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Innledning

TRYGG TRAFIKK

Trygg Trafikk er en ideell organisasjon som arbeider for 8 oppna best mulig
trafikksikkerhet for alle trafikantgrupper. Organisasjonen ble opprettet i 1956 og
har organisasjoner, bedrifter, kommuner og fylkeskommuner som medlemmer.
Trygg Trafikk har et seerlig ansvar for at trafikkoppleering og informasjon
om trafikksikkerhet blir gjiennomfart som et ledd i en samordnet innsats
mot trafikkulykkene. | tillegg skal Trygg Trafikk veere en aktiv padriver i
trafikksikkerhetsarbeidet og folge ngye med i ulykkesutviklingen.
Trygg Trafikk er en landsomfattende organisasjon for det frivillige
trafikksikkerhetsarbeidet og virker som et bindeledd og mateplass mellom
dette og de offentlige myndigheter som har ansvar for trafikksikkerheten.

Det nasjonale trafikksikkerhetsarbeidet
Nullvisjonen og strategien i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2010-
2013 legger faringer for Trygg Trafikks arbeid. Nullvisjonen er en visjon om ingen
drepte og ingen hardt skadde i veitrafikken.

Organisasjonen deltar i arbeidet med den nasjonale tiltaksplanen
for trafikksikkerhet pé vei, i samarbeid med Statens vegvesen, Politiet,
Utdanningsdirektoratet og Helsedirektoratet.

Trygg Trafikks strategi og verdier

I nullvisjonsarbeidet har Trygg Trafikk to tilnsermingsmater. Den ene er a foresla
eller iverksette tiltak mot ulykkestyper eller trafikantgrupper der det er spesielt
mange alvorlige ulykker. Den andre er & arbeide langsiktig og forebyggende ved
a bidra til at alle barn og unge far en kontinuerlig og god trafikkoppleering.

Trygg Trafikks verdier er & veere troverdig, engasjert og nyskapende.

For & veere en ledende aktor i det forebyggende trafikksikkerhetsarbeidet,
ma Trygg Trafikk basere sitt arbeid pa fagkunnskap og balansere rollen som
samarbeidspartner og padriver. Trygg Trafikk vil veere tydelig, bevare posisjonen
som en ngytral akter og fremsta troverdig. Trygg Trafikk skal formidle
kunnskap, bygge nettverk, pavirke beslutningstakere og skape ettersparsel
etter trafikksikkerhet. Trygg Trafikk er ogséa péadriver overfor kommuner for 4 fa
trafikksikkerhet integrert i HMS arbeidet.

Trygg Trafikks policy

Trafikk mener ligger til grunn for Trygg Trafikks samlede innsats for
trafikksikkerheten, sammen med organisasjonens Strategiplan. Dokumentet
utvikles i takt med forskning og ny kunnskap. Revidert hgsten 2011.
Oppdatert pdf versjon finnes pa Trygg Trafikks nettsted tryggtrafikk.no

Oslo, desember 2011



Fart

Farten har stor betydning for konsekvensen av en ulykke og for farerens
mulighet for a unnga en ulykke. Gkt respekt for fartsgrensene er
avgjoerende for sikkerheten pa veiene. Hadde alle alltid holdt fartsgrensen
ville vi spart 50 liv i aret. (Kilde SVV 2010)

I Nullvisjonen er tre fartsgrenser
normgivende som hgyeste trygge
fartsgrense, basert pad menneskets
tleevne;

e 30 km/t ved risiko for kollisjon
mellom bil og fotgjenger/syklist

e 50 km/t ved risiko for sidekollisjon
mellom to kjeretay

e 70 km/t ved risiko for frontkollisjon
mellom to kjeretay

Med disse fartsgrensene vil de
fleste overleve, forutsatt at de bruker
sikringsutstyr som bilbelte eller
sykkelhjelm. Dersom farten gker
med 20 km/t vil de fleste miste livet i
tilsvarende ulykker.

Respekt for fartsgrensene
@kt kunnskap om konsekvenser av
for hoy fart er viktig. | dag kjgrer om
lag halvparten av trafikken fortere
enn gjeldende fartsgrense, og

hoy fart er en medvirkende arsak

i 44 prosent av dedsulykkene. Nar
gjennomsnittsfarten gker med 5 %,
gker risikoen for personskadeulykke
med 10 % og risikoen for & bli drept
med 25 %. Hvis farten egkes fra 80
til 93 km/t, dobles risikoen for & bli
drept i en ulykke. Smé fartsakninger
gir stort utslag pa antall drepte. Fart
er et tema det legges stor vekt pa i
tiltak for ungdom. Foreldre har stor
betydning som rollemodeller nar det

gjelder valg av fart hos unge bilfagrere.

Ulykkene

| omtrent hver tredje dadsulykke har
farten veert litt for hey i forhold til
fartsgrensen eller fareforhold.
Dersom alle alltid hadde holdt
fartsgrensen, kunne vi i 2010 spart 50
menneskeliv, unngatt at 121 personer
ble hardt skadd og at 707 ble lettere
skadd. (Kilde: SVV)

Overvaking av fart

En opplevd risiko for & bli tatt
dersom man kjerer for fort er et
viktig og effektivt virkemiddel for
& oke respekten for fartsgrensen.
Politikontroller og automatisk
overvaking av fart (ATK) bidrar til
a redusere gjennomsnittsfarten.
Streknings ATK (SATK) ble evaluert
i 2010 og viser gode resultater,
ordningen skal utvides i drene
fremover.

Fartsgrenser

De normgivende fartsgrensene i
Nullvisjonen forutsetter at veiens
utforming og fartsgrense tilpasses
hverandre slik at ulykker ikke farer

til alvorlige skader. Totalt har 420
kilometer vei fatt nedsatt fartsgrense
i 2011 fra 80 til 70 km/t. Grensen
skal reduseres fra 90 til 80 km/t

pa 70 kilometer vei i lgpet av 2011.
Hastighetsreduksjonene er beregnet
a bidra til inntil ti feerre dedsfall i aret
pa norske veier (Kilde SVV).

| omréader med mange fotgjengere
og syklister ma fartsgrenser og
krysningspunkter veere dimensjonert
i forhold til de myke trafikantene,
fremfor bilene. Lavere fart i sentrums-
og boligomrader gir feerre alvorlige
ulykker, mindre stgy og forurensning
og gjor det mer attraktivt & ga eller
sykle pa korte turer i naermiljoet.

Fartssperre

Fartssperre virker slik at bilens
topphastighet til enhver tid kalibreres
i forhold til fartsgrensen pa stedet.
Fartssperre kan virke pa flere

nivaer, fra bare a gi et lydvarsel til

at gasspedalen blir tyngre og til
sakalt tvungen fartssperre. Tvungen
fartssperre fungerer slik at over en
viss hastighet sa kan ikke fareren gke
farten ytterligere.



Trygg Trafikk mener:

Kontrolltiltak:

M Det ber igangsettes et praveprosjekt hvor bilfgrere som er demt for
ekstrem fart far tilbud om fartssperre mot redusert straff.

M Oppdagelsesrisikoen ved fartsoverskridelser ma bli sterre ved hjelp av
malrettede kontroller og okt overvaking.

Bedre tilpassede fartsgrenser

M Hoayeste fartsgrense i sentrumsnaere omrader, boligstrak og ved skoler
ma vaere 30 km/t.

M Veier med fartsgrense over 70 km/t ma veere utrustet med tiltak for &
redusere mgte- og utforkjeringsulykker og tilgivende sideterreng, for a
veere i samsvar med Nullvisjonen.

M Det er behov for mer kunnskap knyttet til bruk av variable fartsgrenser.
SVV har igangsatt et slikt arbeid i 2011, blant annet med mal om & fa
bedre kunnskap om trafikksikkerhetseffekten. Resultater fra Sverige
viser at det antas og kunne redusere alvorlige ulykker med 10%.



RUS OQ trotthet

Kjoring i ruspavirket eller trott tilstand eker risikoen for ulykker dramatisk.
Rus er en medvirkende arsak til om lag en av fire dedsulykker i trafikken,

trotthet i minst en av ti.

Alkohol og andre rusmidler
Alkohol, illegale stoffer og visse
psykoaktive medikamenter er
vesentlige risikofaktorer i trafikken.

| politiets kontroller blir det tatt
nesten like mange for bruk av illegale
stoffer som for alkohol (totalt ca
9 000 hvert ar). Analyser viser at
0,3% av alle sjafarer er pavirket av
alkohol over 0,2 promille. Dette betyr
at det daglig blir kjert mellom 10
000 og 15 000 turer med promille.
Folkehelseinstituttet regner med
at om lag en prosent av sjafgrene
burde latt bilen st& pa grunn av mulig
pavirkning etter bruk av legemidler
eller illegale rusmidler.

Sjafarer med hay promille — (over
1,5 i promille) eller blandingsrus,
utgjer hovedproblemet i forhold til
antallet promilleulykker, og ca 45%
av de promilledemte har over 1,5
i promille. Menn i aldersgruppen
20-35 &r er spesielt utsatt. En
vesentlig andel av drepte sjafarer
hvor rusmidler ble pavist ved
ulykken har tidligere arrestasjoner
for pavirket kjering. Dette illustrerer
at rus i trafikken utgjer et betydelig
gjengangerproblem.

Norge far nd mer enhetlige regler
for f@ring av motorvogn etter inn-
tak av alkohol og andre rusmidler.
Lovendringene iverksettes fra januar
2012.1)

Lovfestede minstegrenser
Norge innfgrer minstegrenser for nar
en sjafer blir regnet som pavirket av
ulike rusmidler.

| prinsippet innebeerer dette at vi

far nulltoleranse for 15 forskjellige
rusmidler. Regelendringene bidrar til
at saksbehandlingen forenkles og blir
mer lik som for promillekjering.

Rutinemessig kontroll av rus
Politiet gis lovhjemmel til
rutinemessig testing for rus hos
sjafarer, uten skjellig grunn til
mistanke, slik loven allerede er for
mistanke om promillekjering. Det
blir nd mulig & bruke hurtigtester
(spyttester) ved trafikkontroller for &
avdekke kjgring med andre rusmidler
enn alkohol. Som bevisgrunnlag ma
det imidlertid veere blodprave og
eventuell legeundersgkelse for &
fastsla pavirkningen.

Skjerpet reaksjon overfor
unge bilfgrere

Som et forebyggende tiltak blir
det skjerpede straffereaksjoner for
lavpromille for unge bilfarere med
farerkort pa prove. Dersom de

blir straffet for ruspéavirket kjaring
skal de miste farerretten selv om
pavirkningen er mellom 0.2 og 0.5
promille.

Krav om legeattest

Politiet gis utvidet fullmakt til & kreve
legeattest nar en person som har
mistet farerkortet pa grunn av rus skal
fa forerkortet tilbake.

Helsetjenestens meldeplikt
ved mistanke om rusmisbruk
Helsedirektoratet skjerper
retningslinjene for oppfylling av
farerkortforskriftens krav om legenes
meldeplikt (85-1). Dette gjelder bade
bruk av legemidler og sykdommer
som medfarer risiko i trafikken, og
som gjer at vedkommende ikke

ber har farerrett. Det kommmer nye
veiledere og informasjon bade

til leger og fylkesmenn i lgpet av
hosten 2011. Det er fylkesmannen og
helsetilsynene i fylket som har ansvar
for & kontrollere at de skjerpede
kravene folges.

Alkolas som del av straffen
for promilledemte

Regjeringen har ogsa foreslatt at

det vil bli mulig for de som blir

domt til ubetinget fengsel (over 1,5
promille eller ved gjentakelser) for
promillekjering & installere alkolés
som del av straffen.” Tilbudet vil

bli gitt som et alternativ til soning

og ma finansieres av den enkelte.
Tiltaket er ment & imatekomme
gjengangerproblemet og er et tilbud
til personer som har problemer med
alkohol eller andre rusmidler. Det

er foreslatt at dette tilbudet skal
knyttes til det eksisterende «Program
for ruspavirket kjering» i regi av
Kriminalomsorgen. Det er i dag om
lag 2000 personer som arlig blir demt
med mer enn 1,5 promille i blodet

og det er om lag 500 som blir tilbudt
deltakelse i programmet. Det er
uklart hvor mange som gjennomfarer
programmet, og det er store regionale
forskjeller i giennomfaringen.

En arbeidsgruppe i Justis-
departementet arbeider med forslag
til hvordan tiltaket med alkolas skal
implementeres i dagens program.

Kunnskap og statistikk
Kunnskapen om det reelle omfanget
av rus i trafikken i Norge er
mangelfull. Det er ikke praksis for

a ta utvidet blodprave av alle som

er involvert i alvorlige ulykker — slik
tilfellet er i mange andre land.

1 Alkolas som alternativ til tap av fererett ved
kjering med promille, SVV april 2010



Trotthet
Tratthet er en medvirkende arsak
til mellom 10 og 15 prosent av
dedsulykkene. Mange bilfarere
undervurderer risikoen ved trotthet
og overvurderer sin egen evne til &
handtere situasjonen. Det er derfor
viktig & pavirke trafikantene til okt
bevissthet om faren ved tregtthet.
Sevn er det eneste virkelige effektive
middelet mot trotthet. Andre tiltak
for & forhindre ulykker pa grunn av
tratthet er rumlefelt i veikanten som
varsler med lyd og vibrering dersom
fareren glir ut av sitt kjarefelt. | tillegg
finnes teknologi i biler som varsler om
trotthet.

Det er ogsé viktig at arbeids-
givere overholder kjgre- og
hviletidsbestemmelsene.

Trygg Trafikk mener:

Lovgivning
M Vegtrafikkloven 836 nr 2¢c ber i sterre grad benyttes overfor bilferere
som blir tatt for gjentatt ruskjering uten fererkort.

Kontroll og overvaking

M Politiet ma fa tildelt tilstrekkelige ressurser til & falge opp den

nye lovgivningen. Terskelen for bruk av spyttestene mé veere sé lav

at de ogsa kan fungere som et generelt forbyggende tiltak (som
promilletestene).

M Straffeutmalingen for lavpromille for unge sjaferer i praveperioden ma
felges opp av hyppige kontroller pa tider og steder der unge forventes a
kjere beruset.

Alkolas

B Norske myndigheter ma arbeide aktivt for at EU krever alkolas i alle
nye kjeretoy.

B Krav om alkolas i kjgretay som brukes i offentlig personbefordring ber
bli et kriterium ved konsesjonstildeling av slik transport.

B All yrkestrafikk skal utrustes med alkolas sa snart som mulig.

M Det vedtatte forslaget om alkolds som alternativ til fengselsstraff
overfor personer som er demt for gjentatt promillekjering mé snarlig
settes i verk. Tiltaket ma inneholde systematisk behandling og
rehabilitering. Det ma arbeids for at flest mulig av de demte far tilboud om
programmet.

Informasjon
B Kunnskapen om sammenhengen mellom trgtthet og risiko ved
bilkjering ber gkes i befolkningen.

Ansvar

M Fylkesmennene og helsetilsynet i fylkene méa serge for at legene
felger de nye retningslinjene om meldeplikt.

B Det pahviler arbeidsgiverne et spesielt ansvar a legge til rette slik at
kjere- og hviletidsbestemmelsene kan falges.

Kunnskap

M Det ma tas utvidet blodpreve av alle alvorlig trafikkskadde og
omkomne - slik at Norge far en bedre statistikk av rusomfanget i
trafikkulykkene.



Bilbelte og barne-
sikringsutstyr

Bilbelte, barnesikringsutstyr og kollisjonsputer er det viktigste
beskyttelsesutstyret i bil. 100 prosent bruk av bilbelte i personbil ville

spare 30 - 40 liv i trafikken arlig.

Utenfor tettbebygde strak bruker 95%
av bilfarere og forsetepassasjerer
bilbelte (Kilde SVV 2010). Mange
unnlater & bruke bilbelte pa korte
turer og flere unnlater & bruke beltet

i baksetet enn i forsetet. Menn har
generelt en lavere bruksprosent enn
kvinner, og unge farere er darligere til
& bruke belte enn eldre.
Yrkessjafarer, fremfor alt lastebil-
sjafarer og drosjesjafarer, bruker
beltet i mindre grad enn privatbilister.
Undersgkelser viser at en del
innvandrere bruker bilbelte og
barnesikringsutstyr i mindre grad enn
gjennomsnittet (TAI).

Bruk av barnesikringsutstyr
Reglene for sikring av barn i bil ble
skjerpet i mai 2006. Det er i dag
lovpélagt a sikre barn i personbil

med vekttilpasset sikringsutstyr

til de er 135 cm hgye. Bruken av
barnesikringsutstyr er generelt hay,
men mange unnlater & sikre barna pa
korte turer i neermiljget og nar flere
enn familiens egne barn sitter pa. En
del barn er sikret med utstyr som ikke
er riktig i forhold til barnets vekt eller
hoyde, eller sikringsutstyret er feil

montert. Hvert &r blir barn skadet eller
drept som passasjerer i bil pa grunn
av manglende eller feil sikring.

A sitte sikret bakovervendt gir

best reduksjon i risiko for skader

for smabarn. Tellinger gjennomfart

av Trygg Trafikk i 2011 viser at

bare en tredjedel (36%) av barn

i aldersgruppen 1 — 4 ar sitter
bakovervendt. Tellingene viser i tillegg
at 35 prosent i aldersgruppen 7- 10

ar ikke er lovlig sikret. De sitter enten
helt usikret, eller kun med bilbelte,
uten eget sikringsutstyr. Unnlater
man & sikre barn under 15 ar gis to
prikker i farerkortet.

Belte i buss og minibuss

Til tross for at det er pdbudt &

bruke bilbelte i buss der det finnes,
er bruksprosenten fortsatt lav.
Bussjaferen har ansvar for at barn
under 15 &r bruker belte der det
finnes. Det er i dag vanskelig for
sjafaren & folge opp dette ansvaret.
Tekniske lgsninger for & & flere
passasjerer til 8 bruke beltet er under
utvikling, i tillegg er det nedvendig &
ake bevisstheten om bruk av belter i
buss.

Topunktsbelte forhindrer at man
kastes ut av bussen i en kollisjon,
men forhindrer ikke at overkroppen
kastes fram mot seteryggen foran,
med andre typer skader som
resultat. Trepunktsbelte gir langt
starre skadeforebyggende effekt,
spesielt dersom bussen velter eller
frontkolliderer.

Hver dag reiser 200 000

barn med buss til skolen.
Samferdselsdepartementet skal
etter lovendring hasten 2011
fastsette en forskrift som pélegger
fylkeskommuner og kommuner &
sarge for at skolelever far sitteplass
med bilbelte ved skoleskyss i

buss. Et slikt framtidig palegg skal
gjelde for elever som er omfattet
av lovfestet rett til skoleskyss, i trad
med opplaeringsloven. Tidspunktet for
iverksetting vil bli fastsatt i en egen
forskrift.

Se ogsa Skolevei og skoletransport.
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Lovendringer

M Bilfarere ma bli ilagt gebyr for hvert usikrede barn, og ikke ett gebyr
uavhengig av antall barn. Det ma innferes samme krav til sikring av barn i
minibuss/maxitaxi som i personbiler.

M Det ma innfgres krav om trepunkts bilbelte pa alle sitteplasser i nye
personbiler og minibusser.

M Det ma veere forbudt & ta med flere passasjerer enn det finnes
sitteplass for i buss utenfor bytrafikk eller i buss som kjgrer med
hastighet over 50 km/t.

B Norske myndigheter ma arbeide for at bakovervendt sikring av
smabarn skal bli lovpélagt ved at godkjenningskravet ECE Reg 44 endres.
M Barn ber ikke sitte foran en aktiv airbag fer de er minst 140 centimeter
haye. Dagens forskrift ber endres.

M Barn bgr ikke transporteres i bil uten trepunktsbelte. Dagens forskrift
bar endres.

M Lovendring om pélegg for fylkeskommuner og kommuner hvor
skoleelever far sitteplass med bilbelte ber iverksettes senest innen
utgangen av 2012.

Kontroll og overvaking

M Kontroll av bilbeltebruk og sikring av barn i bil ma gke.

M Kontrollene bar seerlig ke mot de grupper og geografiske omrader
som har lavere bruk av belte og barnesikringsutstyr enn andre.

Informasjon og opplaering

M Alle foreldre ma fa informasjon om riktig sikring av barn i bil.
Informasjonen bar finnes pa flere sprak.

M Forere av kjoretgy som utfgrer persontransporttjenester ma fa
oppleering i hvordan passasjerer med ulike funksjonshindringer skal
sikres, blant annet hvordan rullestoler skal sikres under transport.

Ansvar

M Barnehageeiere ma palegges a sikre at alle barn sikres med barne-
sikringsutstyr i henhold til alder og vekt under transport i regi av
barnehagen.

M Busselskapene ma innfare rutiner som bidrar til at flere passasjerer
bruker belte der det finnes.

M Innkjgpere av transporttjenester ma stille krav om at belter blir brukt —
ved skoletransport, transport av funksjonshemmede og blant ferere av
gods, renovasjon etc.

M Innkjgpere av transporttjenester ma stille krav om kjeretgy med hay
sikkerhet og trepunktsbelte pa alle plasser.



Tratikkoppleering

Trafikantene har et ansvar for a felge trafikkreglene, vise hensyn og foreta
trafikksikre valg. Det tar mange ar a bli en trygg og selvstendig trafikant,
og det krever en god og systematisk opplaering.

Trafikkopplaering hjemme
Foreldre er viktige rollemodeller og
har hovedansvar for trafikkopplaering
av sine barn og unge. Foreldrene
har kunnskap om egne barns
forutsetninger og er best skikket til

8 vurdere nar barna er modne for &
takle de forskjellige utfordringene de
mater.

Barnehage

Barnehagen har en viktig plass

i samfunnet. | henhold til

lovverket skal barnehagen gi

barn et oppvekstmiljg som er
helsefremmende og forebyggende.
Barnehagevirksomheten er lagt
under Kunnskapsdepartementet.
Barnehagens arsplan ber inneholde
tiltak som omhandler trafikksikkerhet
og som letter barns overgang fra
barnehage til skole.
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Skole
Kunnskapslgftet legger et godt
grunnlag for trafikkopplaering i
skolen, men arbeidet ma falges opp.
Trafikkoppleeringens omfang og niva
i grunnskolen ble kartlagt i 2009.
Kartleggingen viser at det er mer
trafikkoppleering pa barnetrinnet enn
pa ungdomstrinnet. Totalt har 70 %
av grunnskolene trafikkoppleering i
sine lokale planer, og malet er & gke
andelen til 80% innen 2014. Skoler
som har en trafikkansvarlig laerer
og som har trafikk nedfelt i skolens
egne planer falger opp trafikk som
en del av Kunnskapslaftet i starre
grad enn andre skoler. 63 % av
ungdomsskolene stiller krav om bruk
av sykkelhjelm pa turer i skoletiden.
Malet er at andelen skal opp til 80 %
innen 2014.

Til stotte i oppleeringen anbefaler vi
www.barnastrafikklubb.no og
www.trafikkogskole.no.

Kompetansemal i lzereplanen:
Etter 4. trinn i kroppseving: Eleven
skal kunne fglge trafikkregler for
fotgjengere og syklister.

Etter 7 trinn i kroppseving: Eleven
skal kunne praktisere trygg bruk av
sykkel som fremkomstmiddel.

Etter 10. trinn i naturfag: Eleven

skal kunne gjere greie for hvordan
trafikksikkerhetsutstyr hindrer og
minsker skader ved uhell og ulykker.
Etter Vg1 i Service og samferdsel:
Eleven skal kunne gjore rede for ulike
trafikksikkerhetstiltak.

HMS i barnehage og skole

I henhold til «Forskrift om miljerettet
helsevern» skal barnehager og

skoler fremme helse, trivsel, gode
sosiale og miljgmessige forhold samt
forebygge sykdom og skade. Rutiner
for trafikksikkerhet péa turer ber derfor
inn i internkontrollsystemet ved den
enkelte virksomhet.
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Trafikkoppleering i skole og barnehage

M Trafikkopplaering er bade et privat og et offentlig ansvar og ber veere
obligatorisk i barnehage, skole og laererutdanning.

M Barnehage- og skoleeiere har ansvar for trafikksikkerhet i sine
virksomheter.

M Den enkelte barnehage og skole har ansvar for kontinuitet og
progresjon i trafikkoppleeringen, og dette bar synliggjeres giennom
arsplaner og rutiner.

Laererutdanningen

M Leererutdanningene skal gi de kommende pedagogene forutsetninger
og motivasjon til & giennomfare trafikkoppleering i barnehage og skole.
Det ma arbeides for at dette blir obligatorisk.
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Trafikalt grunn-
Kurs 1 skolen

12005 ble det apnet for at trafikalt grunnkurs kan bli gitt som et tilbud i
den offentlige skole, i 2011 er det i Stortingsmelding 22 fremmet forslag
om trafikalt grunnkurs som valgfag pa ungdomstrinnet.

NTP 2010 - 2019
| NTP star det at god oppleering
og holdningsdannende arbeid er
viktig og at myndighetene vil styrke
trafikkopplaering, fereroppleering og
holdningsskapende arbeid rettet inn
mot ulike livsfaser, trafikantgrupper og
arenaer. Videre star det at Regjeringen
i planperioden sgker et tettere
samarbeid mellom samferdsels- og
utdanningsmyndighetene for en
ytterligere styrking av trafikkopplaering
i samsvar med intensjonen i
leereplanene for grunnoppleeringen i
Kunnskapsloftet.

Det star ogsa: Det er videre et mal
a tilrettelegge for samarbeid mellom
den offentlige skole og trafikkskolene,
og for at flere offentlige skoler skal
kunne tilby trafikalt grunnkurs i
tilknytning til skolene. Opplaering i
trafikalt grunnkurs ma forega som
et tillegg til det ordineere timetallet
elevene har krav péa i de ulike fagene
(s 283).

Trafikkopplaeringsforskriften
Trafikkoppleeringsforskriften (2009)
uttrykker hva Statens vegvesen
legger i «oppleering innenfor offentlig
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skoleverk».§ 1-2 forste ledd bokstav
k): «Oppleaering som faller innenfor
oppleeringslova.

Oppleaeringen mé veere en del av
skolens ordineere oppleeringstilbud og
veere underlagt tilsyn fra det offentlige
skoleverket.»

Gyldige modeller

Trygg Trafikk og Statens vegvesen
har i 2010 gjennomfert en kvalitativ
kartlegging av hvordan Trafikalt
grunnkurs i skolen gjennomfares.
Leereren er godt egnet til a felge
opp arbeidsmetodene det trafikale
grunnkurset legger opp til. Det mé
legges opp til en god dialog og
arbeidsfordeling mellom trafikkskoler
og offentlig skoler som driver
trafikalt grunnkurs. Det er positivt
at skoler tilbyr trafikalt grunnkurs
nar forholdene blir lagt til rette og
intensjonene i oppleeringen falges.
En kartlegging i 2009 viser at 30 —
40 % av skolene svarer at de har
trafikalt grunnkurs som tilbud ved
skolen — uten at det er spesifisert om
det er innenfor eller utenfor ordinaer
skoletid.

Nytt valgfag pa
ungdomstrinnet

| Meld. St. 22 (2010 - 2011)
Motivasjon — Mestring — Muligheter
er det fremmet forslag om valgfag pa
ungdomstrinnet. Valgfagene skal vaere
tverrfaglige og ha innholdselementer
fra minst to fag. Ordningen innfares
trinnvis med oppstart hasten 2012
for 8.trinn, 2013 for 9. trinn og 2014
for alle trinn. Utviklingsarbeidet
gjennomfares i puljer, med 8

valgfag i 1. pulje. | oppdragsbrevet
fra Kunnskapsdepartementet til
Utdanningsdirektoratet er det

gitt noen faringer for pulje 2. Her
star det «Irafikalt grunnkurs skal
veere ett av valgfagene for pulje 2.
Utdanningsdirektoratet bes vurdere
om det bar veere egne retningslinjer
for dette faget.»



Trygg Trafikk mener:

M All ungdom ber fa grunnleggende trafikkoppleering tilsvarende mye
av innholdet i trafikalt grunnkurs, men Trygg Trafikk ensker ikke & presse
ungdom til & ta fererkort.

M Vi ma fa bedre dokumentasjon av elevenes leeringsutbytte pa trafikalt
grunnkurs, bade ved kjareskoler og i grunnskolen. Dette bgr inngé i den
forestdende evalueringen av fareropplaeringen.

M Trafikalt grunnkurs som nytt valgfag ma baseres pa forskningsbasert
kunnskap om ungdom og trafikksikkerhet og inneholde mal for
kunnskap, ferdigheter, holdninger og atferd.

I Ett eller flere kompetansemal i Kunnskapslaftet ber ivareta
holdningsarbeidet i trafikkopplaeringen, gjerne i samfunnsfag.
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Skolevel 0g
skoletransport

Barns plikt til a ga pa skolen bgr fglges av retten til en skolevei som er

tilrettelagt for gaende og syklende.

Barn har rett og plikt til & ga pa
skolen og bar derfor ha rett til en
rimelig trygg skolevei, enten de bor
nzer skolen og kan ga eller sykle,
eller de bor lengre unna og ma fa
skoletransport. Det at elever kan ga
eller sykle til og fra skolen er viktig.
De far trafikktrening og trafikkerfaring
i tillegg til de helsemessige og
miljgmessige fordelene dette gir.
Oppleeringsloven § 7 gir elever
som bor lenger unna skolen enn 2
km (1. trinn) og 4 km (2.-10. trinn)
rett til fri skoleskyss. | dette ligger
det at nar elever bor neermere skolen
enn disse grensene, forventes det
at elevene gar eller sykler. Da bor
denne veien veere tilrettelagt for
barn i den aktuelle alder. | forskrift
til Opplaeringsloven star det at
kommunen eller fylkeskommunen har
plikt til & ulykkesforsikre elevene, og
denne forsikringen skal ogsa gjelde
skoleveien.

Saerlig farlig skolevei

| Oppleeringslovens & 7 heter det
videre at elever kan innvilges fri
skoleskyss uavhengig av veilengden
dersom skoleveien er spesielt
farlig eller vanskelig, men uten

at det er neermere beskrevet hva
som betegnes som spesielt farlig
eller vanskelig. Kommunens/
fylkeskommunens gkonomi vil
kunne pavirke denne vurderingen.
Trygg Trafikk har laget en veiledning
for vurdering av seerlig farlig eller
vanskelig skolevei.
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Sikker skoleskyss

Det ma stilles strenge sikkerhetskrav
til skoleskyssen, og den vedtatte
lovendringen om sikring av barn i
buss ma innfares snarest mulig og
senest innen 2013. Mange ulykker
skjer ved av- og pastigning av bussen.
For & forebygge slike ulykker, bar
holdeplasser og avkjeringssteder
sikres spesielt. Det kan bety spesielle
fysiske tiltak, som ledegjerder,
rundkjaringer eller lignende, samtidig
som det mé innarbeides gode rutiner
for oppleering og informasjon.

Skolepatrulje

Noen skoler har elever pa 7. trinn
eller voksne som skolepatrulje for &
hjelpe de yngste elevene i trafikken
og gjere skoleveien tryggere. Det er
ikke en pélagt oppgave, sa skolene
maé selv bestemme om de gnsker
skolepatrulje og hvilke oppgaver
den skal ha. Det vanligste stedet &
ha skolepatrulje er ved kryssing av

vei med gangfelt. Men behovene

og trafikksituasjonen ved skolene
kan vaere forskjellig, og skolepatrulje
kan f.eks. ogséa brukes ved overgang
med lyskryss, ved gangbru og
undergang, pa bussholdeplass og
som sykkelhjelm- og sykkelvakt.
Skolen ma ha klare beskrivelser for
hvilke oppgaver patruljen skal ha

og hvilke rutiner som skal falges.
Rektor har ansvaret for sikkerheten
til skolepatruljen og resten av skolens
elever.

Skolepatruljeordningen er bade
omtalt i Forskrift om kjgrende og
gdende trafikk (trafikkregler) § 13- 2.b
og i Forskrift til opplaeringsloven § 12
— 1 «Tryggleik for elevanen.




Trygg Trafikk mener:

Skolens ansvar for elevenes sikkerhet
I Skolens totale ansvar for elevenes trafikksikkerhet bar bli tydeligere i
forskrift til oppleeringslovens § 12 — 1.

Skolevei og skoleskyss

M Ved skoler ber naermiljget tilrettelegges slik at barn og unge kan

ga eller sykle til skolen. Omradet rundt skolen som er tilrettelagt for
fotgjengere og syklister ma tilsvare gjeldende grense for skoleskyss.

M Barn og unge som har rett til skoleskyss ma sikres en forsvarlig
skoleskyss, med sitteplasser og bilbelte senest innen utgangen av 2012,
og ikke i 2015-16 som regjeringen legger opp til.

M Holdeplasser og parkeringsomrader for henting og bringing av barn til
skole, skolefritidsordning og barnehager bar ha en trafikksikker utforming
og lokalisering.

M Busser som kjgrer skoletransport bar merkes med egne skilt pa bussen.
Forbud mot & passere skolebusser pa holdeplasser ber vurderes innfert.

Skolepatrulje

M Skolens ledelse har ansvar for at skolepatruljen far oppleering og
regelmessig oppfelging. Alle skolens elever ma fa trafikkoppleering, ikke
bare skolepatruljen. Skolen ma informere alle foreldre om skolepatruljens
roller og oppgaver og understreke at en slik ordning ikke fratar foreldrene
deres ansvar.
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Myke

trafikanter

At flere velger a ga eller sykle gir helsegevinst og er positivt for miljget.
Samtidig er myke trafikanter svaert utsatt for alvorlige skader ved ulykker.
For a unnga alvorlige skader hos de myke trafikantene, ma trafikken i byer
og boligomrader skje pa deres premisser.

Gaende og syklende ma skilles fra
biltrafikken, eller fartsgrensene ma
tilpasses myke trafikanters téleevne
ved en eventuell pékjorsel, det vil si
maks 30 km/t. Gjennomfartsveier for
biltrafikken utenom sentrumsomréader,
kombinert med helt bilfrie omrader

i byer vil gi et roligere miljg. Det vil

i tillegg gjere det mer attraktivt & ga
eller sykle pa korte turer i byer og
tettsteder og dermed bidra til gkt
fysisk aktivitet.

Fartsgrense 30 km/t skal i dag
brukes i sentrums- og boligomrader
og ved barneskoler. | tillegg til skilt er
det ngdvendig med fartsreduserende
tiltak som fartshumper, innsnevringer
og merking av veibanen for 3
f& den reelle farten ned. Der
fotgjengere skal krysse veibanen méa
krysningspunktene veere tilstrekkelig
sikret.

Bedre tilrettelegging for myke
trafikanter

Ved & etablere trygge soner for
elevene rundt skoler vil naermiljgene
bli tryggere for alle andre myke
trafikanter. Det vil si barn pé vei til

og fra fritidsaktiviteter, syklister eller
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eldre fotgjengere som er spesielt
utsatt for alvorlige skader.

Sykkelen er det forste kjoretoyet
de fleste tar i bruk. Samtidig er regler
for syklende kompliserte & forsta
bade for syklistene og bilistene,
spesielt vikepliktsreglene og regler
for kryss. | falge kompetansemalene
i leereplanen for grunnskolen skal
elever etter 7 trinn kunne sykle trygt i
trafikken, noe som stiller store krav til
sykkeloppleeringen i skolen.

Sykkelhjelm og sykkel
De alvorligste skadene etter
sykkelulykker er hodeskader, og & agke
andelen syklister som bruker hjelm
vil redusere antall syklister som blir
alvorlig skadet eller drept. Tellinger fra
2011 viser at 51 prosent av syklistene
bruker hjelm. Et pdbud om bruk av
sykkelhjelm vil sannsynligvis gi en
betydelig gkning i andelen som bruker
hjelm. Erfaringer fra land som har
innfert pabud viser at sykkelbruken
kan synke noe med en gang, men tar
seg opp igjen til nivaet far padbudet
ble innfart.

Selve sykkelen har stor betydning
for sikkerheten. For & veere

trafikksikker skal den veere utstyrt
med lykt foran og bak nar det er
markt, reflekser, effektive bremser og
ringeklokke. En del av syklene som
selges mangler i dag pabudt utstyr.

Synlighet for myke trafikanter
En forutsetning for fotgjengeres og
syklisters sikkerhet er at de blir sett

i market, ved at de bruker refleks og
belysning. A bruke refleks reduserer
fotgjengeres risiko for & bli pakjort

i market med 85 prosent. Hvis alle
brukte refleks kunne flere liv veert
spart. Finland har innfart pdbud om
refleks i marke for fotgjengere, og har
en bruksprosent pé ca. 40 prosent,
mot 24 prosent i Norge blant voksne
fotgjengere (Trygg Trafikk 2010).
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Trygg Trafikk mener:

Trafikkmiljo

M | byer og tettsteder skal sikkerhet for fotgjengere og syklister
prioriteres foran fremkommelighet for andre trafikantgrupper.

M Drift og vedlikehold av fortau, sykkel- og gangveier, ogsa vinterstid,
skal prioriteres pa linje med vedlikeholdet av det gvrige veinettet.

M Gang- og sykkeltrafikk skal i sterst mulig grad separeres fra biltrafikk.
Der dette ikke er mulig skal fartsgrensen veere maks 30 km/t i
tettbebygde strok. Syklister og gaende skal i sterst mulig grad separeres,
for & unnga konflikter.

Myke trafikanters eget ansvar

M Syklister skal gke bruken av refleks og lys pa sykkelen for & synes
bedre i market.

M Det bar innfares pabud om & bruke sykkelhjelm for alle syklister.

M Det ber innfares pabud om bruk av fotgjengerrefleks for fotgjengere
i marke, for & gi et tydelig signal om at fotgjengere har ansvar for & bl
sett.

M Det ber innfares et krav om at alle sykler som selges er utstyrt med
pabudt utstyr.
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Foreropplaering

Foreropplaeringen er et av vare viktigste verktoy for a mgte Nullvisjonens
krav om trafikantenes ansvar. Det bor oppmuntres og stimuleres til mye

og kontinuerlig trening, og den private mengdetreningens rolle og kvalitet

ma forsterkes.

Forskning om fareroppleering bygger
oftest pa analyser av hvilke problemer
som ma lgses og hvilken kompetanse
som maé utvikles eller forsterkes.

| fereropplaeringen for personbil

har man kunnet sammenholde
kunnskaper til en modell over hvilken
kompetanse en sikker farer ma ha,
den sakalte GDE-matrisen (Goals for
Driver Education).

Denne modellen ligger til grunn
for den norske fareroppleeringens
naveerende mal med fokus pa
betydningen av individuelle, sosiale
og kulturelle forutsetninger og
begrensninger hos fereren og
hvordan dette pavirker farerens
motivasjon til & gjere sikre valg.
Kunnskap om risiko i trafikken og
selvinnsikt star sentralt i opplaeringen
og stiller store krav til bruk av
pedagogiske verktay. Arbeidsformen
skiller seg fra tidligere leereplaner
slik at trafikkleererne trenger tid pa a
implementere denne.

En god fereropplaering
Kunnskapsbaserte anbefalinger
innebeerer blant annet at det

ma vaere harmoni mellom mal,
leererkompetanse og preve (OECD).
Det bar oppmuntres til mye og
kontinuerlig trening, og opplaeringen
ma veere godt strukturert. Den
private mengdetreningens rolle og
kvalitet bor forsterkes, samtidig som
den profesjonelle oppleeringen baer
f4 en sterkere rolle. Obligatorisk
oppleering om risiko i trafikken,

som fokuserer bl.a. pa hastighet,
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verneutstyr, rus, tretthet, og marke,
bar innferes. TAI avsluttet i 2010

et strategisk instituttprogram

(SIP) om «hgyrisikoatferd og
hayrisikogrupper i veitrafikken». En
av problemstillingene det har vaert
fokusert pd, er hva som kan forklare
unge mannlige bilfgreres haye
ulykkesrisiko. Mer mengdetrening
for, og begrensninger pa farerkortet
den forste tiden etter forerproven,
er tiltak som vil kunne redusere de
unges ulykkesrisiko. | tillegg vil bruk
av teknologi, som for eksempel
fartssperre kunne gi resultater. Tiltak
som nevnt over falger prinsipper for
gradert fgrerkort. Begrensninger pa
farerkortet har vist gode resultater i
andre land.

Trafikkleererutdannelsen bear
tilpasses gjeldende mal og
kompetanse om pedagogikk og
saksomrader som oppleringsmalene
for fareroppleeringen omfatter. | den
norske fgreropplaeringen er mange
av disse anbefalingene implementert.
Norge har internasjonalt sett en
godt utviklet fareroppleering.
Ulykkesrisikoen for unge ferere
er fortsatt sveert hoy i Norge, det
finnes et potensial for ytterligere
forbedringer.

Glattkjoring og videre-
utdanning

Det er i dag enighet om at et fokus
péa defensiv kjering med store
sikkerhetsmarginer er betydelig
viktigere enn ferdighetstrening i &
handtere kritiske situasjoner nar

de har oppstatt. Dette har blant
annet pavirket utformingen av
den obligatoriske glattkjeringen
(sikkerhetskurs pa bane) i Norge og
flere andre land.

Man venter péa resultater fra
evaluering av den siste modellen
i norsk fareropplaering — det var
tidligere varslet at denne skulle
foreligge i 2010.

Trafikalt grunnkurs
Se eget kapittel.



Trygg Trafikk mener:

Kunnskap og dokumentasjon

Ny kunnskap fra Norge og andre land ma vaere grunnlag for videre
utvikling.

Forskning og kunnskap om gradert fagrerkort méa veere grunnlag for a se
pa begrensninger for bilfarere med farerkort pa preve. Erfaring fra andre
lands gjennomfering av «gradvis utvidet fererrett» ma tas med i dette
utviklingsarbeidet.

Tiltak og kurs

Kvaliteten og omfanget av mengdetreningen méa heves. Ledsagere
ma fa informasjon om betydningen av mengdetrening og stimuleres til &
gjennomfeare kurs.

Det bar innferes en preveordning der ferske fererkortinnehavere ma
merke bilen, for & forsterke opplevelsen av at fgreren er «leerling», bade
for den ferske fereren og omgivelsene.

Alternativ til straff

Kurs om fart, risiko og konsekvenser bar vurderes som alternativ til
straff, eventuelt i kombinasjon med samfunnsstraff. Bruk av fartssperre
bar vurderes for unge bilfarere som alternativ til, eller i tillegg til straff
ved grove fartsovertredelser.
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Vlotorsykkel

Motorsyklister er en sveert utsatt trafikantgruppe. Skadene blir langt
mer alvorlige nar det skjer en ulykke, enn tilfellet er for personer i bil.
Motorsyklistene ma derfor ha hgyere kompetanse som ferere enn andre.

Risikoen for & komme ut for en
ulykke eller bli hardt skadet er mange
ganger hgyere for motorsyklister

enn for bilister. Sterst er risikoen for
unge forere med liten erfaring pa
motorsykkel. B&de kollisjonsulykker
og singelulykker er vanlig, noe som
viser at det er sikkerhetsproblemer
knyttet til motorsyklisten selv, til
andre trafikanter og til utformingen av
veimiljoet.

Antall motorsykler har gkt kraftig de
siste arene. Antall ulykker har likevel
ikke gkt i samme takt som antall
motorsykler, og antall omkomne har
ligget pa rundt 30 personer de siste
arene.? En arsak til at ulykkene ikke
har gkt i takt med antall motorsykler
er at gjennomsnittsalderen blant
motorsyklistene gker, og at
ungdomsproblematikken derfor
reduseres. Vi deler motorsyklene inn
i tre kategorier; Lett-, mellomtung-
og tung motorsykkel. De fleste
motorsyklistene har fgrerrett for tung
motorsykkel og er i alderen 30 ar og
oppover.

Nullvisjonen og de mest

utsatte

| Nullvisjonen er det en grunntanke at

trafikanter ikke skal utsettes for sterre

kollisjonskrefter enn det kroppen taler.
Det finnes trafikantgrupper og

kjgretoytyper som ikke

2 26 til 33 personer de siste fire arene.
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omfattes av disse kriteriene og
som derfor heller ikke fullt ut
omfattes av det nullvisjonsbaserte
trafikksikkerhetsarbeidet. Til denne
gruppen hgrer blant annet alle

kategorier motorsykler og mopedister.

Konsekvensen er at det méa arbeides
med en strategi som fyller hullene i
nullvisjonen.

Foreropplaering
Fareroppleeringen p& motorsykkel er
revidert og fokuserer mer enn far pa
kompetanse som er nadvendig for
& unnga ulykker. Presis kjareteknikk
og kjerestrategi er helt nadvendige
elementer i denne kompetansen.
Fareroppleeringen gir ogsa et signal
om at motorsykkelfgrere trenger
seerlig hay kompetanse i forhold til
andre farergrupper.

| det tredje forerkortdirektivet fra
EU har man viet oppmerksomhet til
aldersproblematikken der de yngste
fererne med de sterste motorsyklene
er et spesielt stort problem. Det
innfares derfor regler om en gradvis
introduksjon eller en gkt aldersgrense
pa 24 ar pa fererkort for de storste
motorsyklene. Bak dette ligger blant
annet kunnskap om at jo yngre man
er nar man debuterer desto hayere
er startrisikoen for & komme ut for en
ulykke.

Ferske motorsyklister har behov
for & utvikle ferdigheter etter en
periode med egentrening (bade

kjeretekniske og trafikale). Frivillige

farerutviklingskurs som gir effekt pa
risikoreduserende adferd ber gjeres
obligatorisk.

Synlighet

| kollisjoner mellom bil og
motorsykkel er det ofte bilfareren
som har skyld i sammenstatet.
Bilferere ma derfor pavirkes til

a regne med motorsyklister i
klassiske krysningssituasjoner.
Motorsykkelfgrerne ma gjennom
oppleeringen bli bevisstgjort hvilken
kjgremate som tar hayde for
bilfgrernes «klassiske» feilhandlinger.
Synligheten ber forbedres. Det
finnes flere lasninger for & oke
motorsyklistenes synlighet.
Motorsyklistens valg av hastighet
og plassering i kjgrebanen er likevel
avgjerende for hvordan han/hun blir
sett av andre trafikanter.



Trygg Trafikk mener:

Informasjon og opplaering

M Fareroppleeringen ma videreutvikles, leererne og sensorene ma gis
muligheter til & utvikle sin egenferdighet og veilederkompetanse.

M Det ma arbeides med en strategi som omfatter motorsyklister og
mopedister som en del av Nullvisjonen.

B Motorsyklister skal tilbys kvalitetssikret etterutdanning av
organisasjoner/instrukterer som er spesialister pa dette. Obligatorisk
etterutdanning ber innferes.

M Andre trafikanter ma i starre utstrekning opplyses om risikoen

for ikke & oppdage motorsyklister. Det bar veere en tydelig del av
fareropplaeringen for personbil.

Tilpasning for motorsyklister

M Veienes utforming og omgivelser skal sa langt det er mulig tilpasses
motorsykler.

B Motorsykkelprodusentene skal tilby tekniske stattesystemer som
hjelper fareren a ikke overskride fartsgrenser eller kjgre med promille.
Eksempelvis ISA-systemer (GPS-basert system som viser fartsgrensen
der man befinner seg og advarer dersom man overskrider) og alkolas.
Nye systemer ber utvikles og testes sammen med motorsykkelbransjen
0g -organisasjonene.

B Det ma fares tilsyn med veien slik at avvik, mangelfullt vedlikehold og
annet varsles tydelig.

I Mulighetene for ogsa a kontrollere MC ferere ved automatisk
trafikkontroll (ATK) ber utredes.
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Vloped og lett
motorsykkel

Mopedister og farere av lett MIC er i likhet med alle ubeskyttede
trafikanter svaert sarbare i trafikken. Disse kjoretoyene har hgyest dods-

og skaderisiko.

Siden ar 2000 har antallet mopeder
og lett MC gkt i Norge. Den klart stor
ste gkningen har skjedd i klassen lett
MC, der antall registrerte kjoretay er
doblet. Forholdet mellom drepte og
hardt skadde p& moped og lett mot-
orsykkel star ikke i forhold til antall
kjeretay. Det er nesten ni ganger s&
mange registrerte mopeder som lette
motorsykler i Norge. | aldersgruppen
13-24 &r ble 179 personer drept og
hardt skadd pa moped i femarsperio-
den 2005-2009. Det tilsvarende tallet
for lett MC var 110.

Hoy risiko
Farere av lett MC (16-17 &ringene) har
en sveert hoy risiko for & bli skadet
eller drept, sammenlignet med andre
trafikanter (T@I). De har 15 ganger
sé hay risiko sammenlignet med alle
MC-farere (bade lett og tung MC), og
12 ganger sé hoy risiko sammenlignet
med unge, mannlige bilfgrere (18-20
ar). Sammenlignet med alle bilister er
risikoen 90 ganger sé hay.
Tilsvaren