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1. Innledning. 
 
 
I 2008 har det vært stort fokus på ungdomsulykker i trafikken. Dette henger sammen med at 
2008 har vært et år hvor mange ungdommer har mistet livet eller blitt hardt skadd i 
trafikkulykker i Norge. ”Vi verken kan eller vil leve med så mange ungdomsulykker som vi 
har i dag. Derfor må det settes inn tiltak over en bred front”, skriver vegdirektør Terje Moe 
Gustavsen i spalten sin i Vegen og vi i mai i 2008. Media har også satt et stort fokus på 
ungdomsulykker og det er med på å skape et press på politikere og myndigheter som igjen 
kan sette i gang tiltak. Det er da viktig å sette inn tiltakene der de trengs mest og der de kan 
gjøre mest nytte for seg. Hva menes egentlig med ungdomsulykker bortsett fra at alderen på 
de involverte er lav? Er ungdomsulykker forskjellig fra andre typer ulykker? Vi ønsker i 
denne oppgaven å sette fokus på denne problemstillingen. Hva er en typisk ungdomsulykke? 
Når skjer den, hvordan skjer den, hvor skjer den? Skiller den seg ut fra resten av 
trafikkulykkene? Kan vi ut fra opplysningene vi kommer fram til kartlegge ungdomsulykkene 
og komme frem til hvor eventuelle tiltak vil ha best effekt.  
 
 
Metoden vi tar i bruk er å se på statistikk som ligger i ulykkesregistret Straks. Vi vil analysere 
tallene vi finner der og se om vi ser forskjeller på ulykker hvor fører av kjøretøyet har vært 
ung. Vi vil i tillegg se nærmere på trusler i trafikken som er høyt representert blant ungdom 
og som kan utgjøre farer. Dette vil vi se på via tidligere rapporter og diskusjon i gruppa. Vi 
kommer tilbake til avgrensing av oppgaven senere. Vi har altså både en kvantitativ og en 
kvalitativ tilnærming til problemstillingen vår. Det kvantitative utvalget begrunnes med at vi 
må ha et stort representativt utvalg for å se hvordan ulykker med ungdom eventuelt skiller seg 
fra ulykker for øvrig. Det kvalitative utvalget henter vi fra tidligere skrevne UAG-rapporter 
rundt ungdomsulykker og evalueringer av tiltak som er satt inn mot denne gruppen. Vi mener 
det er viktig å se på evalueringer av tiltak og dybdeanalyser av alvorlige ulykker da vi skal 
diskutere trusler og tiltak. Altså en kvalitativ tilnærming til problemet. 
(UAG = Ulykkes analyse gruppa i Statens vegvesen).  
 
 
1.1. Tilnærming til problemstillingen. 
 
 
Ungdom mellom 15-24 år var involvert i over 30 % av ulykkene i tidsperioden 1998-2007 i 
region øst. Dette gjør at denne gruppen er spesielt utsatt. Hva skylles dette? Hva kan gjøres 
for å forminske ulykkesfrekvensen blant denne gruppen? For at vi skal få satt i gang tiltak 
som er spesielt rettet mot et segment i demografien, må vi finne ut hvordan dette segmentet 
skiller seg ut fra resten av samfunnet. Ungdom skiller seg ut på mange måter, og det vil ikke 
være hensiktsmessig å prøve å dekke alle av sidene i denne oppgaven. Vi vil derfor se på om 
ungdom er spesielt overrepresentert i visse typer trafikkulykker og se om vi kan forklare dette 
med at ungdoms handlingsmønster og risikovurdering er annerledes enn voksnes. Dette er 
viktig for å kunne målrette tiltakene så godt som mulig og dermed gi dem best mulig effekt. 
Det er forskjellige oppfatninger om hva som er en typisk ungdomsulykke. For eksempel rus, 
ikke bruk av bilbelte, mange i bilen, de skjer på natten, høy fart. Vi vil i denne oppgaven se 
nærmere på om disse hypotesene stemmer eller ikke. Ved å få ned antall ulykker med ungdom 
innblandet vil antall ulykker med alvorlige utfall generelt gå ned i og med at ungdom er 
såpass høyt representert blant de alvorlige ulykkene. Døds- og varig skadd tallene (0-
visjonen) vil gå ned med en brattere kurve enn om fokuset hadde vært på en gruppe som ikke 
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er så mye representert i alvorlige ulykker. Derfor mener vi det er viktig å ha fokus mot 
ungdom. 
 
Problemstilling: Er ungdom overrepresentert i en spesiell type ulykke? Hvilke tiltak kan 
vi eventuelt sette inn mot denne typen ulykker? 
 
 
1.2. Mål 
 
 
Vårt mål med denne oppgaven er å finne tiltak som kan være med på å begrense antall 
ulykker med ungdom involvert. Vi mener det er viktig med et direkte og presist fokus for å 
kunne ha tiltak som vil ha resultater. Hvis fokuset spres over et for bredt spekter blir det uklart 
og tiltakene kan fort bli for generelle. Det kan virke i noen tilfeller, men vi har tro på at i dette 
tilfellet vil et direkte fokus ha best nytte. Vi vil derfor se om vi finner typer av ulykker hvor 
ungdom er overrepresentert og se nærmere på dem. Hvis vi finner at en type ulykker, for 
eksempel ”motsatt kjøreretning”, står for mange av de alvorlige ulykkene med ungdom, må vi 
først se på om det faktum at mange ungdom skader seg i ulykker med motgående kjøretøy 
skiller seg ut fra resten av befolkningen. Hvis resten av befolkningen også har like høy andel 
av alvorlig skader i denne typen ulykker så skiller ikke ungdom seg ut fra resten av 
befolkningen og denne typen ulykke er derfor ikke interessent for oss i denne sammenheng. 
Vi må finne en kategori hvor ungdom er overrepresentert i forhold til resten av befolkingen 
for at det skal være interessent for oss. Først da kan vi se på tiltak som retter seg mot bare den 
kategorien. Vi vil altså helst ikke ramme alle ungdommer gjennom generelle tiltak fordi det 
vil skape uheldige virkninger som tap av respekt og velvilje ovenfor lovverket. Lager man 
lover som gjør at folk kommer til å bryte loven (noe som altfor strenge lover vil gjøre), skaper 
man kriminelle der det fra før ikke var kriminelle. Dette kan føre til at denne gruppen vil bryte 
loven i andre tilfeller hvor de ellers ikke hadde gjort det. For eksempel er politiet skeptiske til 
å sette ned fartsgrensen i visse områder fordi de vet at folk kommer til å kjøre for fort der selv 
om det bryter med loven. Dette kan føre til at de samme sjåførene bryter loven på andre steder 
også. Man kan altså risikere å senke terskelen for å bryte loven. ”Jeg tror at det øker 
konfliktnivået. Dersom en kaller alle ungdommer for høyrisikotrafikanter, vil mange ha 
problemer med å bli satt i en slik bås. Det vil gjøre at en mister respekten for dem som 
karakteriserer ungdom som et trafikksikkerhetsproblem”, sier Ove Njå forsker ved 
Universitetet i Stavanger (http://www.nrk.no/nyheter). 
 
 
2. Teori/Metode/Avgrensing 
 
 
I dette avsnittet vil vi gå litt nærmere inn på hvilke teorier fra pensum vi legger til grunn i vår 
gjennomføring av oppgaven. 
 
 
2.1. Den teknisk-naturvitenskapelige og den sosial kulturelle tilnærmingen til risiko 
 
 
I læreboka av Aven, Boyesen m.fl. skrives det om to tilnærminger til risiko. En teknisk-
naturvitenskapelig og en sosialkulturell tilnærming. En teknisk-naturvitenskapelig tilnærming 
brukes bl.a. i studier av årsaker til uønskede hendelser, som branner eller trafikkulykker. Ved 
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å få oversikt over utbredelse av ulike årsakssammenhenger kan beslutningstakerne i neste 
omgang rette inn forebyggende innsats der de kan oppnå størst effekt (Aven, Boyesen m.fl. 
2004). Den andre tilnærmingen er den sosiale og kulturelle tilnærmingen til risiko. Poenget 
med den tilnærmingen er at da vi skal redusere risiko ved hjelp av styring. Her må vi også ta 
med i vurderingen hvordan folk sosialt og kulturelt skaper sin egen risikoforståelse (Aven, 
Boyesen m.fl. 2004). Det er også nevnt som et viktig poeng at disse tilnærmingene ikke 
nødvendig utelukker hverandre. I vår oppgave har vi sett på et forholdsvis stort kvantitativt 
utvalg av ulykker over en tiårsperiode i region øst og analysert dem. Vi vil ut fra kartlegging 
av en slik stor mengde data se etter årsaker til at ungdom er såpass godt representert i 
alvorlige trafikkulykker. Dette er en teknisk-naturvitenskapelig tilnærming. Men vi må også ta 
inn i vurderingene hvordan folk sosialt og kulturelt skaper sin egen risikoforståelse. Dette er 
blant annet viktig i vår oppgave fordi fokuset i denne oppgaven er på ungdom og ungdom har 
ofte en annen risikoforståelse enn voksne. Vi ser nærmere på denne tilnærmingen til risiko 
gjennom å gå inn på forskjellige trusler som ungdom står ovenfor i trafikken. Vi kommer også 
inn på dette da vi diskuterer tiltak og hvor vidt det er hensiktsmessig å sette inn styrende 
organisatoriske tiltak.  
 
 
Vi har valgt tilnærmingen av oppgaven vår ut fra NTP 2010-2019. Den presiserer at 
satsningen på trafikksikkerhet skal rettes spesielt mot uhellstyper med høy alvorlighetsgrad på 
ulykkesnivå og på trafikantnivå skal det rettes fokus mot høyrisikogruppene. Derfor har vi tatt 
utgangspunkt i ungdomsulykker i og med at vi vet at ungdom er godt representert i ulykker 
med alvorlige utfall. Men det er for generaliserende å sette all ungdom i samme bås. Det vil 
kanskje til og med være hemmende i forhold til trafikksikkerhetsjobbing. Derfor er det viktig 
å finne ut mer om hvilke type ungdom som er en høyrisikogruppe. Vi ønsker å kartlegge 
hvordan ungdomsulykkene skiller seg fra andre typer ulykker. Og vi vil fokusere på ulykkene 
som har størst alvorlighetsgrad. Ut fra våre funn vil vi dele opp ulykkene i grupper ut fra 
hendelsesforløp, tidspunkt, forhold ved veg, lys, fører og lignende for å se etter mønster. 
Deretter vil vi analysere gruppene som er mest aktuelle i forhold til NTP`s plan og sette opp 
tiltaksplaner i forbindelse med våre funn. 
 
 
2.2. Tinnmansvik. 
  
 
Tinnmansviks modell for sikkerhetsstyring deles opp i to hovedprinsipp. Reaktiv og proaktiv 
tilnærming. En proaktiv tilnærming, eller en risikobasert beslutningsstøtte er basert på 
analyser og målinger av farer som kan utløse ulykker i fremtiden. Risikoanalysene skal hjelpe 
og forhindre at ulykkene skjer før de skjer. Ved hjelp av analyser skal man kunne kartlegge 
hvor store farene er og hvor store konsekvenser eventuelle ulykker kan ha. Ut fra disse 
funnene kan man se på hva som er akseptert risiko og legge opp kjøreregler etter det. 
Erfaringsbasert beslutningsstøtte derimot er basert på tidligere hendelser og at man ved hjelp 
av analyser av ulykker som allerede har skjedd skal kunne forhindre at slike ulykker skjer 
igjen. En reaktiv tilnærming eller en erfaringsbasert tilnærming baserer seg på erfaringer fra 
inntrufne hendelser. Man ser på hva som har skjedd før, kartlegger problemer og gjør 
nødvendige justeringer. Hvor man legger hovedvekten av fokuset sitt kommer an på om 
virksomheten har en proaktiv eller reaktiv tilnærming til sikkerhetsstyringen.  
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Figur 2.1 Tinnmansviks modell for sikkerhetsstyring, 2005 
 
 
Vi vil nå gå gjennom punktene i Tinnmansviks modell for sikkerhetsstyring. Etterpå vil vi ta 
for oss vår oppgave og sette inn det vi har tatt som utgangspunkt i vårt arbeid og hva vi har 
kommet frem til. 
 
 
Sikkerhetspolicy: 
Her setter man opp mål man ønsker å oppnå og hvilken risiko man er villig til å akseptere. For 
eksempel 0-visjonen i Vegvesenet med 0 drepte og 0 varig skadde. 
 
 
Identifikasjon av nye trusler: 
Denne aktiviteten ser på endringer i tilstander og forutsetninger som kan påvirke 
sikkerhetsnivået. For eksempel innen teknologi eller for eksempel miljømessige endringer.  
 
 
Risikovurdering: 
Her vurderes truslene som er identifisert gjennom risikoanalyser for å avdekke hvilke 
risikoforhold som er tilstede. Resultatet av analysen kan settes inn i en risikomatrise og ved 
behov foreslås tiltak som kan få risikoen ned på et nivå man kan akseptere. 
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Erfaringsbasert kontroll: 
Erfaringsbasert kontroll er kontroll og statistikk av tidligere hendelser og ulykker. Det er også 
en viktig faktor i risikoanalyser ved at vi ser hva som kan gå galt gjennom å se på hva som har 
gått galt før. Et eksempel på dette er ulykkesregisteret i vegvesenet. 
 
 
Beslutningsprosess: 
Her vurderes det om man skal sette inn tiltak i forhold til mål om sikkerhet og akseptkriterier 
for risiko. Beslutningsprosessen skjer ut fra input fra risikovurderingen og erfaringsbasert 
kontroll. 
 
 
Iverksettelse av tiltak: 
Ut fra beslutningsprosessen iverksettes tiltak og tiltakene oppfølges. Etter hvert tiltak bør man 
vurdere uforutsette effekter og bivirkninger som innebærer nye trusler. 
 
 
Revisjon/gjennomgang av styringssystemet: 
Hele tiden skal organisasjonen og de etablerte prosedyrer og rutiner som ivaretar sikkerheten 
gjennomgås på en systematisk og kritisk måte. (Tinmannsvik, 2008) 
 
 
I forhold til vår oppgave har vi hovedvekt på reaktiv styring. Vi vil i første rekke se på 
statistikk i Straks ulykkesregisteret og finne en høyrisikogruppe ut fra det. Vi vil også se 
nærmere på hvordan disse ulykkene har skjedd for å se hva vi kan gjøre for å begrense disse 
ulykkene i fremtiden. Men vi har også sett proaktivt på problemet rundt ungdomsulykker og 
diskutert nye trusler som kan komme. Vi har videre sett på hvor vi mener truslene er størst og 
ut fra både den statistikken vi har funnet og risikovurderingen vi har gjort, kommet frem til en 
beslutningsprosess og tiltak vi vil anbefale å gjennomføre for å bedre risikonivået.   
 
 
2.3 Avgrensing. 
 
 
Vi avgrenser oss til region øst som område. Vi velger å se på de siste ti årene (1998-2007) 
Ungdom avgrenser vi til alderen 15-24 år fordi vi vil ha med de som begynner i trafikken som 
mopedførere allerede i 16-årsalderen. Kjøretøy avgrenser vi til personbil og MC, herunder 
moped. Vi kommer nå til å se nærmere på dette utvalget og sammenligne det med samme 
utvalg for resten av befolkningen (altså førere over 24 år) som vi også deler opp i tiårs 
intervaller. 
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3. Statistiske funn. 
 
Vi har sett på hvilke ulykker som ungdom mellom 15 og 24 år er innblandet i som skiller seg 
fra ulykker for resten av befolkningen i region øst. Vi har sett nærmere på høyrisikogruppen 
ungdom (mellom 15-24 år) og undersøkt om ulykkesmønsteret for denne gruppen skiller seg 
ut fra ulykkesmønsteret for resten av befolkningen. Vi har delt opp i aldersspenn på ti år 15-
24 år, 25-34 år osv. Deretter har vi lagt tallene fra de forskjellige gruppene inn i grafer og 
tabeller og analysert og sett etter avvik for alderspennet 15-24 år. For å vise deler av 
prosessen så viser vi hvordan vi kom frem til høyrisikogruppen vi skal jobbe med i denne 
oppgaven. Vi så først etter om ungdom skilte seg ut fra resten av befolkningen i type uhell de 
ofte var utsatt for. Statistikken er hentet fra Vegvesenets Straks ulykkesregister. 
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Figur 3.1: Dette er en oversikt over antall førere i enheter innblandet i forskjellige typer 
ulykker fordelt på aldersspenn på ti år.  
 
I figur 3.1 mener vi å kunne se at aldersgruppene stort sett følger samme mønster i forhold til 
hvilke type ulykker de blir utsatt for og at de ikke skiller seg nevneverdig fra hverandre 
bortsett fra et sted. Vi ser at på utforkjøringer er det en forskjell. På aldersspennet 15-24 år ser 
vi at utforkjøringskategorien er forholdsvis høy og klart høyere enn hos de andre 
aldersspennene. Da vi ser det i forhold til at det er den eneste ulykkestypen som 15-24 åringer 
er mest representert. Vi merker oss også at de som er nest mest utsatt for utforkjøringsulykker 
er aldersspennet etter 15-24 som da er 25-34 år og denne gruppen kan også sees på som 
ungdommer. Vi ville derfor å se nærmere på utforkjøringsulykker som en typisk 
ungdomsulykke. Videre har vi har en hypotese om at ungdomsulykker ofte skjer i helgen. Vi 
vil derfor se nærmere på når de fleste ungdomsulykkene skjer på. Vi vil også her dele opp i 
uhellstyper for å se om det er noen sammenheng med det. 
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Figur 3.2: Her ser vi antall førere i enheter innblandet i forskjellig type uhell fordelt på, 
fordelt på alderskategorier. Fordelt på helg eller hverdag (gjennomsnittstall per dag).  
 
I figur 3.2 ser vi at utforkjøringsulykker er den eneste typen ulykker hvor ungdomsgruppen 
skiller seg spesielt ut. Vi ser at aldersgruppen 15-24 år skiller seg ut med flest 
utforkjøringsulykker både på hverdager og spesielt i helgen. De andre typene uhell har en mer 
naturlig fordeling med at gruppene mellom 25-34 og 35-44 år også er representert med mange 
ulykker. Dette er naturlig fordi disse to gruppene til sammen står for ca 40 % av 
førerkortpopulasjonen i region øst, mens aldersgruppen 15-24 år kun står for ca 10 % av den 
(Kilde: ssb.no). Vi ser at gruppen på 15-24 år også er høyt representert i mange av de andre 
typene uhell, men vi ser at det er spesielt i utforkjøringsulykkene at ungdom er veldig utsatt i 
forhold til de andre aldersgruppene. 
 
 
Videre fortsetter vi å se på type uhell, men vi skiller ut resten av ukedagene og ser bare på 
lørdag og søndag. Vi ønsker å finne ut om det er på et spesielt tidspunkt på lørdag og søndag 
som aldersgruppen 15-24 år skiller seg ut. 
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Figur 3.3: Her ser vi antall førere i enheter innblandet i forskjellig type uhell fordelt på 
tidsintervaller på 12 timer og det er bare lørdags- og søndagsulykker som er tatt med i 
grafen. Dette er igjen fordelt på alderskategorier. 
 
Vi ser her et klart skille på at utforkjøringsulykkene på lørdag og søndag med aldersgruppen 
15-24 år skjer på nattestid. Mellom 18.00 og 06.00 på morgenen. Resten av aldersgruppene 
har er i mindretall da det kommer til utforkjøringsulykker. Spesielt mellom 18.00 og 06.00, 
altså kveld og natt. Det er interessent å merke seg at de andre ulykkestypene har en 
forholdsvis lik fordeling mellom aldersgruppene med noen unntak. Det er tydeligvis 
utforkjøringsulykkene som skiller seg ut.  
 
Vi har ut fra dette funnet ut at ungdom mellom 15 og 24 år er spesielt utsatt for 
utforkjøringsulykker på lørdag og søndag på kveld/natt i forhold til resten av befolkningen i 
region øst og vi ønsker derfor å se nærmere på denne høyrisikogruppen.  
 
Vi vil først se på hvor stor andel av de alvorligste ulykkene dette segmentet utgjør for ungdom 
mellom 15 og 24 år (figur 3.4 og 3.5).  
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Figur 3.4: Denne figuren tar for seg alle drepte og hardt skadde i ulykker hvor mellom 15 og 
24 år er innblandet de siste ti årene i RØ fordelt på tidspunkt på døgnet og type uhell. 
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Figur 3.5: Denne figuren tar for seg alle drepte og hardt skadde i ulykker hvor fører mellom 
15 og 24 år er innblandet de siste ti årene i RØ fordelt på type uhell. Gjennomsnittstall per 
dag fordelt på hverdag og helg. 
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I figur 3.4 ser vi at utforkjøringsulykker mellom klokken 18.00 og 06.00 har den nest høyeste 
andelen av drepte og hardt skadde. Og vi vet at utforkjøringsulykkene med alvorlige skader 
blant ungdom skjer på lørdag og søndag som vi ser i figur 3.5. Vi mener derfor at vi har 
funnet et segment innen ungdomsulykker som er meget alvorlig og som det bør jobbes med å 
forbedre.  
 
Det må nevnes at aldersgruppen 15-24 år kun står for ca 10 % av førerkortpopulasjonen, mens 
for eksempel gruppen 25-34 år og 35-44 år er 20 % hver, 40 % til sammen. Dette gjør at 
aldersgruppen 15-24 år er for så vidt mer utsatt enn grafene viser. Vi valgte å se på 
aldersspennet 15-24 år fordi vi ville ha med de som kjører moped. Etter å ha funnet segmentet 
vi vil ha hovedfokus på i denne oppgaven (utforkjøringsulykker, natt, helg) har vi funnet ut at 
moped og MC ulykker ikke er så utbredt som bilulykker. Vi vil derfor i hovedsak konsentrere 
oss om bilulykker når vi ser nærmere på trusler og tiltak. Vi vil også nevne at det er ca 75 % 
menn i forhold til kvinner som er førere i ulykkene.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 12



 
4. Trusler 
 
 
Vi har sett på statistikken rundt ungdomsulykker og har funnet en høyrisikogruppe som er 
ungdom mellom 15-24 år som skader seg i utforkjøringsulykker på natt til lørdag og søndag. 
Vi vil videre konsentrere oss om denne høyrisikogruppen og se hva slags tiltak vi mener bør 
iverksettes for å få ned både antallet og alvorligheten av disse typer ulykker. Hva er typisk for 
de ulykkene som skjer på denne måten, på denne tiden og på disse stedene? Vi vil prøve å 
kartlegge faktorene som er med i disse typer ulykker.  
 
 
Vi vet at på tidspunktene disse ulykkene skjer, altså på natta, er det lav trafikkmengde ute på 
vegene. Det vil si at sjansen for ulykker går generelt ned. Kontrollvirksomheten i dette 
tidsrommet er også lav, så dette kan føre til at lovovertredelsene stiger. Ut fra ulykkesdataene 
vi har kan vi se at høy fart er en medvirkende årsak til at helgeulykkene på natta inntreffer og 
kombinasjonen av høy fart og liten erfaring er spesielt farlig og det gjør at ungdom er utsatt. 
Noen, og spesielt en del ungdom, har også behovet for å tøye grenser og teste seg selv. 
Ungdoms risikoforståelse er som nevnt annerledes enn voksnes, men det er selvfølgelig også 
stor forskjell fra ungdom til ungdom. Høy fart i kombinasjon med villigheten til å ta store 
risikoer i trafikken generelt mener vi derfor er en av faktorene som spiller inn i denne 
ulykkesstatistikken. I en rapport skrevet av ulykkesanalysegruppa i Hedmark, tar de for seg 
ungdomsulykker mellom 2001 og 2002. De har også kommet fram til at høy fart er en stor 
trussel mot denne gruppen generelt, ikke bare når det gjelder utforkjøringsulykker på natta i 
helgene, selv om også de påpeker at ulykkene med høy fart ofte skjer på strekninger uten 
kontrollvirksomhet og der annen trafikk er lav. I forbindelse med for høy fart nevner de i 
rapporten at det er fire kjennetegn ved ulykker der fører har hatt for høy fart, og det er 
undervurdering av de fysiske kreftene, overvurdering av egne ferdigheter, overvurdering av 
kjøretøyets egenskaper og manglede motivasjon for å kjøre lovlig og sikkert (Sluttrapport for 
UAG-Hedmark, ungdomsulykker 2001-2002).  
 
 
En annen faktor som spiller inn i ulykkesstatistikken for høyrisikogruppa vi ser på her er rus. 
Vi ser ut fra statistikken at det er på helgenettene at ulykkene hvor rus er en av faktorene stort 
sett skjer. Og det er stort sett utforkjøringsulykker som er ulykkestypen.  
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Figur 4.1: Denne figuren tar for seg ulykker for ungdom mellom 15 og 24 år og fordeler dem 
på ukedag og type uhell og fordeler på ruset sjåfør eller ikke. Ja er ruset, nei er ikke ruset.  
 
 
Når det gjelder alkohol har norske undersøkelser vist at blant førere i alderen 18-24 år øker 
dødsrisikoen i trafikken med 900 ganger om de har en promille på over 0,5 (Glad og Vaas 
1993, Sluttrapport for UAG-Hedmark, ungdomsulykker 2001-2002). Alvoret rundt rus og 
kjøring er derfor stort. Det gjør trusselen enda mer alvorlig at alvorligheten for både 
passasjerer og medtrafikanter også øker.   
 
 
I forbindelse med ungdomsulykkene som skjer i helg ser vi at det ofte er flere i bilen. Det vil 
si at sosiale faktorer også har noe å si på hvordan fører av bilen opptrer. Sosiale faktorer er for 
eksempel press fra medpassasjerer om å kjøre fortere, rusa medpassasjerer som bråker og 
forstyrrer sjåføren og kappkjøring. Vi vet at dette er et problem som stort sett er et fenomen 
blant unge. Det kan føre til at de tar unødvendige sjanser i trafikken og kjører i en fart og på et 
nivå de ikke fullt ut kontrollerer. Dette igjen fører til at de havner i farlige situasjoner. Vi har 
sett ulykker med forskjellige alvorlighetsgrader som har vist seg å være kappkjøring. Det sier 
seg selv at det er et stort problem da vi vet hva for høy fart kan føre til. Ungdom er lettere 
påvirkelige enn voksne og da venner som sitter på maser på sjåføren om å kjøre fortere så kan 
det være vanskelig for sjåføren å motstå dette presset. I genren ulykker vi ser på som er 
ungdomsulykker på natt til lørdag og søndag, er det også en del rus inne i bildet. Og det er 
ikke nødvendigvis bare rus på fører som kan føre til ulykker. Rusa passasjerer i bilen som er 
høylytte og tar fra sjåføren konsentrasjon, presser sjåføren til å kjøre fortere eller ta sjanser 
ved for eksempel dristige forbikjøringer og lignende vil være en stor trussel og kan føre til at 
sjåføren mister kontroll og kjører ut.  
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Finnes det nye trusler mot høyrisikogruppen vår? Kan vi se trusler som kan komme i 
fremtiden som kan føre til at risikogruppen blir enda mer utsatt? Å spå fremtiden er 
selvfølgelig ikke lett og det er på langt nær sikkert, men vi kan se på om vi kan se utviklinger 
som går i en retning og som kan føre med seg nye trusler. Kan vi være føre var på dem er det 
selvsagt positivt. Dette vil være proaktiv sikkerhetsstyring (Tinnmansvik, 2005). Ungdoms 
rusvaner og utviklingen der kan være en trussel som kan vokse i fremtiden. Det er selvsagt 
noe som er bekymringsverdig. Det er allikevel vanskelig å si noe om dette vil føre med seg en 
utvikling som går mot mer rus i trafikken. Vi vet jo at de som drikker og kjører i dag ofte er 
de som gjør det flere ganger og altså ikke har den sperren som de fleste andre har i forhold til 
rus i trafikken. En annen trussel er at nye kjøretøy har større kapasitet noe som kan føre til 
enda høyere hastigheter og ønske om å teste ut kapasiteten i bilen. Dette vil være spesielt 
farlig for ungdom i og med at de har en mindre utviklet risikoforståelse enn voksne. Vi kan si 
det slik at hastigheten vil øke noe som fører til at tiden fører har til å reagere blir kortere. 
Samtidig som utviklingen av reaksjonshastigheten til førerne vil være på samme nivå som nå. 
Dette kan føre med seg problemer i fremtiden. 
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Figur 4.2: Antall førere i ulykker i region øst fordelt på alder til fører, 1998-2007.  
   
 
Vi ser ut fra denne grafen at generelt er det ungdom fra 18 til 24 år som er fører i de fleste 
trafikkulykker i region øst. Dette henger blant annet sammen med at den menneskelige hjerne 
ikke er fullt utviklet før 25 års alderen som Dagfinn Moe refererer til i sin artikkel i 
sikkerhetsstyring, 2007 (Dagfinn Moe, 2007:2). I samme artikkel deler han risikoatferden til 
ungdom inn i to deler. Den ene delen er Bevisst risikofylt atferd som er en analytisk 
tilnærming til aktivitetene som man involverer seg i. De ser og oppfatter risikofaktorene rundt 
seg og de har en logikk og evaluering av balansen mellom belønning og uønskede 
konsekvenser. Ofte velger ungdom å prioritere gevinsten og gjør dermed handlinger som 
voksne ville sett på som dumme. Den andre delen er impulsivt styrt risikoatferd. Denne typen 
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atferd omhandler ungdom som havner i farlige situasjoner uten at det var intensjonen. De ser 
ikke faremomentene før de er midt oppe i dem og da er det ofte for sent. De er uberegnelige 
og de lar seg lettere presse av andre (Dagfinn Moe, 2007:2). Da vi kommer inn på tiltak vil vi 
se nærmere på disse delene av risikoadferd blant unge. 
 
 
Ombygde kjøretøy. 
 
 
Ombygging og ”trimming” av biler og mopeder er blitt ganske vanlig i noen miljøer de siste 
årene. Dette gjøres for å få opp kapasiteten på motoren på kjøretøyet. Dette er lite gunstig i og 
med at det ofte er unge uerfarne sjåfører som kjører disse kjøretøyene. Miljøene rundt disse 
aktivitetene er derfor noe som bør ha fokus i arbeidet mot ungdomsulykker. Høyere fart og 
generell ”råkjøring” hører ofte sammen med slike miljøer. Det er ofte slik at man skal vise 
fram ferdigheter både på bil og seg selv og det kan føre til at man kjører med større risiko. For 
å nevne noe av omfanget så kan vi nevne at i 2003 ble 65 av 1000 kontrollerte biler avskiltet i 
region midt pga alvorlige mangler eller at de var ulovlig bygd. Disse tallene har vi også grunn 
til å tro at ville vært representative i region øst. Vi har ingen grunn til å tro at tallene vil være 
mindre i dag. Men som nevnt så er dette innen spesielle miljøer. Dette er ofte 
ulykkesbelastede miljøer og vi har grunn til å tro at de står for deler av utforkjøringsulykkene 
på nattestid i helgene i og med at disse miljøene ofte befinner seg ute i grisgrendte strøk og 
førere er ofte såkalte ”rånere” som ofte tilbringer helgenettene rundt omkring på veiene.  
 
 
Bilbelte. 
 
 
Sammenstøt med interiøret i bilen og utkastelse av bilen er de klart vanligste 
skademekanismene ved bilulykker (TØI`s trafikksikkerhetshåndbok 2007). Derfor vil selvsagt 
mangelfull bruk av bilbelte være en faktor som har store konsekvenser hvis det skulle oppstå 
en ulykke. I rapporten til ulykkesanalysegruppa i SVV i Hedmark i 2003 var det påvist at i de 
25 alvorligste ungdomsulykkene i Hedmark året før viste det seg at kun 40 % av alle 
involverte brukte bilbelte (Sluttrapport for UAG-Hedmark, ungdomsulykker 2001-2002). Selv 
om dette kun er 25 ulykker fra Hedmark i perioden juni 2001 til juni 2002 så sier det litt 
generelt om problemet rundt beltebruk blant ungdom. Det sier også litt om konsekvensene av 
å ikke bruke belte når uhellet først er ute. Vi mener også at vår høyrisikogruppe kan være 
spesielt utsatt fordi det er på natta og i helgen. Det er for det første lite trafikk og lite kontroll 
ute på landeveien på denne tiden. Det gjør at passasjerer og førere ser det som tryggere å kjøre 
uten belte, både da det gjelder fare for bot og fare for kollisjon med andre. For det andre er 
ofte passasjerer ruset og i festhumør, kjøring til og fra fest. Alt dette mener vi er med på å øke 
terskelen for å ta på seg sikkerhetsbeltet.  
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5. Forslag til tiltak 
 
 
Nå har vi sett på det vi mener er de mest alvorlige truslene da det kommer til 
utforkjøringsulykker for ungdom mellom 15 og 24 år på natt til lørdag og søndag. Vi vil i 
dette kapitelet trekke frem de tiltakene vi mener vil ha best effekt og som vi mener bør settes 
ut i live for å spare liv og helse til ungdom i fremtiden. Vi vil også drøfte gjennomførbarheten 
av disse tiltakene og igjen se på hva som er realistisk å få gjennomført. Vi har stor tro på at 
dette vil ha svært positive effekter og setter spørsmålstegn ved om det norske samfunn har råd 
til å la være å sette inn tiltakene. Ser vi litt tabloid på det kan vi nesten regne ut hvor mange 
ungdom vi kan spare fra å bli hardt skadd eller drept i året ved å sette inn tiltak mot disse 
typer ulykker. Vi vet at det ikke gir en fullstendig sannhet, men hvis vi eventuelt kommer 
fram til at vi må selge upopulære tiltak ut til folket, så mener vi det er viktig å snakke i store 
ord. I kategorien vi har sett på har antall drepte og hardt skadde vært 81 fra 98-07 i RØ. Med 
tanke på at vi snakker om et ganske smalt segment så er det forholdsvis høye tall. 19 av dem 
ble drept. Setter vi inn tiltak med god effekt, mener vi det kan være mulig å redusere tallene 
med en tredjedel. Det vil si at de neste ti årene vil tiltakene spare opp til 12-13 av livene til 
dem mellom 15 og 24 år og spare opp til 41 ungdom fra å bli invalide og hjelpetrengende. 
Tenker vi på tort og svie for de involverte og tapte inntekter og økte utgifter for samfunnet, 
mener vi at regnestykket veier tungt på den ene siden da vi skal veie om tiltakene bør settes i 
gang eller ei. 
 
 
Holdningskampanjer. 
 
 
Holdningskampanjer er et tiltak som har blitt brukt mange ganger rettet mot ungdom. Det har 
hatt en effekt om en noe vekslende effekt avhengig av hvilke kampanjer det har vært snakk 
om. En kampanje som har vist seg å ha en nokså god effekt er ”si ifra”- kampanjene. Disse 
kampanjene henvender seg til all ungdom og oppfordrer dem til å tørre å si ifra hvis noen 
kjører for fort eller kjører i fylla eller lignende. TØI (Transportøkonomisk institutt) har 
skrevet en rapport om virkningen av ”si ifra” (eller i dette tilfellet: ”Sei ifrå”)-kampanjen og i 
konklusjonen står det klart at kampanjen har hatt en effekt. De mener å kunne bevise at 
kampanjen har vært med på å redusere antall hardt skadde og drepte i Hordaland og Sogn og 
Fjordane i perioden 2000 t.o.m. 2005 på 25 % innen målgruppen (toi.no). ”Si ifra”-
kampanjene vil selvfølgelig også ha en effekt utover høyrisikogruppen vi har konsentrert oss 
om i denne oppgaven og det er selvfølgelig veldig positivt. Vi mener helt klart at 
holdningskampanjer med god effekt bør opprettholdes og utvikles slik at vi får samme og 
muligens enda bedre effekt av dem. Vi mener derfor at holdningsarbeid bør satses på også i 
fremtiden. Uansett bør det nevnes at ut fra delingen av atferd i artikkelen til Dagfinn Moe som 
vi nevnte tidligere viser det seg at noen ungdom er vanskelige å nå gjennom ordinære 
holdningskampanjer. De med impulsivt styrt risikoatferd er det vanskeligere å få noe virkning 
ut av gjennom holdningsskapende arbeid i og med at de havner i farlige situasjoner uten at det 
er intensjonen. Det er med andre ord ikke holdningene dems det nødvendigvis er noe i veien 
med, snarere deres evne til å lese situasjoner og oppfatte risiko før det er for sent. ”Si ifra”-
kampanjen kan allikevel nå ut til disse ungdommene gjennom venner som for eksempel sitter 
på som gjennom kampanjen har lært seg til å tørre å si ifra til vedkommende at han kjører 
med for høy risiko. Holdningsskapende arbeid vil kunne være mer effektiv mot ungdom som 
driver bevisst risikofylt atferd, men også her viser det seg at ”si ifra” konseptet er blant det 
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som fungerer best. Moe nevner for øvrig at ungdom vil vandre litt mellom begge kategoriene 
avhengig av situasjonen, og at den impulsive kjernegruppen er i mindretall.  
 
 
Når det gjelder å nå frem til ungdom er dette større utfordring etter at ungdommen går ut av 
grunnskolen og videregående skole. Før den tid har man ungdommen samlet og kan spre 
informasjon og gjennomføre kampanjer gjennom skolen. Vi mener derfor at selve kjøreskolen 
har et stort ansvar. Det er i dag et fokus på trafikksikkerhet i kjøreskolene, men vi mener de 
bør kunne gå mer i dybden på spørsmål rundt trafikksikkerhet i trafikkskolene. SVV har krav 
til trafikkskolene om hva som skal gjennomføres av opplæring av trafikksikkerhet, men det er 
vanskelig å vite hvor mye i dybden de går. Vi mener et mulig tiltak kunne vært at SVV 
arrangerte trafikksikkerhetskurs for ungdom og de som gjennomførte dette kurset fikk lavere 
forsikringspremie. Det er på slike måter ungdom over skolealder kan nås direkte. Ellers er det 
kampanjer gjennom tv, radio, aviser og lignende, men det har vist seg at slike kampanjer har 
best virkning hvis det kombineres med direkte kontakt med målgruppen. På den annen side 
viser forskning at holdningspåvirkning fungerer best på ungdom før de fyller 16 år (Dagfinn 
Moe 2008:1). Derfor bør holdningsskapende tiltak ha en hovedvekt på aldersgruppene som er 
lavere enn 16 år. For å nå ungdom over 16 år og i førerkortalderen mener vi at det bør satses 
på informasjonskampanjer rettet mot foreldrene. SVV kan ha informasjonskampanjer som 
rettes mot foreldre der det informeres om hvordan foreldre bør gripe inn hvis de mistenker at 
deres barn råkjører. Vegvesenet kan invitere foreldre på infomøter i lokalsamfunnet der de får 
hjelp til hvordan de bør gå frem for å prøve å forebygge at barna sine gjør feil i trafikken som 
kan føre til ulykker. SVV kan opprette en egen internettside for bekymrede foreldre med tips 
til dem. SVV kan informere foreldre om muligheten til å montere sikkerhetsfremmende utstyr 
i bilen sin. Ofte kan foreldre ha mulighet til å ha kontroll over kjøretøyene til barna sine. 
Enten gjennom at foreldrene eier bilen eller gjennom dialog hvis ungdommen eier sin egen 
bil. Sikkerhetsfremmende utstyr kan da monteres i bilen. Foreldrenes fremgangsmåte for å få 
gjort det skal ikke vi legge oss opp i her, men vi mener SVV gjennom informasjon kan hjelpe 
foreldre i å få mer kontroll over sine barns kjørevaner. Sikkerhetsfremmende utstyr vi mener 
kan anvendes er for eksempel beltesperre hvor man ikke får satt på stereoanlegget før bilbeltet 
er korrekt festet. Ford har utviklet noe de kaller tenåringssperre som skal være tilgjengelig i 
Ford Focus fra og med 2010. Den begrenser blant annet topphastigheten og volumet på 
stereoanlegget i tillegg til nevnte beltesperre (sikkerbil.no). Et annet eksempel er muligheten 
til å få montert automatisk fartstilpassing (ISA) i bilen. ISA registrerer fartsgrensene på stedet 
bilen befinner seg til enhver tid og gir beskjed til fører når fartsgrensen forandrer seg ved 
hjelp av stemmesignal og et bilde på et display. Føreren får videre beskjed via lydsignal eller 
et fysisk mottrykk i gasspedalen hvis han/hun kjører for fort (vegvesen.no). Slike tiltak vil 
selvfølgelig være veldig gode hjelpemidler for å begrense både antallet og alvorligheten blant 
ungdomsulykker og vi mener SVV bør informere foreldre bedre om mulighetene til å montere 
slikt sikkerhetsutstyr i bilen som ungdommen i huset bruker. I noen tilfeller kan også foreldre 
mistenke at barna dems kjører i fylla. Da kan Vegvesenet informere om mulighetene for å 
montere alkolås i bilen som blir brukt. Et annet tiltak i henhold til bruk av 
sikkerhetsfremmende tiltak er å få til flere ordninger med forsikringsselskap som kan kutte 
ned på forsikringsprisen ved montering av slikt utstyr. Noen slike ordninger finnes i dag, men 
vi mener det er et potensial her til å utvide omfanget. Det kan være noe alle parter ønsker.    
 
 
Vi har nå kommet med noen forslag til tiltak som går på holdningsskapende arbeid og å spre 
informasjon. Dette er også tiltak som i dag blir gjort på forskjellige arenaer. Vi mener at dette 
er et viktig arbeid og vi anbefaler som nevnt at slikt arbeid fortsettes og økes i fremtiden. I 
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kombinasjon med vårt forslag til økt fokus på informasjon rettet mot foreldre, så mener vi det 
vil få en enda bedre effekt. Men vil vi skjære ned på den dystre statistikken på en mer direkte 
og hurtigvirkende måte må vi også vurdere mer drastiske tiltak som lovendringer og fratatt 
frihet for høyrisikogrupper. Dette reiser en del etiske spørsmål som må avveies og drøftes. For 
eksempel kan vi forby all ungdom under 25 år å kjøre bil etter klokken tolv om natten og ha 
sterk kontrollvirksomhet slik at loven ble håndhevet. Da ville det bli slutt på ungdomsulykker 
på nettene og ulykkesproblemet ville vært løst. På den andre siden ville dette ”tiltaket” ført 
med seg så mange andre problemer at det ikke ville vært gjennomførbart i virkeligheten. Et 
annet spørsmål er om det ville vært ønskelig og etisk forsvarlig å ta fra folk deres frihet i så 
stor grad. Men det er et spørsmål om hvor vidt vegen skal anses som et offentlig eller privat 
rom (Erik Thommasen 2008). Vi har derfor sett litt nærmere på et tiltak fra Belgia som er en 
lettere versjon av eksempelet vi gikk gjennom nå. Belgia har en føreropplæring som er 
forholdsvis lik den norske så det går an å sammenligne landene. I Belgia er det satt inn et 
tiltak som går på gradering av førerkortet. Der er det slik at det først er en periode på et til tre 
år hvor man øvelseskjører med en ledsager. Ved fylte 18 år kan man få et førerkort med 
restriksjoner, og 18 måneder etterpå får man et førerkort uten restriksjoner. Restriksjonene går 
på at innehaver ikke kan kjøre med andre ungdom. Enten kjøre alene eller med en passasjer 
som er over 24 år og har førerkort. Bilen må være utstyrt med en L. Innehaver kan ikke kjøre 
mellom kl. 22.00 og 06.00 følgende morgen på fredag, lørdag, søndag eller helligdager og før 
helligdager. Førerkortet er kun gyldig innenfor landets grenser (tryggtrafikk.no). Dette er en 
type tiltak vi har diskutert i gruppen. Vi mener på den ene siden at dette er et forholdsvis grovt 
innrykk i ungdoms frihet og det kan diskuteres de etiske verdiene ved at staten skal gripe inn 
og frata denne gruppen den friheten de har i dag. Man må jo innse at kjøring til og fra venner 
på kvelden og natten i helgene er noe ungdom trives godt med og føler at de trenger den 
friheten. Og hvis de må ha med seg en voksen passasjer da de skal ut og kjøre med vennene 
sine så er de der de var før de fikk førerkort da mor eller far kjørte dem rundt. I tillegg så er de 
fleste ungdom ansvarlige og kjører fint og er forsiktige. Disse tilakene vil føles spesielt 
urettferdige for dem. På den andre siden har vi vist gjennom statistikk i denne oppgaven at det 
er et stort problem, og en del ungdom har en tendens til å misbruke den friheten de har, 
bevisst eller ubevisst, og det oppstår farlige situasjoner og ulykker med til tider tragiske utfall. 
Når problemområdet er såpass godt sirklet inn og ikke ser ut til å bli mindre med årene (se 
figur 5.1) kan det forsvares å sette inn et tiltak der ungdom er avhengig av mor og far for 
skyss til og fra fest et par år til. Vi kommer nærmere inn på ”festkjøring” og rus senere.  
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Figur 5.1: Antall ulykker i høyrisikogruppa vi har sett på fordelt på år. 
 
 
Da vi skal ta stilling til om dette tiltaket er noe som bør iverksettes eller ikke, er vi fristet til å 
mene at det veier tyngre på den siden som vil sette i gang tiltaket. Det er for øvrig lett å 
glemme hvor viktig følelsen av frihet er for folk og hvor drastisk det vil være å frarøve noen 
den, da man jobber med å få ned antall drepte og skadde. Tiltaket ble innført i Belgia i 
september i 2006, så det foreligger foreløpig ingen data på hvilke konsekvenser dette tiltaket 
har hatt. Vi vil derfor anbefale å følge nøye med på hvordan tiltaket virker i Belgia og 
fortløpende vurdere å sette inn tiltaket i Norge også. 
 
 
Rus. 
 
 
Rus er som nevnt et stort problem generelt i trafikken. Ungdom skiller seg ikke spesielt ut da 
det kommer til rusulykker generelt, men da vi ser på ulykkene som skjer på nettene i helgene 
hvor det er rus innblandet er, skiller ungdom seg negativt ut. Vi har nevnt holdnings og 
informasjonskampanjer som tiltak mot rus tidligere i oppgaven. Dette kan hjelpe til å få ned 
antallet litt, men vi tror ikke at slike tiltak holder alene. Her kommer risikoforståelsen til den 
enkelte inn som en faktor igjen. Vi vet at mange av de som kjører i påvirket tilstand gjør det 
flere ganger. De må med andre ord se på det som mindre risikofylt enn de som aldri kjører i 
påvirket tilstand, hvis vi ser litt enkelt på det. Å få folk til å endre slike holdninger er ikke 
alltid like lett, men hvis risikoen for å bli tatt i kontroll blir større så hjelper kanskje det. Økt 
kontrollvirksomhet viser seg å være en av de mest effektive tiltak som finnes. Ikke bare da det 
gjelder rus. Her blir bevilgninger et problem. For ikke å snakke om prioriteringer. Vi ser i 
oppgaven på utforkjøringsulykker som skjer natt til lørdag og søndag og politiet har ofte 
andre ting som blir prioritert på denne tiden. 
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Samferdselsdepartementet har nedsatt en arbeidsgruppe som skal vurdere alkolås som et 
alternativ til tap av førerett, en ordning som brukes i flere land. Sverige har hatt et program 
siden 1999, mens Finland nå i sommer har vedtatt et program etter 3 år med prøveprosjekt 
(vegvesen.no). Vi oppfordrer til at dette tiltaket settes i kraft så fort som mulig. Vi mener det 
er et logisk tiltak som bør innføres. Muligens finnes det også folk som kjører i fylla som ikke 
ønsker å være en som kjører i fylla da de er edru, men at hemningene blir borte når de er 
beruset. Vi tror at de som faller under den kategorien vil ønske en alkolås i bilen sin.  
 
 
Da det gjelder problemet rundt trimming og ombygging av kjøretøy, mener vi at økt 
kontrollvirksomhet i utsatte områder vil ha god effekt. Kartlegging av miljøer og foreta 
kontroller i riktige perioder. Smartere kontroller. Miljøene er ofte godt synlige så vi mener at 
en kartlegging av slike miljøer er mulig, og politiet er stort sett klar over dem. Vi mener 
derfor at smarte stikkontroller skal være mulig å foreta. Finner man uregelmessigheter kan 
man gi bot og krav om visning av bilen innen en viss tid hvor uregelmessigheten må være 
fjernet.      
 
 
Til slutt vil vi nevne noen eksempler på mindre tiltak som bør iverksettes lokalt, men som 
Statens vegvesen som etat bør være med på å støtte. For eksempel ”Hjem for en femtilapp” 
som var et tiltak som gikk på å kjøre ungdom hjem fra fest med maxitaxi for 50 kroner uansett 
avstand innen kommunen. Maxitaxien dro da til forskjellige møtepunkter og plukket opp 
ungdom som skulle hjem fra fest. Slike tiltak sees best av foreldre og andre lokale 
bidragsytere som ser problemene på sin hjemplass og som kan tenke ut tiltak som begrenser 
disse problemene. Vi mener at staten bør oppfordre folk til å finne slike lokale løsninger og 
hjelpe de som finner på tiltak å iverksette dem for deretter å evaluere virkningen og beslutte 
om tiltaket bør satses på videre. Det med å skreddersy lokale tiltak på en målrettet og direkte 
måte har vi trua på at vil ha god effekt. 
 
 
Hvis forskjellige tiltak blir satt ut i livet, må de kontinuerlig evalueres. Det vil bli forandringer 
og med forandringer kommer som regel uforutsette problemer. Disse utfordringene gjelder det 
å være forberedt på å møte slik at konsekvensene av dem blir så små som mulig. Man må, 
som Tinnmansvik sier i sin modell for sikkerhetsstyring hele tiden evaluere og revidere sitt 
styringssystem.   
 
 
6. Konklusjon. 
 
Vi vil til slutt konkludere med at vi har tro på at det er mulig og gjøre enda mer enn det blir 
gjort i dag med problemene rundt de alvorlige ungdomsulykkene. Vi har sett på et utsnitt av 
typer ulykker og definert en høyrisikogruppe som er ungdom mellom 15-24 år som havner i 
utforkjøringsulykker på natt til lørdag og søndag i RØ. Vi kom fram til denne gruppen 
gjennom analyse av tall fra ulykker som har skjedd i RØ de siste ti årene. Vi så deretter på 
hva som var typiske trusler mot denne gruppen og så på tiltak mot disse truslene. Truslene 
mot denne høyrisikogruppen er høy fart, manglende evner og erfaring blant de unge førerne, 
rus, mangelfull bruk av bilbelte, ombygde kjøretøy og sosiale faktorer rundt fører som for 
eksempel press fra passasjerer, rus blant passasjerer og lignende. Vi mener tiltak som 
holdningskampanjer rettet mot ungdom og informasjonskampanjer rettet mot foreldre er gode 
tiltak hvis kampanjene er bra. ”Si-ifra”-modellen har vist seg å ha god effekt tidligere og vi 
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mener at prinsippet om å få ungdom til å tørre å si ifra er veldig bra. Venner har ofte bedre 
påvirkningskraft enn for eksempel ukjente voksne som jobber i vegvesenet. 
Informasjonskampanjene rettet mot foreldre mener vi bør gå på å hjelpe foreldre å veilede 
barna sine til å bli trygge trafikanter. I tillegg mener vi det er viktig og at det er et behov og 
ønske om for en del foreldre å få hjelp til akkurat dette. I tillegg kan vegvesenet da informere 
om mulighetene for bruk av sikkerhetsfremmende tiltak som kan monteres i bilen. Vi kom 
også inn på tiltak som går på å frata ungdom deler av friheten på vegene og øke alderen på 
den uavhengige sjåføren med to år ved hjelp av gradert førerkort. Vi har også sett nærmere på 
diskusjonen om innføring av alkolås som et alternativ for tap av førerrett hvis man blir tatt i 
promillekontroll og smartere kontroller av ombygde kjøretøy. Vi har nå kommet med noen 
forslag til tiltak for å få ned antall og alvorlighet i et segment av ungdomsulykkene i region 
øst.   
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