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Hgringsinnspill til Nasjonal transportplan 2022-2033 — oppdrag 8 om
trafikksikkerhet inkl. fylkesveiene

Vi viser til hgring pa transportetatenes svar pa oppdrag om Nasjonal transportplan 2022-
2033 - oppdrag 8 om trafikksikkerhet.

Trygg Trafikk gir med dette innspill bade til innholdet i departementets oppdragsbrev og
Statens vegvesens leveranse. Innspillet inneholder ogsa noen generelle merknader om
fylkesveiene.

Vi viser samtidig til tidligere innspill til oppdrag 1 «Meir infrastruktur for pengane og effektiv
ressursbruk» og oppdrag 5 «Videre arbeid med byomrddene, blant annet innretning av madl
for byvekstavtalene».

Et eget innspill til «Barnas transportplan» vil bli oversendt departementet innen september.

1. Merknader til departementets oppdrag
Nullvisjonen ma tydeliggj@res og vektlegges

Nullvisjonen har siden 2002 veert grunnlaget for alt trafikksikkerhetsarbeid i Norge. Trygg
Trafikk synes derfor det er meget oppsiktsvekkende at departementet ikke legger
nullvisjonen til grunn for oppdrag 8 til Statens vegvesen. | stedet rettes hovedfokus mot
«samfunnsgkonomisk lgnnsomhet» (s.1):

«Samferdselsdepartementet understreker at alle vurderinger som gjores ma ta
utgangspunkt i oppdrag 1, der vi ber virksomhetene gjennomgdende vurdere hvordan
kostnader kan reduseres, og nytten gkes. Ved vurdering av tiltak ber vi i tillegg til en
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beskrivelse av den trafikksikkerhetsmessige effekten, ogsG om en vurdering av den
samfunnsgkonomiske Ignnsomheten for tiltakene. For samtlige tiltak som omtales i
besvarelsen av hvert oppdrag skal det sd langt det er relevant og mulig beregnes
tiltakskostnader per sparte liv og hardt skadde, slik at tiltak enklere kan prioriteres
etter hva som gir mest trafikksikkerhet for pengene».

Vi er selvsagt ikke uenig i at fellesskapets ressurser skal brukes pa en mest mulig effektiv og
ansvarlig mate. Samtidig ser vi stadig flere tegn pa at nullvisjonen svekkes til fordel for
«samfunnsgkonomisk Ignnsomhet» i viktige veiprosjekter relevante for liv og helse. Det
bekymrer oss av flere grunner:

» For det fgrste gir det veimyndigheter og utbyggere gkte insentiver til 8 «presse opp»
fartsgrensene (pga. tidsbesparelse) og til a redusere veistandarden (pga. lavere
utbyggingskostnader). Dette er f.eks. tydelig i pagaende prosess om standard pa
motorveier, hvor Statens vegvesen - pa bakgrunn av sin samfunnsgkonomiske
analyse — nylig har anbefalt a redusere bredden pa veiskulderen, selv om forskning
viser at konsekvensen blir 20 prosent flere ulykker.

® For det andre utfordres nullvisjonens etiske grunnpilar: Det at tap av liv eller alvorlige
skader i trafikken er etisk uakseptabelt og at myndighetene har et moralsk ansvar for
sikkerheten pa veiene. Det er derfor sveert problematisk nar samfunnsgkonomiske
analyser blir et hovedgrunnlag for viktige beslutninger. Malet med slike analyser er
nemlig kun a beregne om et tiltak er samfunnsgkonomisk Ignnsomt eller ei, og andre
samfunnsmal, som f.eks. nullvisjonen, inngar ikke i vurderingene.

= Sist, men ikke minst kan det bidra til & svekke det trafikantrettede
trafikksikkerhetsarbeidet som ofte ikke kan males i kost-nytte per enkelttiltak. | det
faglige miljget er det imidlertid bred enighet om at den positive ulykkesreduksjonen i
Norge er et resultat av systematisk, bredt anlagt og langsiktig innsats, som til
sammen har fgrt til en bedre trafikantatferd. Trygg Trafikks landsdekkende arbeid er
et godt eksempel pa denne type innsats. Vi viser til vedlagte arsrapport og
oppfordrer til at utvalgte tiltak, f.eks. «Trafikksikker kommune», omtales i NTP.

Trygg Trafikk mener pa denne bakgrunn at det er en implisitt malkonflikt mellom «mer
infrastruktur for pengene» og nullvisjonen som vi ikke kan komme utenom. Denne
malkonflikten bgr ikke overses, men problematiseres og adresseres eksplisitt i NTP.
Nullvisjonen krever «noe» av politikken, ellers blir det bare fine ord uten substans.
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Var anbefaling er selvsagt at NTP er helt tydelig pa at nullvisjonen fortsatt skal veere
grunnlaget for alt trafikksikkerhetsarbeid i Norge og et hgyt prioritert samfunnsmal i
transportpolitikken. Det vil ogsa veere i trad med internasjonale og europeiske mal og
visjoner. Vi viser til FNs baerekraftmal nr. 3.6 om a redusere dgdsfall og skader i
trafikkulykker og «EUs Road safety strategy», som bygger pa «safe system approach», der
menneskers liv og helse skal veere det aller viktigste for utformingen av veisystemet.

Oppsummerte anbefalinger til NTP:

= Beskrive malkonflikten mellom «mer for pengene» og nullvisjonen.

» Tydeliggjgre at nullvisjonen skal vaere et hgyt prioritert samfunnsmal i
transportpolitikken og grunnlaget for alt trafikksikkerhetsarbeid i Norge.

= Balansere omtalen av enkelttiltak med hgy kost-nytte med det brede, langsiktige og
ikke alltid malbare trafikksikkerhetsarbeidet, jf. Trygg Trafikks arsrapport.

@nsker grundig giennomgang av samfunnsgkonomiske analyser

Samfunnsgkonomiske analyser er lagt til grunn for flere beslutninger med konsekvenser for
trafikksikkerhet den siste tiden, bl.a. i forslaget om smalere skuldre pa veier med fartsgrense
110 km/t og 120 km/t fartsgrense pa motorvei. Her settes samfunnsnytten av sma
tidsgevinster opp mot kostnader ved tap av liv og helse, samt miljgutslipp. Det beregnes et
visst antall hardt skadde og drepte som en «kalkulert kostnad» ved at man skal komme seg
litt fortere frem. Dette er etter vart syn sveert problematisk av flere grunner:

= For det fgrste vektes samfunnsgkonomiske analyser altfor hgyt i beslutningene. Vi
minner om at formalet med slike analyser er 8 sammenligne kost/nytte mellom to
tiltak. Dette presiseres ogsa i Statens vegvesen egen utredning om smal
firefeltsmotorvei (s. 7): «Samfunnsgkonomisk lgnnsomhet fremstilles ofte som et
faglig ngytralt svar pa hva som er best for samfunnet. Samfunnsgkonomisk
lennsomhet mdles ved betalingsvillighet for tiltaket minus kostnader. Dette gjgr at et
tiltak kan veere sveert dyrt, men allikevel bli det mest Isnnsomme. Det som mdles er
hva samfunnet samlet sett er villig til G betale for et tiltak, og gir ikke svar pG hva som
er til samfunnets beste i vid forstand. Slike beregninger alene er mindre egnet til d
fatte beslutninger om hvilke vegklasser som bgr inngé i vegnormalene.
Beslutningsgrunnlaget bgr derfor suppleres med andre vurderinger.»

» For det andre kan det stilles et stort spgrsmalstegn ved maten betalingsvilligheten
beregnes pa. Det at befolkningen bes vurdere hva de er villig til & betale for tid, uten
at dette settes opp mot konsekvensene av disse valgene, bade for liv og helse og for
miljget, er sveert problematisk. Vi tror at mange vil ha en lavere betalingsvillighet for
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sma tidsgevinster, dersom de blir gjort kjent med at konsekvensen er gkt
ulykkesrisiko og flere ulykker.

» For det tredje er det mye som tyder pa at verdien av et liv er satt for lavt i disse
analysene, samtidig som at verdien av tid er satt for hgyt. | dag er verdien av et liv
satt til 30 mill. kr, jf. Statens vegvesens handbok i konsekvensanalyser. Dette er
lavere enn tidligere (var f.eks. 35,3 mill. kr. i 2014). Det henvises til anbefalt
verdisetting pa 30 mill. kr. i NOU 2012:16, men det fremgar ikke hvorfor verdien ikke
er prisjustert. Ifglge Rune Elvik i T@I pleide verdien av et livi Norge vaere hgyt, men vi
har de senere ar sakket akterut i forhold til andre land. | USA er f.eks. verdien av et liv
9 millioner dollar (90-100 millioner kroner), dvs. om lag 70 prosent hgyere enn i
Norge.

Trygg Trafikk gnsker derfor at det igangsettes en grundig gjennomgang av bruken av
samfunnsgkonomiske analyser i viktige veiprosjekter fra et trafikksikkerhetsperspektiv. En
slik giennomgang bg@r ogsa se naermere pa parameterne som ligger til grunn for
beregningene (EFFEKT-modellen), spesielt verdien av tid og verdien av liv. Det bgr i NTP
signaliseres at slik giennomgang skal gjgres.

Oppsummerte anbefalinger til NTP:

= Signalisere igangsetting av en grundig gjennomgang av bruken av, og parameterne i,
samfunnsgkonomiske analyser fra et trafikksikkerhetsperspektiv.

2. Merknader til Statens vegvesens leveranse

Etter Trygg Trafikks oppfatning har Statens vegvesen levert en meget grundig og god faglig
leveranse om trafikksikkerhet, som vi i all hovedsak kan gi var tilslutning til. Vi vil derfor i det
videre avgrense oss til 8 kommentere og utdype noen forhold i de ulike deloppdragene.

Deloppdrag 1: Ambisjonsniva for trafikksikkerhetsarbeidet

Statens vegvesen anbefaler at etappemalet for utviklingen i antall drepte og hardt skadde i
NTP 2018-2029 opprettholdes som ambisjonsniva, men suppleres med en malsetting for
maksimalt 50 drepte i 2030 og et langsiktig mal om ingen drepte i 2050. Norge ligger per i
dag noe pa etterskudd i forhold til 2030-malet, men ifglge etatens vurderinger er dette
realistisk a na gitt visse forutsetninger.

Trygg Trafikk kan stille seg bak det anbefalte ambisjonsnivaet, som vi mener ma kobles til en
problematisering av mgrketallene i den offisielle ulykkesstatistikken, jf. deloppdrag 2 om
underrapportering av trafikkskadde.
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Vi vil ogsa understreke at maloppnaelse forutsetter styrking — og ikke svekkelse — av det
nasjonale trafikksikkerhetsarbeidet. Transportgkonomisk institutt (T@I-rapport 1645/2018)
konkluderer f.eks. med at 2030-malet vil bli krevende selv med maksimal bruk av 33
trafikksikkerhetstiltak.

Dessuten bgr NTP legge til grunn at vi i begrenset grad vil klare 3 «bygge oss ut av»
trafikksikkerhetsproblemene. Investeringer i programomrade «Store prosjekter» (riksveiene)
vil, ifglge departementets egne beregninger, kun redde fire livi 2020. Mer effektivt for dette
formalet er programomrade «Trafikksikkerhetstiltak». Her bgr det legges til rette for gkte
rammer i kommende statsbudsjetter. Men det viktigste for maloppnaelse er gkt satsning
bedre trafikantatferd og sikrere kjgretgy. Statens vegvesen har i sin leveranse formulert det
slik (s. 5):

«Innenfor Statens vegvesen sitt ansvarsomrdde, vil innsatsen til mdlrettede
trafikksikkerhetsinvesteringer (Programomrdde Trafikksikkerhetstiltak) ha betydning
for antall drepte og hardt skadde i 2030. OgsG rammen til Store prosjekter vil ha
betydning, men her er trafikksikkerhetsnytten per investert krone mange ganger
lavere enn innenfor Programomrdde Trafikksikkerhetstiltak. Mer avgjgrende for
mdloppndelsen er bidrag som f@lge av utskifting av kjgretgyparken og at det i
trafikksikkerhetsarbeidet fokuseres pa tiltak som forbedrer trafikantatferden (fart, rus
m.m.).

Trygg Trafikk vil derfor oppfordre til at NTP, som masterplan for regjeringens samlede
transportpolitikk, omtaler det tverrsektorielle ansvaret i trafikksikkerhetsarbeidet. Mange av
de viktigste virkemidlene for trafikksikkerhet ligger nemlig hos andre myndigheter enn
samferdsel. Gode eksempler pa dette er justismyndighetenes ansvar for politikontroller,
helsemyndighetenes ansvar for folkehelsearbeidet og kunnskapsmyndighetenes ansvar for
trafikkoppleering i barnehage og skole.

Vi er i denne sammenheng spesielt opptatt av justismyndighetenes fremtidige bidrag i det
nasjonale trafikksikkerhetsarbeidet. Politikontroller er et av de mest effektive tiltakene vi
har. Svekkes dette arbeidet vil det bli svaert krevende, om ikke umulig, 8 na de nasjonale
trafikksikkerhetsmalene. Vi viser til Meld. St. 29 (2019-2020)) Politimeldingen — et politi for
fremtiden, der det framgar at Politidirektoratet og Statens vegvesen vil fa i oppdrag a utrede
om UPs oppgaver og ressurser skal overfgres politidistriktene. Trygg Trafikk har svaert liten
tro pa at dette vil veere positivt for trafikksikkerheten, og oppfordrer til at dette blir en
grundig og involverende prosess hvor konsekvensene for det nasjonale
trafikksikkerhetsarbeidet vektlegges sterkt.
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Oppsummerte anbefalinger til NTP:

= Sette et ambisjonsniva for trafikksikkerhetsarbeidet, i trad med anbefalingene fra
Statens vegvesen.

* Omtale det tverrsektorielle ansvaret og viktige virkemidler pa alle relevante
myndighetsrader, ogsa utenfor samferdselssektoren.

Deloppdrag 2: Underrapportering av trafikkskadde

Det er bred faglig enighet om at den offisielle statistikken over veitrafikkulykker inneholder
store megrketall, fordi den kun inkluderer politirapporterte ulykker der kjgretgy er involvert.
Langt fra alle ulykker og skader rapporteres til politiet, spesielt gjelder det for alvorlige
eneulykker pa sykkel. Det er ogsa mye usikkerhet knyttet til skadegrad, fordi denne oppgis
av politiet (som ikke har medisinsk faglig bakgrunn) pa skadestedet, med liten grad av
korrigering for senere medisinske funn. Dette er en stor utfordring for det forebyggende
trafikksikkerhetsarbeidet, som ma finne sin Igsning for at vi skal kunne jobbe mer malrettet
mot nullvisjonen.

Mgrketallene i den offisielle statistikken var tema i Meld. St. 40 (2015-2016)
Trafikksikkerhetsarbeidet — samordning og organisering (s. 86). Her framgar det at
regjeringen vil utrede behovet for nye retningslinjer for registrering av vegtrafikkulykker og
skadegrad, samt utrede hjemler og muligheter for utlevering av helsedata fra Norsk
pasientregister (NPR) og andre relevante registre til STRAKS, herunder om skadegrad.
Etatene har ogsa forpliktet seg til a felge opp dette arbeidet gjennom

Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet 2018-2021 (tiltak 135).

Trygg Trafikk har i lengre tid etterlyst progresjon i dette arbeidet. | 2019 engasjerte vi dr.
Philos Johan Lund, en av vare fremste nasjonale eksperter pa skadestatistikk, til 3 kartlegge
hvilke relevante registre som finnes i helsesektoren og hvilken informasjon vi kan fa om
trafikkulykkesskadde fra disse registrene. Funnene bekrefter at dekningsgraden i den
offisielle statistikken er lav, kun ca. 37 prosent av hardt skadde (relevant ift. nullvisjonen), 15
prosent av lettere skadde og 17 prosent av alle skadde. Rapporten! med forslag til tiltak ble
varen 2019 oversendt Samferdselsdepartementet og Helse- og omsorgsdepartementet, som
innspill til bl.a. arbeidet med NTP.

Trygg Trafikk er derfor forngyd med at departementet i NTP-oppdrag 8 har bedt Statens
vegvesen formulere og fglge opp et nytt etappemal basert pa det reelle antallet drepte og
hardt skadde i veitrafikken. Statens vegvesen beskriver i sin leveranse to mulige alternativer

! «Helsevesenbasert skaderegistrering som verktgy for & forebygge trafikkulykker» (mai, 2019).
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med ulikt ambisjonsniva. Alternativ 1 bestar av et system med mer komplett og detaljert
kunnskap om trafikkskadde, giennom samordning av data fra helseregistre og politi.
Alternativ 2 bestar av en plan for a kunne beregne det reelle antallet hardt skadde utfra
kunnskap om underrapportering innen 2024. Planen bestar av fglgende prosjekter:

A) Fyrtarnsykehus

B) Sammenligning av skadetilfeller i STRAKS; NPR og Traumeregisteret

C) Samlet giennomgang av ulykkessituasjonen i ett enkelt distrikt

D) Sammenligning av kriteriene for de ulike skadegradene i STRAKS ulykkesregisteret
med AIS /skalaen

E) Tilgang til bruk av data fra helseregistre i trafikksikkerhetsarbeidet

F) Sammenfatning og forslag til mal for drepte og hardt skadde

Statens vegvesen vurderer alternativ 2 som mest realistisk i denne planperioden, men
mener at det langsiktige malet vaere noe som ligner pa alternativ A. Trygg Trafikk kan pa
naveerende tidspunkt gi var stgtte til etatens anbefaling, og understreker betydningen av at
dette arbeidet omtales i NTP. Vi mener det er avgjgrende at det (som foreslatt) etableres en
styringsgruppe med mandat til 3 igangsette og koordinere det videre arbeid med a gke
kunnskapen om trafikkulykker. Planen og prosjektene ma ogsa forankres i begge de
relevante departementene, slik at vi sikrer ngdvendig fremdrift, organisering og finansiering.

| tillegg er det sveert viktig at NTP beskriver et tydelig mal for pafglgende NTP, i trad med
alternativ 1. Vi ma unnga at arbeidet med a fa mer realistiske maltall kun baseres pa
aggregerte data. Bedre malretting av trafikksikkerhetsarbeidet forutsetter mer kunnskap om
hvem som rammes, hvor ulykkene skjer og hvorfor de skjer. Til det trenger vi bedre systemer
for samordning av relevante data fra helsetjenesten og politiet. Sverige har gjennom sitt
register STRADA noe som kan minne om dette.

Vi stgtter ogsa Statens vegvesens forslag om at det formuleres nye etappemal som
innbefatter hardt skadde som ikke i dag dekkes av de politirapporterte tallene. Det bgr
komme klare fgringer om at dette skal pa plass innen 2026.

Til orientering er Prosjekt A Fyrtarnsykehus er allerede godt i gang. Prosjektet ledes av Trygg
Trafikk, og er et spleiselag mellom Samferdselsdepartementet, Statens vegvesen,
Folkehelseinstituttet, Helsedirektoratet og Trygg Trafikk. Vi opplever stor interesse hos de
medvirkende aktgrer, bade for a bedre dagens registrering av skader i helsetjenesten og for
a tilrettelegge for bruk i det forebyggende arbeidet i andre sektorer. Prosjektet skal etter
planen ferdigstilles 1. kvartal 2021.
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Oppsummerte anbefalinger til NTP:

= Beskrive mgrketallene i den offisielle statistikken over veitrafikkulykker og en plan for
et nytt etappemal i pafglgende NTP, jf. Statens vegvesens alternativ 2.

*  Formulere et langsiktig mal om at Norge skal fa pa plass et system med mer komplett
og detaljert kunnskap om trafikkskadde, giennom samordning av data fra
helseregistre og politirapporterte ulykker, jf. Statens vegvesens alternativ 1.

Deloppdrag 3: Videreutvikling av den norske samarbeidsmodellen

Norge er karet til «best i Europa» (og sannsynligvis i verden) pa trafikksikkerhet fem ar pa
rad. De gode resultatene har ikke kommet av seg selv, men er en konsekvens av malrettet,
bredt og langsiktig arbeid. Det er summen av innsatsen til statlige, fylkeskommunale og
kommunale aktgrer, samt ulike interesseorganisasjoner og private aktgrer, som skal sikre at
vi nar de ambisigse nasjonale trafikksikkerhetsmalene, og at vi beveger oss i retning av
nullvisjonen.

Trygg Trafikk vil sterkt anbefale at den norske samarbeidsmodellen viderefgres og
videreutvikles, innenfor rammene av regionreformen. Vi stiller oss bak Statens vegvesens
beskrivelse av de ulike aktgrene, status og muligheter for videreutvikling.

Statens vegvesen har et solid fagmiljg pa trafikksikkerhet, som bestar av viktig kompetanse
bade innen vei, trafikant og kjgretgy. Det nasjonale trafikksikkerhetsarbeidet er avhengig av
at dette fagmiljget bevares. Det ma forutsettes at arbeidet med analyser av ulykkesdata,
utarbeidelse og forvaltning av vegnormaler, veiledere og felles nasjonale metoder, samt
forskings- og utviklingsarbeid, forvaltes slik at den kommer fylkene og andre aktgrer til gode.

Spesielt viktig er arbeidet med Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veg, som ogsa kan
kalles en «operasjonalisering» av den norske samarbeidsmodellen. | gjeldende plan er
fylkeskommunene for fgrste gang enige om et betydelig antall felles tiltak. Det er positivt og
et resultat av gkt samordning fylkene imellom; en utvikling som bgr viderefgres og
forsterkes i neste planperiode.

Vi vil ogsa minne om Statens vegvesens viktige ansvar som sektoransvarlig. Etaten skal
«legge til rette for et effektivt, miljgvennlig, fremtidsrettet og trygt transportsystem» (...) og
«bidra til at trafikksikkerheten ivaretas og legge til rette for en koordinert og samordnet
innsats fra andre aktgrer pa feltet, herunder sikre god samhandling med fylkeskommunene,
for a bringe sektoren videre mot ingen drepte eller hardt skadde (nullvisjonen)», jf. instruks
fra Samferdselsdepartementet med virkning 1.1.2020.
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Dette viser at Statens vegvesen har fatt et viktig samfunnsansvar for nullvisjonen som etter
vart syn ma forplikte etaten som helhet. Dette er ogsa bakgrunnen for var kritikk av etatens
anbefaling i prosessen om standard pa motorveier, der samfunnsgkonomisk gevinst er
prioritert foran trafikksikkerhet, jf. vart brev til Samferdselsdepartementet datert 15.6.2020.

Oppsummerte anbefalinger til NTP:

= Beskrive tydelige fgringer om at den norske samarbeidsmodellen skal videreutvikles
innenfor rammene av regionreformen.

» Forankre arbeidet med neste Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pG veg under
ledelse av Statens vegvesen.

Deloppdrag 4: Trafikksikkerhet for gaende og syklende i de stgrste byomradene

| folge gjeldende NTP er det «en ambisjon at mdlet om gkt gang- og sykkeltrafikk skal nas
uten at dette farer til flere drepte og hardt skadde fotgjengere og syklister». Trygg Trafikk
mener at dette er for svakt. Vi minner om at nullvisjonen og gjeldende etappemal
forutsetter en reduksjon av antall drepte og hardt skadde. Etter vart syn blir det etisk feil at
denne reduksjonen ikke skal omfatte fotgjengere og syklister. NTP bgr derfor vaere helt
tydelig pa at nullvisjonen og etappemalet ogsa forutsetter en reduksjon i antallet drepte og
hardt skadde syklister og fotgjengere, og at nullvekstmalet ikke endrer dette.

Trygg Trafikk har i en arrekke veert en padriver for at nullvisjonen og nullvekstmalet ma
kobles tettere sammen. Vi mener at malet om gkt sykling og gange ma fglges opp med
bedre trafikksikkerhet for syklende og gaende. Ellers far vi en situasjon der trafikanter som
felger myndighetenes rad om a sykle og ga i de store byene, utsetter seg for gkt
ulykkesrisiko, mens trafikanter som fortsetter a kjgre, har en mye lavere risiko.

Statens vegvesen utredet i 2018 denne problemstillingen pa oppdrag fra
Samferdselsdepartementet, jf. «Oppdrag til NTP 2022-2033. Koblingen mellom
nullvekstmalet og nullvisjonen - Fotgjengere og syklisters sikkerhet i storbyomrddene».

Prognosene i utredningen er oppsiktsvekkende og nedslaende. F.eks. kan det bli 450-500
flere drepte og hardt skadde syklister og fotgjengere i 2030 (sammenliknet med 2016),
dersom de ni stgrste byomradene nar nullvekstmalet uten at det iverksettes
ulykkesreduserende tiltak, jf. tabell under:
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Tabell 3.6 - @kt antall drepte og hardt skadde blant fotgjengere og syklister i virkemiddel-
pakker der nullvekstmdlet nds (inkl. urapporterte ulykker og eneulfykker blant

@kt antall drepte og hardt skadde (2030 | forhold til 2016

| e | e

fotgfengere)

Nedre Glomma regionen (kapittel 5.4) 3-6 3-5 6-10
Osloregionen (kapittel 6.4) Ca. 300 Ca. 25 300 - 350
Buskerudbyen (kapittel 7.4) 77 3 B0
Grenland (kapittel 8.4) 1 a-1 1-2
Kristiansandsregionen (kapittel 9.4) 7 1-2 7-9
Nord-Jzren (kapittel 10.4) 11 - 21 2-5 13 - 26
Bergensregionen (kapittel 11.4) 5-8 5-14 12 -22
Trondheimsregionen (kapittel 12.4) 5-10 11-14 16 - 24
Tromse (kapittel 13.4) 0 0 0

400 — 450

Prognosen inkluderer mgrketall for sykkelskader, samt skader blant fotgjengere som i dag
ikke defineres som trafikkulykker, selv om mange kan knyttes til manglende drift og

vedlikehold av fortau. Statens vegvesen har ogsa foretatt en beregning basert pa offisielle
ulykkestall, men mener det er ovennevnte beregning som gir det mest realistiske bilde av
utfordringene. Trygg Trafikk stgtter dette, jf. omtale av underrapportering i deloppdrag 2.

Dessverre har vi ikke registrert noe vesentlig gkt vektlegging av nullvisjonen i prosesser
relevante for nullvekstmalet. F.eks. er nullvisjonen og trafikksikkerhet ikke et tema i NTP-
oppdrag 5 om byomradene, noe vi har reagert p3, jf. tidligere innsendte innspill. Som
konsekvens fikk trafikksikkerhet sveert liten plass i transportvirksomhetenes leveranse datert
1.10.2019. Nar det er sagt, er vi positive til Staten vegvesens forslag om at trafikksikkerhet
ber bli en del av indikatorsettet for byvekstavtalene. Det er viktig at dette fglges opp sa snart
som mulig.

Bedre kobling av nullvisjonen og nullvekstmaler er imidlertid tema i NTP-oppdrag 8, og det
er bra. Vi kan i det store og hele stille oss bak Statens vegvesens leveranse her, som omfatter
malrettet og bred virkemiddelbruk, bl.a. bestaende av satsning pa bygging og utbedring av
anlegg for gaende og syklende, lavere fartsniva, blindsoneproblematikk, veiarbeid, utsatte
trafikantgrupper, samt bruk av sikkerhetsutstyr (hjelm, refleks) og trafikkregler.

Trygg Trafikk mener at forskjellen mellom NTP-oppdrag 5 og NTP-oppdrag 8 viser at miljgene
som jobber med nullvisjonen og nullvekstmalet ma arbeide tettere sammen. Kun pa denne
maten vil vi fa «dobbel maloppnaelse», dvs. bade gke andelen syklister og fotgjengere og
redusere alvorlige ulykker. Det forutsetter at Samferdselsdepartementet, Statens vegvesen,
fylker og kommuner tenker helhetlig, gir tydelige fgringer og tilrettelegger for mgtepunkter.
En bedre kobling mellom nullvisjonen og nullvekstmalet vil ogsa veere i trad med overordnet
malstruktur i NTP, samt FNs barekraftmal.

10



TRYGG TRAFIKK

Oppsummerte anbefalinger til NTP:

= Vere tydelig pa at nullvisjonen og etappemalet forutsetter en reduksjon i antallet
drepte og hardt skadde syklister og fotgjengere, og at nullvekstmalet ikke endrer
dette.

= Bidra til bedre kobling mellom nullvekstmalet og nullvisjonen, bl.a. ved krav om at
trafikksikkerhet skal vaere tema i byvekstavtalene, og integreres i indikatorsettet.

Deloppdrag 5: MC-sikkerhet

Trygg Trafikk er kjent med Nasjonal strategi og handlingsplan for motorsykkel og moped.
Vi er enige i at hovedfokus pa dette omradet ma ligge pa opplaering og bevisstgjgring. Vi
anser dagens fgreropplaering pa motorsykkel som et meget godt bidrag til gkt sikkerhet for
motorsyklistene.

Samtidig vil vi peke pa at ulykkesutviklingen pa motorsykkel krever en innsats som nar langt
flere enn dagens frivillige kursopplegg. Dette er tiltak som spesielt kan bidra til at de med
«gammel» eller manglende motorsykkelopplaering, har en mulighet til 3 neerme seg
ngdvendig kompetanseniva. Det er imidlertid fortsatt slik at unge pa lett motorsykkel har
hgyest risiko for a bli drept eller hardt skadet i trafikken. Det er derfor ngdvendig a prioritere
forebyggende arbeid rettet mot denne gruppen, spesielt med tanke pa at stadig flere gnsker
a ta fgrerkort for denne klassen.

Oppsummerte anbefalinger til NTP:

= Legge til grunn Nasjonal strategi og handlingsplan for motorsykkel og moped.

Deloppdrag 6: Hgyrisikogrupper i trafikken som fglge av demografiendringer

| NTP-oppdrag 8 ber departementet Statens vegvesen om a vurdere hgyrisikogrupper i
veitrafikken som fglge av demografisk utvikling. Barn (definert utfra sarbarhet), unge, eldre
og trafikanter med innvandrerbakgrunn inngar naturlig i en slik definisjon, jf. Nasjonal
tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veg 2018-2021.

Det er viktig a ha sgkelys pa risikogrupper og Trygg Trafikk stiller seg bak etatens
risikoanalyse og forslag til tiltak. Nar det gjelder eldre, vil vi legge til at oppfriskningskurset
bilfgrer 65+ er frivillig og har svaert begrenset oppslutning i malgruppen. Det er behov for a
kartlegge potensialet og finne tiltak som gj@r at en stgrre del av malgruppen deltar. Videre
er unge fgrere fortsatt en risikogruppe i veitrafikken pa mange typer kjgretgy. Selv om
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trenden har veert positiv, er det fortsatt behov for a opprettholde et szerskilt fokus pa de
unge. Spesielt viktig er tiltak som retter seg mot unge som er opptatt av risikotaking.

Departementet ber imidlertid ikke Statens vegvesen om en tilsvarende vurdering av
risikoatferd. Det er etter vart syn oppsiktsvekkende, ettersom det er godt dokumentert at de
fleste alvorlige trafikkulykker kan knyttes til trafikantenes atferd, spesielt rus, hgy fart og
manglende kjgredyktighet. Konsekvensen er at effektive trafikksikkerhetstiltak som
streknings-atk, reduserte fartsgrenser, politikontroller og andre tiltak rettet mot
trafikantatferd ikke omtales i leveransen. Det er en stor svakhet som NTP bgr rett opp i.

Vi viser til Statens vegvesens omtale under deloppdrag 1 der det vektlegges at nullvisjonen
og etappemalet vil kreve bedre trafikantatferd. Det ma bety at risikoatferd fortsatt tas pa

alvor og at det trafikantrettede arbeidet styrkes.

Oppsummerte anbefalinger til NTP:

= Omtale av hgyrisikogrupper og relevante tiltak.
= Omtale av risikoatferd og relevante tiltak.
= Tydeliggjgre behovet for a styrke det trafikantrettede arbeidet.

Deloppdrag 7: Trafikksikkerhet i virksomheter

Statens vegvesens omtale av dette temaet inneholder mye interessant, men Trygg Trafikk
mener at NTP bgr bli mer konkret i fgringene, dersom ngdvendige endringsprosesser skal
kunne igangsettes.

Videre mener vi at NTP bgr sette sgkelys pa arbeidsrelaterte trafikkulykker, bade innen
transportnzeringen og for virksomheter som har ansatte som kjgrer mye i tjeneste. Som
Statens vegvesen skriver, var det sjafgrer i arbeid involvert i 36 prosent av dgdsulykkene i
perioden 2015 til 2010. Oss bekjent er det ikke gjort nyere undersgkelser av dette. Trygg
Trafikk mener at dette bgr kartlegges pa nytt.

| en gjennomgang av potensialet for a redusere antall hardt skadde og drepte i trafikken
fram mot 2030, blir sikkerhetsstyring i virksomheter omtalt som et viktig tiltak for a redusere
de arbeidsrelaterte trafikkulykkene. Det er anslatt at dette tiltaket kan redusere dgdsulykker
med 14 prosent og antall hardt skadde med 4 prosent (T@I 1645/2018). Det vil vaere et
betydelig bidrag for @ na de nasjonale trafikksikkerhetsmalene, som fortjener gkt
oppmerksomhet, ogsa i NTP.
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Transportbransjen

Myndighetene har gjennom ulike lover/forskrifter (bl.a. vegloven, vegtrafikkloven og
arbeidsmiljgloven), samt tilsyn og kontroll, gitt rammer for at trafikksikkerheten skal ivaretas
for de som arbeider i transportsektoren og andre som kjgrer bil i tjeneste. | hvilken grad
virksomhetene i transportnaeringen fglger de fgringene som er lagt for deres aktivitet, er
varierende. Rammebetingelsene er sveaert forskjellige mellom ulike sektorer, og sektorer med
de beste rammebetingelsene har det hgyeste sikkerhetsnivaet. Metaanalyser viser for
eksempel at transportbedrifter som frakter farlig gods (ADR) har 75 prosent lavere risiko enn
andre godstransportbedrifter (Elvik mfl. 2009).

Statens havarikommisjon for transport (SHT) papeker i sin nyeste temarapport av fire
alvorlige ulykker (SHT 2020/02) at variasjonen i risiko i stor grad kan knyttes til ulike
regelverk og ressurser, men ogsa krav som stilles fra transportkjgper. SHT mener dette
«taler for at man i stgrre grad bgr kartlegge, forsta og regulere rammebetingelsene for
sjafarer i arbeid i vegsektoren». Trygg Trafikk er enig og anbefaler at en slik kartlegging
signaliseres i NTP.

Statens vegvesen papeker i sin leveranse at det mangler kunnskap om risikofaktorer i
arbeidsrelaterte trafikkulykker som baserer seg pa et stgrre antall ulykker (bade innen i og
utenfor transportsektoren). Etaten etterlyser en kartlegging av dette for a fa bedre
forstaelse for de arbeidsrelaterte trafikkulykkene og for a kunne iverksette effektive og
malrettede tiltak. Trygg Trafikk stgtter dette og anbefaler en forankring av et slikt arbeid i
NTP.

Virksomheter med ansatte som kjgrer bil i tjenesten

Svaert mange arbeidstakere i Norge kjgrer bil i tjenesten, uten a vaere yrkessjafgrer.
Arbeidsgiver har et ansvar for de ansattes sikkerhet som kjgrer i tjeneste gjennom bl.a.
arbeidsmiljgloven og internkontrollforskriften.

En kartlegging Trygg Trafikk gjorde i 700 bedrifter i ulike nzeringer i 2014 viser at det er lite
oppmerksomhet pa trafikksikkerhet i HMS-arbeidet. Dette inntrykket bekreftes gjennom
organisasjonens godkjenning av over 100 norske kommuner som «Trafikksikker kommune».
Vi registrerer at kommunene har en betydelig andel ansatte som kjgrer bil i tjenesten, men
at ingen hadde tematisert trafikksikkerhet i HMS-arbeidet fgr det ble reist krav om dette
gjiennom godkjenningsordningen. Vi stgtter derfor Statens vegvesen forslag om at
kartleggingen av hvordan trafikksikkerhet ivaretas i HMS-arbeidet, bgr gjentas.

Trygg Trafikk har tidligere papekt at en innlemming av deler av vegtrafikklovgivningen i
interkontrollforskriften, vil tydeliggjgre arbeidsgiveres ansvar for ansattes sikkerhet pa vei.
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Det vil ogsa kunne bidra til at trafikksikkerhet settes pa dagsorden i HMS-arbeidet. Dette ble
ogsa foreslatt i en av de tidligere sikkerhetstilradningene fra SHT (nr. 2007/05). Forslaget ble
i sin tid avvist uten begrunnelse. Trygg Trafikk mener fortsatt at dette bgr utredes.

Transportkjgpers ansvar

Transportkjgpere kan pavirke sikkerhetsnivaet i veitransporten gjennom de premissene de
setter for transportoppdrag. Dette kan vaere krav som kompetanse hos fgrer, systemer for
sikkerhetsledelse lagt inn i bestillingen og oppfalging etc. | hvilken grad transportkjgpere
faktisk stiller slike krav, har til na veert svaert uklart.

SHTs nyeste temarapport (2020/02) inneholder svaert interessante funn om dette. Formalet
er a kartlegge og vurdere transportbestillers holdning til trafikksikkerhet i tilknytning til bl.a.
leverandgrvalg, kontraktutarbeidelse og leverandgroppfelging. Videre har SHT undersgkt
overordnede rammevilkar for bestilling av godstransport pa vei, samfunnsmessige, politiske
og faglige fgringer, gjeldende lov — og regelverk, tilsyn og handheving samt sikkerhetskrav til
godstransport innenfor ulike sektorer.

Funnene er generelt sett nedslaende og SHT er bekymret for at sikkerhetskravene i
godstransportnaeringen er betydelig lavere enn det som er tilfellet for de gvrige
transportformene, og at bestilleransvaret ikke er tilstrekkelig forankret i regelverket. SHT
mener derfor at sikkerhetsnivaet bgr styrkes gjennom innfgring av trafikksikkerhetstiltak
knyttet til regelverk, tilsyn og sikkerhetskrav, samt iverksetting av relevante bransjetiltak.

SHT papeker ogsa mangel pa juridiske krav tilsvarende informasjonsplikten, paseplikten og
medvirkningsplikten som stiller transportbestiller til ansvar for oppfglging av
trafikksikkerheten i godstransportnaeringen.

Trygg Trafikk mener at SHTs temarapport inneholder mange gode forslag til hvordan
transportkjgpers ansvar bgr styrkes pa overordnet niva. Det bgr i NTP signaliseres at
forslagene skal fglges opp, i samarbeid med bransjen.

For gvrig anbefaler Statens vegvesen selv at de, som en betydelig transportkjgper, skal
initiere et samarbeid med entreprengrer, transportgrer og andre relevante aktgrer (bl.a.
Arbeidstilsynet) for a vurdere hvilke krav etaten skal stille i forbindelse med kontrakter som
kan gke sikkerheten ved transport. Trygg Trafikk stgtter dette initiativet og mener at
offentlig sektor generelt bgr ga foran som gode eksempler og stille krav til sikkerhet ved
transportkjgp, bade nar det gjelder gods- og persontransport.
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Oppsummerte anbefalinger til NTP:

= Signalisere at arbeidsrelaterte trafikkulykker er et prioritert omrade og vektlegge
arbeidsgivers ansvar for ansattes sikkerhet pa veien.

= Signalisere et gkt fokus pa transportbestillers ansvar basert pa funnene i SHTs
temarapport, herunder fglge opp forslag om a kartlegge og regulere
rammebetingelsene for sjafgrer i arbeid i veisektoren.

= Signalisere at det skal kartlegges i hvilken grad virksomheter fglger opp sine
lovpalagte plikter for de som kjgrer i tjenesten.

= Gif@ringer om at Statens vegvesen skal vurdere hvilke krav etaten stiller i forbindelse
med kontrakter som kan gke sikkerheten ved transport.

Deloppdrag 8: Kjoretgy med sezerlig fokus pa tungbil

Ifglge veitrafikklovgivningen er den enkelte fgrer av tunge kjgretgy ansvarlig for a fglge
bestemmelser om kjgre- og hviletid, lasting, vinterutrustning mv. | tillegg gjelder selvsagt de
generelle trafikkreglene om f.eks. aktsomhet, fartsgrenser og ruskjgring. Kontroller av tunge
kjgretgy er et viktig tiltak som er godt beskrevet i Statens vegvesens leveranse.

Vi vil imidlertid legge til at ikke bare Statens vegvesen, men ogsa politiet, har et viktig ansvar
ifm. disse kontrollene. En eventuell overfgring av ressurser fra UP til politidistriktene (jf.
forslag om utredning av dette i den nye politimeldingen), vil derfor pavirke dette tiltaket. UP
har i dag viktig kompetanse som det vil veere krevende a spre pa flere politidistrikter.

Vi vil ogsa understreke at selv om kontroller er viktige, sa er dette tiltaket langt fra
tilstrekkelig for a Igse de sikkerhetsrelaterte utfordringene knyttet til godstransport pa
norske veier. Mange av ulykkene kan nemlig knyttes til kapasiteten i veinettet, dvs. at det pa
mange strekninger er for mye tungtrafikk ift. veiens standard.

En analyse fra T@I om dgdsulykker som involverer tunge kjgretgy (T@I — rapport 1494
/2016), viser at for hver tredje trafikkdrept i Norge er et tungt kjgretgy involvert. Denne
andelen er dobbelt sa hgy som snittet i Europa. Ulykkene som involverer tunge kjgretgy, har
fglgende kjennetegn:

=  Mpgteulykker dominerer, spesielt i svinger. Ni av ti omkomne er motpart i person-
eller varebil, de fleste yngre og middelaldrende menn.

= Nar tungbilsjafgren selv omkommer, er det som oftest i en utforkjgringsulykke.

= Fgret var glatt og/eller vatt i mer enn halvparten av mgte- og utforkjgringsulykkene.

= Kjgrefeltbredden pa ulykkesstedene var sa liten at to vogntog ikke kan mgtes i
kjgrebanen, i omtrent halvparten av ulykkene.
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= Det er en konsentrasjon av ulykker pa den hgytrafikkerte delen av hovedveinettet,
mens rundt 40 prosent av ulykkene skjer pa fylkesveiene.

Noen relevante forklaringer antas a veere:
= Mye godstrafikk (mange kjgrte km) pa veier som ikke er tilpasset transporten (mange
svinger og smale/ikke atskilte kjgreretninger). Dette kan igjen knyttes til spredt
lokalisering av virksomheter og gode gkonomiske tider (mye varetransport).
= Slike ulykker utlgser store krefter («hgyenergikollisjoner») som ofte resulterer i
alvorlige personskader.

Det er derfor behov for en samlet vurdering i NTP av konsekvensene ved at godstransporten
gker pa vei uten at det legges til rette for dette i veinettet.

Vi viser ogsa til omtale av kjgpere av transporttjenester, jf. deloppdrag 7.

Oppsummerte anbefalinger til NTP:

= En helhetlig tilnaerming til tungbil, ulykker og trafikksikkerhet som mer enn den
enkelte fgrers ansvar og kontroller.

Deloppdrag 9: Teknologi — forerstgtte

Ny teknologi vil pa sikt redusere effekten av menneskelige feil i trafikken. Trygg Trafikk vil
imidlertid advare mot at trafikksikkerhetsgevinstene forskutteres i neste NTP, f.eks. ved at
krav til veistandard og sikkerhetsmarginer reduseres.

Vi star nemlig midt i, og ma forberede oss pa, en lang overgangsfase med et komplisert
trafikkbilde, der semiautonome kjgretgyer vil samhandle med tradisjonelle kjgretgy, flere
fotgjengere og syklister — og nye former for sma elektriske kjgretgy. | tillegg bidrar en del av
den nye teknologien til a ta fererens oppmerksomhet bort fra fgreroppgaven.

Leder av European Transport Safety Council (ETSC), Antonio Avenoso, sier det slik:

“Increasingly | am asked if automation will make road deaths a thing of the past.
Well, maybe one day autonomous vehicles will be independently certified as being
better at driving than the best human drivers. That’s certainly not the case today.
There is evidence that some driver assistance systems sold as “automation” are
creating new collisions. Right now the regulatory environment is not ready; and we
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are decades away from these potentially safer autonomous vehicles representing a
large proportion of the fleet. We cannot afford to wait that long» (jf. Road Safety
Performance Index (PIN) report 2019).

Det finnes allerede i dag ulike fgrerstgttesystemer med god trafikksikkerhetseffekt, f.eks.
intelligent fartsassistanse (ISA), automatisk ngdbrems (AEB), feltskiftevarslere og alkolas.
Det skjer mye pa EU-niva, ift krav om sikkerhetsteknologi i nye biler, som etter hvert vil bli
implementert ogsa i Norge. Dette vil igjen kreve en vurdering av kompetansebehov og
endringer i fgreropplaeringen.

Et viktig sp@rsmal blir hvor langt myndighetene/samfunnet er villig til 4 ga i a sette
begrensninger pa «individets frihet» i trafikken. De mest effektive tiltakene ser dessverre ut
til 4 tape i forhold til systemer som har stgrre «underholdningsverdi». Nye biler er utstyrt
med infotainment-systemer som i ulik grad krever oppmerksomhet fra fgreren under
kjgring. Slike systemer kan i noen tilfeller vaere negative for trafikksikkerheten.

Enkelte bilprodusenter reklamerer allerede i dag med sakalt autopilot. Dette systemet som
gjor bilen «selvstyrende» er ikke godt nok utviklet til at fgreren kan ta blikket fra veien og
stole pa systemet i alle situasjoner. Det er derfor viktig og ngdvendig at dagens og
framtidens fgrere far god informasjon om dette.

Trygg Trafikk mener at bilavgiftene bgr brukes mer aktivt som insentiv for gnsket utvikling.
Vi viser til Meld. St. 40 (2015-2016) Trafikksikkerhetsarbeidet — samordning og organisering
(s. 67) hvor det fremgar at: «Regjeringen vil i det videre arbeidet med bilavgiftene ogsd
vurdere trafikksikkerhetsaspektet». Vi viser ogsa til tiltak 116 i Nasjonal tiltaksplan for
trafikksikkerhet pd veg 2018 -2021 det heter at Statens vegvesen skal bidra til 3 skaffe et
bedre kunnskapsgrunnlag om trafikksikkerhetseffekter av avgiftspolitikken. Det er viktig at
dette arbeidet fglges opp av relevante aktgrer.

Oppsummerte anbefalinger til NTP:

= Beskrive et realistisk bilde teknologiens muligheter — og utfordringer.

= Legge til rette for at kunnskap, forstaelse og ferdighet knyttet til ny
kjgretgyteknologi, kan implementeres i fgreropplaeringen

= Bidra til en mer aktiv bruk av bilavgiftene som insentiv for bedre trafikksikkerhet.

Deloppdrag 10: Kunnskap

Trygg Trafikk er enig i at kunnskap er en grunnleggende forutsetning for a gjgre gode
prioriteringer i trafikksikkerhetsarbeidet. A utvikle ny kunnskap krever imidlertid ressurser til
forskning. Den senere tiden har midlene til forskning pa trafikksikkerhet blitt begrenset.
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Etter at TRANSIKK-programmet i Forskningsradet og BEST-programmet til Statens vegvesen
ble avsluttet, har det veert en betydelig nedgang i forskningen pa trafikksikkerhet pa vei.

Dette kan vaere en konsekvens av den positive ulykkesnedgangen de senere ar. Norge hari
flere ar pa rad hatt det laveste antall drepte i trafikken per million innbyggere i Europa og
sannsynligvis verden. Vi vil imidlertid rope et varsko mot a tro at nullvisjonen og
etappemalet for 2030 vil nas uten gkt kunnskap. Trafikksikkerhetsutfordringene er ikke
«lgst», og noen utfordringer vil trolig ogsa gke i fremtiden, jf. deloppdrag 9.

Trygg Trafikk mener at det i NTP ma signaliseres at fortsatt kunnskapsbasert
trafikksikkerhetsarbeid er viktig for a na de nasjonale malene og at det skal settes av midler
til forskning og utvikling framover. Spesielt mener vi det er behov for gkt kunnskap om
felgende tema:

= Effekter av ny teknologi, herunder fgrerstgttesystemer — hvordan dette virker pa

fgreratferden.

= Ulykker blant myke trafikanter, spesielt i byomradene.

= Risikoatferd, szerlig fart og uoppmerksombhet.

» Trafikksikkerhet i virksomheter — bade offentlig og privat.

= Konsekvenser av regionreformen for trafikksikkerheten.

| tillegg mener vi, som nevnt under deloppdrag 1, at det er et stort behov for en grundig
giennomgang av bruken av samfunnsgkonomiske analyser i veiprosjekter fra et
trafikksikkerhetsperspektiv. Gjennomgangen bgr ogsa se naermere pa parameterne som
ligger til grunn for beregningene (EFFEKT-modellen). Summeringen av sma tidsenheter for a
angi samfunnsnytte satt opp mot verdien av liv star her helt sentralt.

Trygg Trafikk er kjent med at det det er gjort nye beregninger av verdien av tid det siste aret,
der verdien av kortere reiser er tonet ned. Det er bra, men vi stiller fortsatt spgrsmal om
maten betalingsvilligheten beregnes pa, dvs. at det ikke settes opp mot konsekvensene av
disse valgene, bade for liv og helse og for miljget. Vi stiller ogsa spgrsmal om hvorfor den
fastsatte verdien av et livi Norge er lavere enn fgr og lavere enn mange andre land. Nar det
gjelder kostnaden av CO2-utslipp settes denne pa sikt langt hgyere enn i dag. Tilsvarende
vurderinger bgr gjgres for verdien av et liv, jf. nullvisjonen.

Oppsummerte anbefalinger til NTP:

= Signalisere at kunnskapsbasert trafikksikkerhetsarbeid er viktig for a na de
nasjonale malene og at det skal settes av midler til forskning og utvikling
framover.
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= Beskrive omrader med behov for ny kunnskap, herunder konsekvenser av ny
teknologi, ulykker blant myke trafikanter, risikoatferd, trafikksikkerhet i offentlige
og private virksomheter, konsekvenser av regionreformen og bruken av — og
parameterne i - samfunnsgkonomiske analyser.

3. Generelle merknader relevante for fylkesveiene

Det er godt dokumentert at store deler av fylkesveinettet har lav sikkerhetsstandard, jf.
tilstandsrapporter fra Opplysningsradet for veitrafikken. Dette kommer blant annet til syne
gjennom at for mange veistrekninger fortsatt har krappe kurver og uoversiktlige veikryss,
smal veibredde, hullete, nedslitte og sporete veidekker, mangel pa midtdelere eller
forsterket midtlinje, samt rasfare.

Fylkeskommunene har fra 1.1.2020 overtatt det hele og fulle ansvaret for et veinett der det
er i snitt ca. 80 prosent hgyere risiko for a bli drept eller hardt skadet enn pa riksveinettet, jf.
beregninger basert pa Prop.1(2019-2020). Trygg Trafikk mener at denne situasjonen ikke er
akseptabel, og at trafikksikkerhet bgr vaere et viktig argument i den politiske diskusjonen om
gkte statlige overfgringer til fylkesveiene.

Riktignok skal fylkeskommunenes samfunnsutviklerrolle styrkes, og det forplikter til egen
innsats pa eget veinett. Utfordringene er imidlertid sa store at de ikke kan Igses av fylkene
alene, men krever en nasjonal satsing i NTP. Fylkene ma fa langsiktige gkte rammer til 3
fierne etterslepet og investere i ngdvendig utbygginger og trafikksikkerhetstiltak. Sa langt vi
kjenner til, er det ikke rom for & dekke behovet innenfor fylkeskommunenes egne
budsjetter. Fylkene benytter i dag det de far av staten til samferdsel og vel sa det.

Trygg Trafikk vil ogsa understreke at veieieransvaret kun utgjgr en begrenset del av
trafikksikkerhetsarbeidet, ogsa i fylkene. Fylkeskommunene er i tillegg planmyndighet,
ansvarlig for innbyggernes helse og trivsel, eier av videregaende skole og arbeidsgiver.
Fylkeskommunene har derfor meget godt utgangspunkt for a arbeide bredt og
tverrsektorielt med trafikksikkerhet. Dette bgr legges til grunn for omtalen i NTP.
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Oppsummerte anbefalinger til NTP:

= Signalisere en nasjonal satsing pa fylkesveiene som vil gke sikkerhetsstandarden og
redusere ulykkene.

= Beskrive betydningen av fylkeskommunenes tverrsektorielle ansvar for
trafikksikkerheten.

Med vennlig hilsen

Trygg Trafikk

Jan Johansen Miriam Kvanvik
Direktgr Myndighetskontakt
Vedlegg:

Trygg Trafikks arsrapport for 2019

Kopi:
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