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Oversikt.

a) Begrensningen av massen.

I 1930 begynte Byraet 4 hente inn oppgaver fra politiet over motor-
vognsaker. Det som en hadde i tankene var sarlig bilulykkene og stig-
ningen i tallet av den slags ulykker. En kunde derfor ikke begrense statistikken
til de saker som ble avsluttet ved at det ble fastslatt straffeskyld for noen av
de impliserte. En matte ta med ogsa de henlagte saker, overhodet alle saker
hvor det var apnet etterforsking No var det nedvendig a
ta med i skjemaet noen spersmal om sakens utfall. Oppgavene matte derfor
gjelde de avslutte de saker. Da saksbehandlingen kan ta tid, var det
uunngaelig at oppgavene pa denne maten ble litt forsinket. Skjema skulde
forst og fremst sendes inn hvor saken gjaldt overtredelser av motorvogn-
loven (og forskrifter som er utferdiget i henhold til den) eller motorvogn-
foreres overtredelser av trafikkregler utferdiget i henhold til ve g-
loven. I disselover og regler er det forst og fremst bestemt hvorledes kjore-
toyet skal veare innrettet og vedlikeholdt, at fereren skal ha fererkort og be-
stemte egenskaper, og at det skal kjores pa bestemt méate under bestemte for-
hold. T slike tilfelle behgver det jo ikke vere skjedd noen ulykke eller pafort
noen skade. Men som oftest vil det vel vere slik at disse overtredelser forst
blir patalt i forbindelse med en ulykke. I de sveareste tilfelle, hvor personer er
blitt drept eller skadet eller hvor det er skjedd sterre eiendomsskade, er det
bestemmelsene i den alminnelige straffelov som blir brukt mot den skyldige.
Dessuten skulde skjema utfylles hvor en motorvognferer hadde overtradt loven
om pliktmessig avhold i visse stillinger. Ogsa her vilde det kunne komme med
saker hvor det ikke var skjedd noen trafikkulykke.

Det var overhodet ingen begrensning etter sakens betydning. Men antallet
ble gitt opp seerskilt for saker hvor skade var skjedd, og saker hvor ingen skade
var skjedd. Antallet av drepte og skadede mennesker ble gitt opp sarskilt for
seg. Noyaktige oppgaver over tallet av drepte ved de ulike slags ulykker finnes
dessuten i statistikken over folkemengdens bevegelse («oldsomme dedsfally).

Denne statistikk ble trykt etter hvert i Statistiske Meddelelser, forste gang
inr. 5 for 1930 (side 255). Oppgavene forut for 1932 var for en del ufullstendige
(se Stat. Medd. 1932, side 68 og 247).

En slik summarisk statistikk gir ikke, noen sterre anledning til analyse av
enkelttilfellene. Det eneste en fikk vite om arsaksforholdene, var opplysningene



om hvor mange forere som var blitt stratfet (ved dom eller vedtatt forelegg)
og hvor mange av disse det ble fastslatt for at de hadde vert «alkoholpavirket»
(ikke edru). Byraet torde dengang ikke palegge politiet mer kompliserte oppgaver.

I denne tid utviklet motorvogntrafikken seg sterkt i de forskjellige land,
og sexrlig i storbyene steg dedsrisikoen fra ar til ar! Flere og flere land begynte
4 utgi en spesiell trafikkulykkesstatistikk, Danmark saledes i 1930, og Sverige
i 1935. Folkeforbundets avdeling for kommunikasjons- og transittspersmal
nedsatte i 1936 en komité for a fastsla ensartede former for trafikkulykkes-
statistikken, og denne komité avga sin betenkning i 1937 (dokument C. 276.
M. 179. 1937. VIII). Ogsa i Norge fant de interesserte myndigheter no at tiden
var inne til 4 fA istand en spesiell trafikkulykkesstatistikk pa grunnlag av indi-
vidualoppgaver fra politiet. Skjema ble utarbeidet i samrad med Veidirek-
toratet, automobilforeningene og andre interesserte. Da det internasjonale
utkast kom, ble det tatt mest mulig hensyn til dette. Politiet begynte 4 sende
inn oppgaver fra 1 januar 1939.

Den opprinnelige statistikk fra 1930 hadde en formell juridisk be-
grensning, for sa vidt den omfattet alle saker som kunde komme inn under
bestemte lover og forskrifter. Den nye individualstatistikk har derimot en rent
faktisk begrensning for s vidt begrepet «rafikkulykke» ikke er uttrykkelig
bestemt av lovgivningen. Statistikken omfatter bare trafikken pa landjorden,
ulykker pa sjoen kommer ikk'e med. Heller ikke «all» trafikk pa landjorden
kommer med. Bestemmelsene i motorvognloven gjelder i folge § 19 for kjorselen
pa <hovedveger, gater og offentlige plasser», trafikkreglene for «ll gaende, Kkjo-
rende og ridende trafikk pa veg eller gate (plass) som er apen for alminnelig
ferdsel». Pa liknende mate er ogsa statistikken blitt begrenset til ulykker under
trafikk pa veg, gate eller plass som er apen for alminnelig ferdsel ¢herunder f. eks.
ogsa jernbanestasjoner). Det er ogsa tatt med grensetilfelle hvor ulykken er
foregatt ved innkjoring fra offentlig pa privat veg. Videre ma ulykken ha en
viss storrelse for at tilfellet skal komme med i statistikken. Skjemaet blir bare
fylt ut for saker hvor mennesker er 1) drept (ded innen en méned etter ulykken),
2) alvorlig skadet (brudd, knusninger, alvorlige skar og flenger, indre skader,
sjokk som bevirker legebehandling og alle andre skader som har fort til syke-
husbehandling), 3) lettere skadet, 4) hvor det er eiendomsskade for minst 100 kr.
og 5) hvor kjeretoy ikke kan fortsette ved egen hjelp. Unntatt er altsa alle
ulykker hvor det bare er tilfoyd eiendomsskade pa mindre enn 100 kr. Hva
dette kan bety, kan en vel noenlunde slutte seg til fra den svenske statistikk
(«Wagtrafikolyckor, utgitt av Statistiska Centralbyran)

1 I artikkelen «<Infortuni da traffico della strada in Gran Bre-
tagnari Pubblicazioni dell’ Universita Cattolica del S. Cuore:
Contributi del Laboratorio di Statistica, seriec quinta (Milano 1939)
slar Carlo Mengarelli fast: «In alcuni paesi le morti per traffico eccedono in
numero su quelle causate da alcune gravi malattie epidemiche. Ad esempio, nel 1935 in
Inghilterra e nel Galles vi furono 5987 morti per incidenti della strada, mentre le febbrl
tifoidee, la rosolia, la scarlattina e la tosse canina ne causarono solo 3680; se vi aggiungiamo
la pit mortale delle infezioni acute, la difterite, il totale raggiunge 7168 morti.»



som har med ogsa ulykker med mindre skade. Her faller omkring en fjerdepart
av alle ulykker pa de tilfelle hvor det bare er eiendomsskade pa mindre enn
100 kr. Disse tilfelle utgjor videre omkring tre fjerdeparter av alle de ulykker
som bare har brakt eiendomsskade pa minst 100 kr. Men det forholdsvise antall
av slike sma saker vil naturligvis veksle fra land til land fordi det vil bero pa
hva politiet kan overkomme.

Ellers gjelder det forresten ogsa nar en jamferer land som bare tar med
storre saker at statistikken vanskelig kan bli like representativ. Flere eller
feerre ulykker hvor mennesker har fatt en lettere skade eller hvor den materielle
skade ikke nar videre hoyt opp over de 100 kr. vil bli unndratt politietterforsking.
I et land som Norge, hvor politidistriktene kan vere vidstrakte og tungvinte,
og hvor merketiden er lang i vinterhalvaret, kan dette bli forholdsvis mange
saker.

Det er ikke godt & si hvor mange ulykker det er som pa denne méaten ikke
kommer med i politiets oppgaver. Men et visst holdepunkt for & demme om
dette har en i Autotarifforeningens skadestatistikk. Foreningen, som antagelig
har omkring 90 pst. av alle forsikringer i sin statistikk, har meddelt at antallet
av skader belgp seg til 11 402 i 1937 og 12 187 i 1933. Etter dette kan en vel
regne med 13 000 skader i 1939. I dette tall vil det veere med et mindre antall
skader pa under 100 kr. som politiet ikke skal ta med i sine oppgaver. En kan
vel derfor ikke regne med mer enn 12 500 skader. Antallet av motorkjeretoyer,
som var med i ulykkene etter politioppgavene for 1939, var 7 722. Men det er
naturligvis ikke pa langt ner s4 mange som har fatt noen skade. Det ser da
ut til at politiet ikke far med mer enn heyst halvparten av alle de sakene som
egentlig burde ha vert med.

Det utvalg av ulykkene, som kommer med i politioppgavene, er naturligvis
ikke representativt. En skulde tro at alle de ulykker, hvor noen er blitt drept,
var kommet med, og vel praktisk talt alle de ulykker, hvor noen er kommet
alvorlig til skade. De ulykker, som ikke kommer med, vil da vere slike, hvor

.noen har blitt lettere skadet eller hvor det bare er pafert materiell skade. En
skulde ogsa tro at byene matte vere forholdsvis bedre representert enn lands-
bygda. Men merkelig nok er ikke prosentfordelingen pa landsdelene synderlig
forskjellig for skader og ulykker. Etter Autotarifforeningens - statistikk (for
drene 1936—38 under ett) faller 48 pst. av skadene pa bygdene, 31 pst. pa Oslo
og 21 pst. pa de andre byene. Etter nervaerende statistikk for 1939 faller 50 pst.
av ulykkene pa bygdene, 28 pst. pa Oslo og 22 pst. pa de andre byene. Regner
en etter antallet av motorkjeretoyer, blir bygdene enda bedre representert
etter politioppgavene med det at 54 pst. av de motorkjeretoyer, som var med i
ulykkene, faller pa bygdene, 24 pst. pa Oslo og 22 pst. pa de andre byer. Gar
en allikevel ut fra at bygdene er underrepresentert i politioppgavene, ma dette
bety at kollisjoner mellom motorkjeretoyer oftere forer til skade for begge parter
pa landet enn i byene. En annen forskjell mellom Autotarifforeningens skade-
statistikk og politistatistikken er det at i den forste er det flere lastebiler (13 354)
enn personbiler (11 314), i den siste er det omvendt (2 695 og 3 267).



I den folgende oversikt vil vi forst og fremst holde oss til tallene for 1939.
Krigsaret 1940 brakte en sterk nedgang i tallene. Det som kan veare verd a
undersoke for 1940 er, om denne nedgang er fordelt noenlunde jamt over de
ulike gruppene, eller om det er noen storre avvik. Men heller ikke aret 1939 er
noe egentlig «mormaldr». Krigen ute forte allerede fra 1 september med seg
rasjonering av forbruket av de forskjellige rekvisiter, forst og fremst bensin.
Det blev derfor ikke sa mange ulykker i de 4 siste maneder av aret som det ellers
vilde blitt. Men det var ikke noen videre nedgang i det absolutte tall hos oss
slik som f. eks. i Danmark. Tallet av ulykker, som er gitt opp, var nemlig 905
i1. kvartal, 1228 i 2. kvartal, 1 528 i 3. kvartal og 14481 4. kvartal. Da en ikke
kjenner sesongbevegelsen, kan en ikke si hvor heyt tallet for 4. kvartal skulde
ligge i forhold til tallet for 3. kvartal hvis ikke noen andre faktorer virket med.
Hvis sesongbevegelsen er noenlunde som i de andre skandinaviske land, vilde
tallet for 4. kvartal ha ligget ganske normalt i forhold til tallet for 3. kvartal,
nar en ikke regner med andre faktorer. Men antagelig vilde selve utviklingen
0g Konjunkturene ha brakt tallet langt heyere opp hvis ikke rasjoneringen var
kommet. No er det sa at et ar med gjennomgéaende sterk stigning i trafikken
(uansett sesongen) ikke kan gi noe «normalbilde». Sammensetningen av trafikken
og ulykkenes art skifter nemlig til en viss grad fra arstid til arstid. Men da
hovedskilnaden for sa vidt nermest ligger mellom sommerhalvaret og vinter-
halvaret, og en kan si at kalenderaret bade ender og begynner med vinterforhold,
vil selv et ar med ganske sterk utvikling i trafikken formodentlig gi et bilde som
ikke ligger sa langt fra det normale hvis det ikke har vert noen andre faktorer
som har grepet inn. Men rasjoneringen virket nettop pa denne maten, fordi
det ble skilt mellom medvendig» og «kke nedvendig» kjoring. Etter den danske
statistikk (Statistiske Meddelelser, 4 Raxzkke, III Bind,
4 Hefte: Ferdselsuheld 1939) var virkningene i Danmark en
forholdsvis sterk nedgang i sammenstot med private personbiler (i motsetning
til drosjer og lastebiler) og en enda sterkere nedgang i sammenstot med motor-
sykler, likesa en forholdsvis sterk nedgang i tallet av personer som ble drept
eller kom til skade ogsa hvor det var drosjer og lastebiler som kolliderte. Det
var stigning i tallet av sammenstet mellom drosjer og lastebiler pa den ene side,
og syklister p4 den annen side, og i tallet av drepte og skadede som folge av slike
sammenstot. Derimot var tallet av sammenstet og den voldte skade i sammen-
stot mellom syklister innbyrdes omtrent like stort etter som for 1 september,
og det var sterk nedgang i sammenstotsgruppen personbil—syklist. Tallet av
pakjoerte, drepte og skadede fotgjengere var det samme som for, men innenfor denne
gruppe steg tallet av tilfelle, hvor syklister var part i saken, ca. 80 pst.

b) De forskjellige landsdeler. (Jfr. tab. 1 og 2.

Den geografiske fordeling skjer etter oppgavene over ulykkesstedet.
Det gjelder derfor her som i Sverige (se Viagtrafikolyckor Ar 19309.
Av Statistiska Centralbyrén, s. 4%) at «enir de vid en olycka
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delaktiga personerna ofta haft sin hemort annorstides an dar olycksplatsen ar
beldgen, kan av ortsfordelningen niippeligen dragas slutsatser betriffande trafik-
kulturen inom rikets olika delar». Tr afikkulturen har no mest & bety
nar en jamforer lJand med land. Innenfor det enkelte land vil det nok vzare
trafikkintensiteten som er den viktigste faktor. Trafikkintensiteten
stiger med den gjennomsnittlige hastighet og med tallet av trafikkenheter.?!
Men den stiger i sterkere grad enn antallet av trafikkenheter, fordi mulighetene
for sammenstot vokser sterkere (jfr. nevnte svenske statistikk, side 7*). Tallet
av ulykker stiger derfor gjerne med folketettheten. I den forste svenske stati-
stikk, som gjelder aret 1935, og som forresten bare omfattet motorkjeretoyer,
finner en f. eks. folgende oppgaver:

! Motortrafik- " Registrerade -
: Omraden | olvekor | FONRNEL | motortordon | (1Y
| !
Stockholms stad . . . . . . . . . . 18.5 3837.4 156.6 1992.3
Ovriga stider med mer #n 40 000 inv. | 4.3 1399.1 60.1 1172.0
Stader med 20 000—40 000 inv. . . . 1.6 709.5 32.4 955.0
Ovriga stader . . . . . . . . . .. 0.8 449.6 21.7 1055.0
Samtliga stader. . . . . . . . . . . 2.5 838.1 39.3 1101.9
Rikets landsbygd . . . . . . . . . . 0.01 10.1 0.3 199.1

Og den danske statistikk for 1939 har felgende oppgaver over tallet av
ulykker pr. 1000 innbyggere:

Hovedstaden . . . . . . . . . . ... 7.6 81 | 84
Provinsbyer med over 40 000 innb. . . . 5.2 5.2 ‘ 5.7
—y— 15—40000 — . . . 4.0 3.9 i 3.0
— 5—15000 — L. 2.6 2.5 ! 2.4
— under 5000 — . . . 1.7 2.0 | 1.6
Provinsbyer i alt . . . . . . . . . .. 3.6 3.5 | 3.2
Landkommunene . . 2.6 2.0 | 1.8
i

Tallet av ulykker pr. 1000 innbyggere er noe lavere hos oss. Tallene er
nemlig 3.2 for byene, 5.7 for Oslo og 1.3 for bygdene. Her ma en da huske pa
at politioppgavene ikke behever vere like representative i de to land. )

For byene finnes det en annen malestokk for trafikkintensiteten, nemlig
omsetningen (dvs. verdien) i alminnelig-? landtransport etter bedriftstellingen
av 1936. For byer av forskjellig storrelse stiller tallene seg slik:

«Med trafikkenhet menes et hele som beveges samlet. En person som gar, er en trafikk-
enhet, mens foreren av en bil danner en enhet sammen med bilen. Barn, vanfere og husdyr
som ledes, gir en enhet sammen med foreren. Personer (eller frie dyr) som gar sammen,
regnes som sd mange trafikkenheter som det er personer (dyr).»

2 Utenfor faller jernbaner, post, telegraf, telefon, sporvegsdrift og forstadsbaner.



Ulykkeshybpigheten i byene.

Ulykker i aﬁl{ 77777

! pr. 100 000 Kkr.
| pr. 1000 omsetning

Byer

innbyggere i alm.
landtransport

Byerialt. . . . . . . .. ... 3.21 ; 4.95
Oslo . . . . . .. . ... ... 5.68 6.58
Bergen . . . . . .. .. .... 2.97 5.18
Trondheim . . . . . . . ... . | 2.90 | 4.16
Stavanger . . . . . . . . . ... | 3.63 . 9.45
Drammen . . . . . . . . . . .. 2.88 | 4.62
Byer med 15 til 20 tusen Innb.. . | 1.66 3.09
» » 10 » 15  » »oo.o. | 147 2233

» » 5 » 10 » s 1.91 4.34
» under 5 tusen innb. . . . . . 0.47 | 0.96

Y
1 Uten Narvik 1.41. 2 Uten Narvik 3.82.

Etter begge disse tallrekker er det en tvdelig tendens til at det blir flere
ulykker pr. 1000 innbyggere jo sterre byene er. De viktigste brudd pa regelen
er Stavanger og byene med 5—10 000 innbyggere. Her er tallene heyere enn
en skulde vente. For bygdene er det en annen malestokk, som ligger nzrmere,
nemlig forholdet mellom tallet av ulykker og lengden av det offentlige vegnett.

Ulykkeshyppigheten i bygdene.

f Ulykker
| | |
Fylker pr. 1000 pr. mil | pa hovedveg | pi bygdeveg
innbyggere standardveg! |pr.mil hovedveg | pr.mil bygdeveg
Bygder i alt . 1.28 0.57 1.04 | 0.18
Ostfold 1.77 1.07 | 2.12 } 0.19
Akershus . 2.77 3.19 | 5.45 | 1.30
Hedmark 1.12 0.49 I 0.95 | 0.10
Opland 0.95 0.42 | 0.81 i 0.10
Buskerud 1.86 0.91 : 1.62 | 0.32
Vestfold 2.84 1.48 | 275 | 0.43
Telemark . 0.95 ‘ 0.36 ; 0.74 : 0.05
- Aust-Agder 1.48 0.42 | 0.92 1 0.01
Vest-Agder . - 1.54 0.33 0.66 | 0.05
Rogaland 1.62 0.81 i 1.69 i 0.08
Hordaland . . 0.85 0.52 1.03 | 0.10
Sogn og Fjordane 0.46 0.19 0.34 j 0.06
More og Romsdal . 0.62 023 | 044 0.06
Ser-Trondelag 0.85 0.44 3 0.86 | 0.09
Nord-Trendelag 0.49 0.15 | 0.29 | 0.03
Nordland . 0.53 0.23 ; 0.46 | 0.04
Troms . 0.41 0.14 | 0.26 ‘ 0.05
Finnmark 0.65 0.10 | 0.22 { -

1 Veid gjennomsnitt av ulykkeshyppigheten pa hovedveg og bygdeveg. (Ulykker pa
hovedveg pr. mil hovedveg multiplisert med 5, ulykker pa bygdeveg pr. mil bygdeveg
multiplisert med 6 og det hele dividert med 11.)
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i fylket.! Her ma en skjelne mellom hovedveg og bygdeveg. Da de aller fleste
ulykker skjer pa hovedvegene, kunde en noye seg med a regne med kilometer-
lengde hovedveg. En har imidlertid tatt med ogsa ulykker pa bygdeveg, og
dessuten et standardmal, en veid ulykkeshyppighet som forteller oss hvor stor
ulykkeshyppighelen i hvert fvlke vilde ha vert hvis forholdet mellom lengden
av hovedvegene og lengden av bygdevegene hadde vert den samme som for
hele riket.

Stort sett stemmer de to malene for sa vidt som- de enkelte fylker far samme
plass i rekkefolgen enten en holder seg til det ene eller det andre malet. De
viktigste unntak er Akershus, hvor ulykkeshyppigheten blir langt sterre nar
en setter ulykkene i forhold til veglengden enn nar en setter dem i forhold til
folkemengden, og de to Agder-fylkene og Finnmark hvor det er omvendt. Etter
begge malene ligger ulykkeshyppigheten hoyt (over gjennomsnittet) i Akershus,
Vestfold, Ostfold og Buskerud, altsa i trafikkstreket omkring Oslofjorden. Lavt
ligger hyppigheten i Sogn og Fjordane og Moere og Romsdal og fylkene fra Nord-
Trendelag og nordover.

Fordelingen av antallet av ulykker i det hele tatt gir ikke noe
fullstendig bilde av hvor stor betydning ulykkene har i de forskjellige lands-
deler. En ma ogsa ta i betraktning om ulykkene er store eller sma. Det enkleste
mal for dette vilde veere den hele skadeverdi Dette har en no ikke,
og en kan ikke skaffe det heller, serlig fordi ingen kan regne ut menneskeskaden.
En matte i tilfelle noye seg med de utbetalte forsikringserstatninger, men her
foreligger ikke noen oppgaver for 1939. I tabell 1 er ulykkene delt i 4 klasser
etter de folger de har hatt, nemlig ettersom mennesker er blitt drept, alvorlig
skadet, lettere skadet, eller det bare er eiendomsskade. Denne inndeling gir
bare en los forestilling om ulykkenes betydning. En ulykke hvor mennesker er
‘blitt lettere skadet kan ha brakt sa stor eiendomsskade at den kan komme i
klasse med en annen ulykke hvor mennesker er blitt alvorlig skadet, uten at
det er voldt noen storre eiendomsskade. Men det kan allikevel gi en vegledning
a4 se pa fordelingen av disse forskjellige klasser av ulykker. Prosentvis stiller
fordelingen pa hovedlandsdelene seg slik:

Ulykker hvor mennesker ble: | Ulykker

Alle - med bare

ulykker alvorlig lettere | €iendoms-
drept | leadelt skadet skade

‘ |

Riket . . . . . 100.0 100.0 ‘ 100.0 100.0 | 100.0
Bygder . . . .| 49.8 73.4 52.4 37.4 64.7
Byer . . . . . 502 26.6 | 47.6 62.6 45.3
Oslo . . . .. 28.2 11.0 | 26.3 | 42.8 21.6
Andre byer . . i © 22,0 15.6 21.3 | 57.2 23.7

Fordelingen stiller seg noksa forskjellig, noe som beror pa at de ulike klasser er
ulike sterkt representert innenfor hver av landsdelene, som en ser det av folgende:

1 En méa naturligvis her se bort fra at vegene er trafikable i vidt forskjellig grad pa grunn
av de mange bestemmelser om innskrenkninger i kjorselen.



Pst. av alle ulykker som falt pa:

Vo

| ulykker hvor mennesker ble: | ulykker
o imed bare
| alvorlig | lettere | eiendoms-
drept | “skadet | skadet skade
Riket . . . . . . . 2.1 12.7 | 29.1 56.1
Bygder . . . . . . .. 3.1 13.4 21.9 61.6
Byer . . . . . ) 1.1 ‘ 12.0 | 36.3 50.6
Oslo. . . . . ... | 0.8 ! 11.9 | 443 43.0
Andre byer . . . . . . 1.5 ‘[ 12.2 | 26.1 60.2

Her kan en foreta en dobbelt jamfering som kan gi vink om hvordan for-
holdene forandrer seg nar ulykkesintensiteten stiger. Byene, sett under ett. har
nemlig storre ulykkeshyppighet enn bygdene, og Oslo har sterre ulykkeshyppighet
enn de andre byene. Etter dette gjelder det som alminnelig regel at prosenten
av ulykker hvor mennesker ble lettere skadet stiger og synker sterkt med
ulykkeshyppigheten. Prosenten av alle andre slags ulykker beveger seg i mot-
satt retning. Men nar ulykkeshyppigheten synker, er det prosenten av ulykker
hvor noen er drept som stiger mest, prosenten av ulykker med bare eiendoms-
skade stiger noe mindre og prosenten av ulykker hvor noen er alvorlig skadet
stiger forholdsvis minst. Forskjellen mellom omrader med ulike ulykkeshyppighet
skyldes altsa ikke bare at det kommer med forholdsvis flere ulykker, hvor menne-
sker ble lettere skadet, ettersom ulykkesintensiteten stiger.

Tallene synes i hvert fall 4 tyde pa at fordelingen av skadeverdien
pa de enkelte landsdeler kan komme til a stille seg annerledes enn fordelingen
av ulykkene. Dette er etter oppgavene. Men oppgavene gir vel ikke
noe helt riktig bilde av virkeligheten. Prosenten av ulykker, som ikke kommer
med i politioppgavene er vel forskjellig i de ulike landsdeler, og forskjellig for
ulike klasser av ulykker. Forholdet er forresten ikke noe som bare gjelder Norge.
Etter statistikken for Sverige kan en regne ut folgende fordelingstall for 1939
(den danske statistikk har ikke fordelt ulykkene med skadede personer pa
hardere og lettere skadede).

Pst. av alle ulykker som falt pa:
ulykker hvor mennesker ble: i ulykker
S 'med bare
! alvorlig | lettere |eiendoms-
drept  ikadet skadet | skade
Bygder e 7.0 15.6 32.9 44.5
Stockholm . . . . . . . 2.6 13.6 | 45.8 38.0
Andre byer. . . . . . . 1.5 11.8 54.8 31.9

Med hensyn til fordelingen etter skadens storrelse kan en ga enda et skritt
videre. En kan nemlig ta i betraktning hvor mange drepte eller skadede personer
det er pr. ulykke. Her kan en regne ut hvor mange drepte det er pr. ulykke
med drepte personer, og hvor mange drepte og skadede det er pr. ulykke med
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drepte eller skadede personer. No er det ikke si mange flere drepte mennesker
enn det er ulykker med drepte. Antallet av drepte pr. ulykke med drepte er i
hele riket 1.064, det er altsa bare 6.4 pst. flere drepte personer enn ulykker med
drepte. Da no ogsa det hele tall av den slags ulykker er lite, vil det lett bli til-
feldige svingninger i relativtallene fra landsdel til landsdel. Bedre er det da a
holde seg til det annet relativtall, antallet av drepte og skadede pr. ulykke med
drepte eller skadede. Variasjonene i disse tall gar i samme retning i de tre skan-
dinaviske land: |

!

Norge | Sverige ?Danmark

Riket . . . . . . .. 1.155 1.206 1.148
Hovedstaden . . . . 1.051 1.126 | 1.079
Andre byer . . . . . 1.068 1.158 | 1.119
Bygder . . . . . . . 1.269 1.283 1.285

Disse tall forandrer seg altsa i motsatt retning av ulykkeshyppigheten, serlig
er de storre pa landet enn i byene. Det faller derfor en litt storre prosent av
skadede mennesker pa ulykkene i bygdene enn av ulykker med skadede. Pro-
senten for bygdene er nemlig 55.6 for alvorlig skadede (mot 52.4 for ulykker
med alvorlig skadede) og 42.9 for lettere skadede (mot 37.4 for ulykker med
lettere skadede).

Antallet av ulykker gikk ned fra 5109 i 1939 til 3 171 i 1940, en nedgang
pa 38 pst. Nedgangen i tallet pa drepte og skadede var noe mindre, 33 pst. Det
var 2 595 i 1939 og 1 731 i 1940. Nedgangen var storre i bygdene enn i byene.
I bygdene var det i 1939 2 544 ulykker med 1 240 drepte og skadede, i 1940
1 009 ulykker med 443 drepte og skadede. Det vil si at antallet av ulykker gikk
ned med 60 pst. og antallet av drepte og skadede med 64 pst. I byene var det
2 565 ulykker med 1 355 drepte og skadede i 1939 og 2 162 ulykker med 1 288
drepte og skadede i 1940. I byene gikk altsa tallet av ulykker bare ned med
16 pst., og antallet av drepte og skadede med 5 prosent. Liknende forhold gjorde
seg gjeldende i de andre skandinaviske land. I Sverige gikk tallet av ulykker
ned med 42 pst. i byene og 60 pst. i bygdene, i Danmark med 30 pst. i byene,
og 41 pst. i bygdene. I Norge er det sarlig byene som star i en serstilling med
forholdsvis liten nedgang. Dette skyldes mest Oslo, hvor antallet av ulykker
steg fra 1438 i 1939 til 1 464 i 1940, eller med 2 pst., og antallet av drepte og
skadede fra 862 til 945, eller med 10 pst. I byene utenfor Oslo gikk tallet av
ulykker ned fra 1 127 til 698, eller med 38 pst. Ser en bort fra Oslo, blir saledes
nedgangen i byene og bygdene forholdsvis den samme i Norge som i Sverige.
I Oslo var det forholdsvis mange ulykker hvor tyske trafikkenheter var implisert.
Nar en ikke tar med disse ulykkene, blir det en ned gan g i tallet av ulykker
pé& rnesten 30 pst.

I de enkelte fylkene varierer nedgangen noksa mye. Bygdene langs kysten
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fra Rogaland til Nord-Trondelag (med unntak av Hordaland, altsa distriktet
omkring Bergen) hadde en nedgang i tallet av ulykker pa 73—80 pst. Minst var
nedgangen i Hordaland (47 pst.) og de tre nordligste fylker (3—43 pst). De andre
fylkene ligger naermere gjennomsnittet.

¢) Arstider, ukedager og klokkeslell. (Jir. tab. 5—7).

Hvor mange ulykker det skal bli i en maned beror blant annet pa hvor
mange helligdager og hverdager det er i maneden. En ma derfor forst under-
soke hvorledes ulykkene fordeler seg pa de forskjellige dager. Vi tar forst for
oss tredelingen i 1) helligdager, 2) dager for og etter helligdager og 3) andre dager.
Pa disse forskjellige slags dager var det folgende antall ulykker pr. dag:

. s B. Ulykker hvor mennesker
A. Ulykker i alt ble drept eller skadet
Dager for | | Dager for
Helligdager | eller etter Andre dager| Helligdager | eller etter |Andre dager
helligdager helligdager
| |
Riket . . . . . . . .. L 108 16.8 |, 134 5.0 7.4 5.9
Bygder . 7.5 i 7.9 6.3 3.4 3.0 2.3
Oslo . . . .. 1.6 5.0 | 4.1 0.8 2.9 2.3
Andre byer 1.7 | 3.8 | 31 0.8 | 1.5 1.3

Etter tallene for riket er det dagene for eller etter helligdager som har
de hoyeste tall, og helligdagene de laveste tall. Det er forholdsvis litt flere
ulykker hvor mennesker ble drept eller skadet pa helligdagene, sa at avstanden"
mellom helligdager og hverdager ikke er fullt si stor for den slags ulykker som
for ulykker i det hele. Men innenfor riket er det stor skilnad mellom bygdene
og byene. Det faller forholdsvis langt flere ulykker pa helligdagene i bygdene.
Helligdagene har der endog flest ulvkker med drepte eller skadede mennesker
pr. dag. I det hele tatt er det langt mindre forskjell mellom dagene i bygdene
enn i byene. I byene er tallene for helligdagene ganske lave. Videre vil en se
at det som gjaldt for hele riket om at tallet for ulykker med drepte eller skadede
mennesker 1a heyt i forhold til tallet for alle ulykker pa helligdagene bare gjelder
« for bygdene og byene utenfor Oslo.

Pa de forskjellige ukedager falt det folgende antall ulykker pr. dag?:

‘ Alle { Son- \ Man- ‘ Tirs- | Ons- Tors-  Fre- } Lor-
‘ dager dager | dager | dager | dager ' dager | dager‘i dager

\ ‘ \ | } !

‘ ! 1 | ! !
Riket . . . . . . . . .. . ‘ 14.0  11.2 | 131 | 121 | 134 | 133 | 15.0 | 19.9
Bygder . . . . . . .. ... . 70, 78 64! 58, 60, 64! 71 9.4
Oslo . . .. .. ...... [ 39, 17 ) 38| 37 41| 40| 45| 59
Andre byer . . . . . . . .. \‘ 3.1 i 1.7 i 29 26 33 I 30| 3.5 4.6

! | | |

1 Summen av tallene for landsdelene stemmer ikke alltid med tallet for riket pa grunn
av desimalforhoyelsene.
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Riket hadde saledes i 1939 14 ulykker pr. dag, hvorav halvparten inntraff
i bygdene, og halvparten i byene. I 1940 gikk tallet for riket ned til under 9
ulykker pr. dag (neyaktig 8.7), og tallet for bygdene gikk ned noe mer (til 2.8)
enn tallet for byene utenfor Oslo, som falt til 1.8, mens tallet for Oslo steg litt
(til 4.0).

Ser en no pa tallene for de enkelte dager for rik et, finner en at sendagen
har det laveste tall. Over det gjennomsnittlige ligger fredagen, og serlig lerdagen
som har det hoyeste tall. I bygdene derimot ligger ogsa sendagen over det
gjennomsnittlige, og den har her hgyere tall enn fredagen, mens det er lerdagen
som har det hoyeste tall ogsa her. Tallene for byene folger tallene for riket,
bare at sondagen har forholdsvis lavere tall og til gjengjeld hverdagene, og
seerlig fredagene og lerdagene forholdsvis heyere tall. Da innskrenkningene i
1940 seerlig rammet lysttrafikken, er det ikke rart at det var tallene for sendagene
og lerdagene som gikk ned mest, tallet for sondagene med 61 pst. og tallet for
lordagene med 48 pst., mens tallene for de andre dagene bare gikk ned med
fra 23 til 36 pst. Innskrenkningene begynte jo med bensinknappheten i sep-
tember 1939. En ma derfor ga ut fra at tallene for sondager og lerdager vilde
ha ligget heoyere hvis ikke disse innskrenkninger i slutten av aret var kommet.

Den svenske statistikk for 1939 har fordelt tallet av trafikkenheter, som
wvar med i ulykkene, etter ukedagene. Fordelingen av ulykkene i det hele er i
hovedsaken som fordelingen i Norge. Men ukekurven for de ulike trafikkenheter
stiller seg noe forskjellig, og avvikelsene fra kurven for alle ulykker peker mot
at det er forholdet mellom yrkeskjoring og lystkjoring som veksler og
betinger at kurven blir forskjellig for land og by. Den prosentvise fordeling pa
ukedagene var f. eks. i bygdene og byene for personbiler og lastebiler:

Son- | Man- | Tirs- | Ons- | Tors- | Fre- | Lor- | Alle
dager | dager | dager | dager | dager | dager | dager | dager

Bygdene:
Personbiler . . . . . . . .. 20.5 | 11.6 9.6 | 12,6 | 11.2 | 127 | 21.8 |100.0
Lastebiler . . . . . . . . .. 6.1 | 13.4 | 13.8 | 16.5 | 158 | 16.7 | 17.7 |100.0
Byene:
Personbiler . . . . . . . .. 13.0 | 12.6 | 12.8 | 12.8 @ 13.3 | 14.1 | 21.4 |100.0
Lastebiler . . . .-, . . . .. 2.3 | 15.6 | 15.6 | 16.2 ’ 14.7 | 16.4 | 19.2 |100.0

I byene er det mange personbiler med om lordagene, men ellers er det ikke
noen av dagene som utmerker seg noe storre framfor de andre. Men i bygdene
har sondagene omtrent likesd stort tall som lerdagene. Lastebilene har ogsa
noe hoyere tall om lordagene enn ellers, men ikke i den grad som personbilene.
Her er det at tallene gar sa sterkt ned om sondagene, mest i byene.

No vil en fa et riktigere inntrykk av fordelingen pa ukedagene hvis en tar
hensyn til at enkelte helligdager og festdager faller pa andre dager enn sendag,
slik at trafikken pa disse dager skifter karakter. For 4 se hva dette betyr kan
en gjore folgende beregning for hver enkelt ukedag: En finner ut hvor mange

2
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ganger i lopet av aret dagen har vert helligdag, dag for eller etter helligdag og
alminnelig hverdag. Sa regner en ut hvor mange ulykker det vilde falle pa hvert
slags dager hvis det gjennomsnittlig falt likesd mange ulykker pr. dag pa hvert
slags som det gjorde etter de foregiende beregninger for alle ukedager under ett.
De faktiske tall kan en sa jamfore med disse beregnede tallene. Den store for-
skjell som det er mellom lordagene og mandagene tyder forresten pa at det
hadde vert bedre a skille mellom dagene for og dagene etter helligdager.
Men dette hadde kostet mer arbeid fordi en da hadde mattet revidere oppgavene
neyere. Regner én ut hvor mange prosent de faktiske tall utgjor av de bereg-
nede, far en:

f | |
Sondager Mandager ‘ Tirsdager | Onsdagder ‘Torsdagerl Fredager ‘ Lordager

1
|11 119

Bygder . . . .| 104 | 81 90 94 ‘ 100 | ‘
Byer . . . .. 103 80 | 86 104 99 113 119

Forholdet stiller seg noenlunde ens i bygder og byer. Men tallene for son-
dagen, mandagen og lerdagen sier noksa lite. Tallene for sondagen forteller bare
hvor mange ulykker er inntruffet pa Sﬂ‘ndager jamfort med det gjennomsnittlige
antall pa alle helligdager, og tallene for mandagen og lerdagen sier hvor mange
ulykker er inntruffet pa mandager og lordager jamfort med det gjennomsnittlige
antall pa alle dager for og etter helligdag. Forskjellen mellom disse tre slags
dager er gitt pa forhand. Det er mulig at selve ulykkesrisikoen stiger nar det
folger en rekke av hverdager pa hverandre, altsa i alminnelighet fra mandag
til lordag, men det lar seg ikke bevise pa denne maten.

Antallet av ulykker pr. dag i riket gikk ned med 38 pst. fra 1939 til
1940. Nedgangen er, som en matte vente, storst for sondagene og lerdagene.
Det er nemlig en nedgang pa 61 pst. for sondagen og 48 pst. for lerdagen. Ellers
veksler nedgangen mellom 24 og 35 pst. 4

Nar en no videre skal jamfore tallene for de enkelte maneder med
hverandre, bor en forst undersoke hva det kan ha a si at de inneholder et for-
skjellig antall fest- og helligdager. En gar da fram pa samme mate som for uke-
dagene, og finner ut hvor mange pst. det faktiske tall utgjor av det beregnede.
Resultatet for de ulike landsdeler er at en ikke vinner noe som betyr noe ved
en slik beregning. Sesongbevegelsen og bevegelsen i det hele tatt i de faktiske
tall er sa utpreget at de forskyvninger, som omregningen bringer, ikke kan
forandre bildet. Eksempelvis hitsetter en tallene for hele riket:

» Lol el o
=5 A El= Rsid4 w0z A

b | ]
Antall wlykker . . . . . . . . . . . . . [408307370 367}522 537%567‘641}218 344(390|438
Do. i pst. av de beregnede tall . . . . . 94 78 86 891121128‘130}148} 52| 79! 931102

Vi kan derfor simpelthen holde oss til tallet av ulykker pr. dag i de
enkelte maneder. "Dette var:

1 Se note 1, side 10.
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Riket . . . . . . . . . . 132 11.0/11.9 12.2/16.8 1’7.9}18.3 207 /}4111 1&0 14.1
Bygder . . . . . . . .. . 65 6.0 6.3 59 7.0 87103 117‘ 2.7| ‘ 7.3
Oslo .« v . 2.6 20| 2.8 38 6.0 6.0 45 53 3.0 55 35 41
Andre byer . . . . L0, 30/ 2.9 25/ 3.9 32| 35 36/ 16 21 29 38

Motsetningen mellom sommer og vinter gjor seg gjeldende pa den maten
at tallene som regel ligger lavere i manedene januar—april enn i manedene
mai—august. Sommersesongen er mest utpreget i bygdene hvor tallet kulmi-
nerte i august. September vilde antagelig ha brakt litt nedgang selvom ikke
trafikkinnskrenkingen var kommet. Det er en liknende forskjell mellom bygdene
og byene i de andre skandinaviske land. Mest utpreget er den i Danmark hvor
juli maned har hatt det hoyeste tall i landdistriktene i alle arene siden statistikken
begynte i 1930, mens tallene i byene, serlig hovedstaden, har en mer urolig gang
i sommermanedene og de forste hostmaneder med kulminasjon snart i en maned
og snart i en annen. I bygdene i Sverige kulminerte tallet i august i 1935 og 1936
og i juli i arene 1937—1939. I byene kommer kulminasjonen seinere, i sep-
tember eller oktober. Normalt vil vel det samme bli tilfellet i Norge. Dette for-
klarer vel for en stor del at septembernedgangen her var forholdsvis s& meget
sterkere pa landet enn i byene.

I 1940 var bevegelsen i tallene preget av krigen. I gjennomsnitt for ma-
nedene januar—mars la tallene 18 pst. under tallene for de samme maneder i
1939. Men februar 1940 hadde merkelig nok litt heyere tall enn februar 1939
(en liknende relativ forskyvning gar igjen i tallene for bygdene og byene utenfor
hovedstaden i Sverige og Danmark). I april-—juni kom tallene for 1940 ned
i omkring tredjedelen av nivaet i 1939, men steg sa til henimot halvparten av
dette niva i august. I september ligger tallet atskillig heyere i 1940 enn i 1939,
men sa synker tallene for 1940 mer og mer under tilsvarende tall for 1939 fordi
det var en sterk stigning ut over mot slutten av aret i 1939.

I tabellen neste side er trafikkulykkene fordelt etter klokkeslettet
da de inntraff med det en har regnet ut hvormange av 1000 som falt pa de
enkelte klokkeslett (0—24).

Det er en del forskjell mellom helligdagene og de andre dagene. Pa helli g-
dagene er det forholdsvis flere ulykker om natten, regnet fra Kl. 18 til
kl. 6, og forholdsvis fearre ulykker om da gen, regnet fra ki. 6 til kl. 18.
Forholdsvis hoyest tall, jamfort med andre dager, har helligdagene i tiden etter
midnatt, serlig kl. 2—3 (i Oslo kl. 1—2). Forskjellen mellom helligdagene og
hverdagene er i det hele minst utpreget i bygdene.

I riket faller det gjennomsnittlig 0.58 ulykke pr. time, altsa omtrent en
ulykke annen hver time, nar en regner alle dager under ett. Men det er voldsom
forskjell mellom den dede tid i de «<sma morgentimer» og den livlige trafikktid ut
pa ettermiddagen. Av tabellen neste side kan en se hva klokkeslett maksimum

og minimum faller p4. Men tallene er sma, og gangen i dem sa urolig at den ma
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0— 059 11, 27 13 5] 15 33} 17 8| 100 200 17 4 4 9 2 2
1— 1,59 9 30 8 5 9 22 6 6 8 71 4 3 12 28 17 5
2 2,59 8 36 5 4 12 37 6 6 4 20 4 3 6 471 2 2
3— 3,59 3 11 2 2f 4 15 2 11 2 - 2 3 3 - 2 3
4— 4,59 2 6 2 1 3 4? 4 21 - -0 - | 3 19 - 2
5— 5,59 4 8 4 2 5 9 7 3 2 - - 4 2 9 2 -
6— 6,59 9 8 8 111 8 11p 58 150 - 17 150 5 -E 2 8
7— 7,591 20 11 23 20| 19 13 24 17 21| - 18 26| 20 9 27 17
8— 8,59| 40 14/ 40 46| 29 13 30 34] 58 20 57 64 40 9 37 48
9959 50 21 50 57 42 22 42! 50| 61l 20 52 73| 51 19 63 48
10—10,59 | 60 45/ 67 59 61 46 63 67| 55 61 68 45 64 28 76 63
11—11,59| 69 67 62 751 70 59, 62 79 61 61 36 63 78 113 71, 77

121259 [ 750 65 82 73| 68 59 68 71| 72 92 7o 64 91 66 115 88
13—13,59 72 60 81 69] 63 63 64 61 66 61 81 550 102 47 115 103
14—14,59| 85 65 88 88| 81 76 87 79| 95 22 103 99 81 57 71 92
15—15,59 | 73 65 72 74] 75 70 68 83| 73 41 79 72| 64 66 71| 58
161659 | 91 89 91 98 99 102 98 98| 111/ 71 98 124 66
17—17,59| 86 59, 88 92| 84/ 67| 89 87 88, 31| 90 94 88 47 80l 100
18—18,59| 63 66, 66 60| 70 54 81 69| 47, 61 54 41| 66 123 51 67
19—19,55| 56 63| 49| 58] 56 65 46 59| 64 82 59 65| 44/ 38 41 47
20—20,59 | 41 68 36 37| 45 67 46 36| 33| 82 20 36| 42 66 37 42
21—21,59| 29 50 22 20| 35 43 27 371 23 61 18 20| 26 66 20 23
222259 24 39 22 21| 28 24 35 25| 17 82 11 13[ 25 66 12 27
232359 170 27 19 14| 19 26/ 23] 14f 14} 41, 13 12| 17 19 20 15

; | \ !
0— 5,59 37{ 118 34, 19] 48 120! 42! 26] 26 111 27} 17] 30 112) 25 14
6—17,59 1 733} 569 752) 762 699 601 700 734] 776 480 798, 796] 750 510 797 765
18—23,59 230! 313 214 219] 253 279 258 340 1978 409| 175 187 727270 ”378 191 221

I alt  |1000{1000 1000 1000}1000 1000 10001i1000 1000;1000‘ 100011000 1000;1000:1000 1000

vare preget sterkt av tilfeldighetene. Sterke forskyvninger fra ar til ar kan
derfor ventes. Disse tilfeldighetene kan en utjevne ved a beregne maksimum
og minimum for en noe lengere tid, f. eks. tre timer. Men pa den maten kan det
hende at maksimum og minimum flytter seg. Vi vil derfor fore opp to tall hvor
det er nedvendig, nemlig ved siden av tallet for de tre timer omkring timen
med maksimum eller minimum ogsa tallet for de tre timer som faktisk har det
storste eller minste tall (hvis flere klokkeslett, som folger etter hverandre, har
like hoye tall, er de betraktet som et sammenhengende tidsrom i klokkeslett-
angivelsen). Tabellen neste side viser tallet av ulykker pr. time.

Det vanligste hoydepunkt inntreffer mellom k1. 16 og 17 om ettermiddagen.
Det gjelder for alle slags dager i hele riket og i bvgdene. I Oslo er tidspunktet
pa dager for og etter helligdag (vel mest pa grunn av lerdagstrafikken) rykket
fram til kl. 14—15. 1 smabyene er det allerede etter tallene for de enkelte klokke-
slett en utpreget tendens til en totoppet kurve. Ior alle dager under ett er
maksimum kl. 13—14. Men det er et sekundaert maksimum kl. 1718 (med
0.27 ulykker). Om helligdagene kommer de to toppene kl. 11—12 og kl. 18—19,
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Maksimum . . . . . 1.29 | 0.94 | 1.49 1.30 0.67 0.75 0.75 0.60

KI. e e oo . . 16-16,59116-16,59/16-16,5916-16,59]16-16,59/16-16,59/16-16,59/16-16,59
{ s
-3 timer omkring maks. 1.15 4 0.76 1.38 1.17 0.58 | 0.60 0.69 0.54
KL ... ... . [15-17,59{14-16,5914-16,5915-17,59|15-17,59/14-16,59/16-18,59/15-17,59
[ | !
Minimum . . . . . .| 0.027 | 0.063 @ 0.028 @ 0.015 0.019 | 0.032 | 0.019 | 0.005
Kl 4-4,59 | 4-4,59 ‘ 4-4,59 | 4-4,59 | 4-4,59 | 4-4,59 | 3-3,59 | 3-3,59

! J |
3 timer omkring min. | 0.040 | 0.074 | 0.043 | 0.024 | 0.027 | 0,058 | 0.028 | 0.010

KL .. .. .. .]3-559 4-6,59 | 3-5,59 | 3-5,50 | 3-5,50 | 4-6,59 | 2-4,59 | 3-5,59
Gjennomsnitt . . . . 0.58 0.45 | 0.70 0.56 0.29 } 0.31 0.33 0.26

Oslo Andre byer
T B
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2 g ) ) = g o5 &
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Maksimum . . . . . 0.43 0.14 | 0.52 0.51 0.31 | 0.20 0.44 0.32
KL . ... ... .|16-16,5912-12,59 14-14,59/16-16,50|13-13,59{18 -18,59/12-13,59/13-13,59
! 1018 0.31
111-11,59 17-17,59

3 timer omkring maks. 0.36 0.11 | 0.47 0.40 0.28 : 0.12 0.38 | 0.29

KL . ... ... .[14-16,59{11-13,5914-16,5914-16,59 12-14,59311-13,5911—14,3912—14,59
0.12 | 118-20,59 ;024
18-22,59 | 116-18,59

Minimum . . . . . . - - - - 0.005 | - -
KL . ... ... .1 4458 3-7,59 ‘ 4-5,59 | 4-4,59 | 5-5,59 | 3-3,59 | 4-4,59 | 5-5,59

0! 0.006 | 0.005
59 | 2-6,59 | 3-5,59

0.07 0.16 0.13

3 timer omkring min. | 0.005 - ‘ g
KL. ... .. . ]83-55 | 3-7,59 | 3-5,50 | 2-4,59 | 3-5,59

Gjennomsnitt . . . . 0.16 0.07 | 0.21 0.17 0.13

og er da praktisk talt jamheye. Om hverdagene kommer de kl. 13—14 og Kkl
17—18. Men dagene for og etter helligdag har da en mindre utpreget sekundeer
topp kl. 17—18 (0.31 ulykker pr. time). I Sverige, hvor en regner med dobbelt-
timer, er det tiden 16—18 som har det heyeste tall (det er ikke serskilte tall for
de mindre byer). Tallene for tretimersgjennomsnittene skulde kunne gi oss
vink om hvor sikre tallene for de enkelte klokkeslett er. Det minst sikre av
alle maksima er da helligdagstoppen kl. 12—13 i Oslo. Her er det sannsynlig
at tilfeldigheter kan ha spilt inn. Etter tretimerstallene skulde hovedtoppen
snarere ligge omkring kl. 201, (med en bitopp omkring kl. 12). Forholdet er



formodentlig noenlunde det samme i de andre byene, bare at hovedtoppen her
faller tidligere om ettermiddagen (omkring kl. 19). Derimot er det vel sikkert
at toppen pa alminnelige hverdager i byene utenfor Oslo faller omkring kl. 1315
og ikke omkring kl. 17%. Videre kan en merke: Etter tallene for riket for de
enkelte klokkeslett inntreffer maksimum pa samme tid (kl. 16—17) pa alle
slags dager. Men tretimerstallene viser at det ma vere en tilbeyelighet til at
tallet kulminerer seinere pa alminnelige hverdager enn pa andre dager. Noe
som en ikke kan se av tabellen foran fordi en ma ta i betraktning sterre deler
av tallrekken, er at en ma regne med at toppen et og annet ar vil komme tid-
ligere pa lordagene enn pa sendagene. Tretimerstallene for dager for og etter
helligdager holder seg nemlig hoye helt fram til kl. 13—14 (gjennomsnittet for
tiden 12—14.59). Etter tretimerstallene for bygdene skulde toppen ha tendens
til 4 komme en time tidligere om helligdagene. og en time seinere pa dagene for
og etter helligdagene enn pa de alminnelige hverdager hvor toppen faller sam-
men med den vanlige (16-—16.59). TFor Oslo viser tretimerstallene, som nevnt,
el hoydepunkt omkring kl. 20%5,. Forholdet mellom dagene ellers er omtrent
det samme etter begge tallrekker. Ogsa om de andre byene gjelder det at hel-
ligdagene har et heydepunkt til, kl. 1814, og at forholdet ellers er omtrent det
samme etter begge tallrekker.

Det vanligste minimum - inntreffer kl. 4—5 om morgenen. Det er noen fa
unntak etter tallene for de enkelte klokkeslett. Men tretimerstallene kan tyde
pa at de beror pa tilfeldigheter. Etter disse tallene ser det ut til at minimum
kan ha en tendens til 4 falle 1—2 timer seinere om helligdagene alle steder.
Dette stemmer med resultatene av statistikken i Sverige for 1939 hvor minimum
om hverdagene falt ved 4-tiden (2—4 eller 4—6), mens det om sondagen falt
pa tiden kl. 6—8. Den svenske statistikk har en helt gjennomfoert statistikk for
ukedager og (totimers-)klokkeslett samtidlg. Sendagene og lordagene er det
som mest skiller seg ut. Sendagene har forholdsvis mange ulykker (som hos
oss helligdagene) fra k1. 18 til kl. 6 og seerlig kl. 0—2, og til gjengjeld forholdsvis
fa ulykker mellom kl. 6 og 14 og mellom kl. 16 og 18 (derimot ikke kl. 14—16).
Lordagene har forholdsvis heye tall kl. 12—16 og kl. 18—24, sewrlig kl. 14—16,
men lave tall kl. 8—10 og 16—18. Den svenske statistikk har ogsa slatt fast
at fordelingen etter klokkeslett blir vesentlig den samme for de ulike slags tra-
fikkenheter.

Innskrenkningene i 1940 gikk swrlig ut over trafikken om natten, og det
var derfor ogsd ulykkene om natten som gikk mest ned i tall. Det hele tall
ulykker gikk, som for nevnt, ned med 38 pst. Tallet av ulykker om natten
(kL. 18—5.59) gikk derimot ned med 51 pst. (fra 1 342 til 656) og tallet av ulykker
om dagen (kl. 6—17.59) med 33 pst. (fra 3 664 til 2 454). Sterkest var nedgangen
for ulykker i tiden 1—5.59 om morgenen, som gikk ned fra 132 til 38 (det vil
si med 71 pst.). Liten nedgang var det for ulykker i tiden 6—8.59, nemlig fra
343 til 305 (11 pst.) og ulykker kl. 0—0.59, nemlig ira 56 til 46 (18 pst.).t

1 Antall ulykker med uoppgitt klokkeslett var 103 av 5109 i 1939 og 60 av 3170 i
1940, eller ca. 2 pst. i begge ar.



d) Trafikkenheter som var med i ulykkene. (Jfr. tab. 3.)

Det er her ikke spersmal om tallet av de ulike slags enheter som var skyld
i ulykkene. Summerer en sammen alle enheter som hadde hovedskylden, far
en ut alle uly kkene. Denne fordeling vil vi komme tilbake tili arsaks-
undersokelsen. Da de fleste ulykker beror pa sammenstot mellom to (eller

undertiden flere) trafikkenheter, blir tallet av trafikkenheter omtrent dobbelt
sa stort som tallet av ulykker:

1 Traf1kkulykker | Traflkkcnheterw ‘Enh pr 100 ulykkel

7 193;77” 1040 77757«»1939 - | 1040 ‘ 1039 ‘ 1940

‘ l‘ 1 \ ]
Riket . . . . . . . .. 5109 3171 9979’ 6298 | 195 i 199
Bygder . . . . . . .. 2544 | 1009 4912 | 2007 193 | 199
Oslo. . . . . . .. .. 1438 1464 2818 | 2918 | 197 | 199
Andre byer. . . . .. . 1127 698 | 2239 | 1373 | 199 | 197

‘ |

Fordelingen av alle enheter pa de ulike slags i 1939 framgar av fﬂlgende:

Prosentvis fordeling pa de Prosentvis fordeling pa
ulike slags enheter landsdelene

Trafikkenheter T — S —— I

Riket | 0Y8 “ Oslo Aﬁ;‘g" Riket| 08" Oslo Abr;‘lrre
| |

Alle . . . . . . . . ... 100.0 | 100.0 | 100.0 1100.0 [100.0 49.2 | 28.4 | 22.4
Jernbanetog . . . . . . . . 0.2 0.2 0.1 0.1 ]100.0 68.8 | 12.5 | 18.7
Trikk . . . . . . .. L. 2.3 1 0.1 6.2 2.2 1100.0 | 2.6 | 75.5 | 21.9
Personbiler - . . . . . . . 44.5 | 52.4 | 35.2 | 38.8 |100.0 | 58.0 | 22.4 | 19.6
Lastebiler . . . . . . . . . 27.0 | 26.8 | 23.9 | 31.4 100.0 | 48.8 | 25.1 | 26.1
Andre biler 1.1 1.1 1.0 1.3 1100.0 | 50.0 | 24.5 | 25.5
Motorsykler . . 4.0 | 44 3.7 3.3 1100.0 | 54.7 | 26.7 | 18.6
- Andre motork]oretmel . 0.8 | 0.7 1.0 0.9 1100.0 | 40.7 | 33.3 | 26.0
Alminnelig sykkel . . . . . 8.4 ' 57| 127 8.8 1100.0 | 33.5 | 42.9 | 23.6
Hestekjoretoy . 1.1 1.5 0.3 1.2 1100.0 | 67.9 7.6 | 24.5
Gaende . 9.0 5.4 | 14.3 | 10.5 |100.0 | 29.3 | 44.8 | 25.9
Andre 1.6 1.7 1.6 1.5 1100.0 | 50.6 | 28.8 | 20.6

1 den danske statistikk * finner en tilsvarende prosenttall for arene 1935—38
under ett. Der er syklistene forholdsvis langt tallrikere (22.6 pst.).

Motorkjoretoyene utgjor flertallet av de enheter som var med i ulykkene.
I hele riket falt det 77.4 pst. pa disse kjoretoyer, hvorav 72.6 pst. pa bilene,
og 4.8 pst. pa syklene. Holder en utenfor de mer passive trafikkenheter,
mennesker og dyr som ferdes i trafikkvegen, drakjerrer, barnevogner m. V.
(«andre»), stiger prosenten av motorvognkjeretoyer til 86.5. En vil se av tabellen
foran at det er en god del forskjell mellom prosenttallene for de enkelte lands-
deler. Prosenten av motorkjoretoyer er sa hoy som 85.4 i bygdene mot 75.7
i byene utenfor Oslo, og 64.8 i Oslo. Men her blir jamforingen igjen mindre
51kker fordi politiet pa de ulike steder antagelig ikke far med forholdsvis like

i I)en Wenskc statistikk teller bare opp hvor ofte de ulike slags enheter har vert med
i ulykker. Det blir f. eks. regnet med e n bil nar to personbiler har kollidert.
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mange av de forskjellige slags trafikkenheter. I Danmark har en saledes ment
at nar det var forholdsvis flere motorkjoretoyer og faerre syklister pr. 100 ulykker
i bygdene enn i byene, berodde dette sikkert pa «at mindre sykkelulykker neppe
i samme utstrekning gir anledning til opptaing av politirapport pa landet som
ilbyene». Etter tallene i annen avdeling av tabellen foran, utmerker bygdene
seg ved forholdsvis mange jernbanetog, hestekjoretoyer, personbiler og motor-
sykler. Mens bygdene har 49 pst. av alle trafikkenheter, har de 69 pst. av jern-
banetogene, 68 pst. av hestekjoretoyene, 58 pst. av personbilene og 55 pst. av
motorsyklene. Gaende mennesker er forholdsvis svakt representert der, 29 pst.
av disse faller paA bygdene (dessuten har bygdene selvsagt et rent ubetydelig
tall, 2.6 pst., for trikkene). Byene utenfor Oslo er forholdsvis jevnt representert
for alle slags trafikkenheter. Oslo har 76 pst. av trikkene, 45 pst. av de gaende,
43 pst. av alminnelige sykler, 28 pst. av alle trafikkenheter, 12—13 pst. av
jernbanetogene og 7—38 pst. av hestekjoretoyene. Som en ser er det mest arten
av trafikken som preger tallene.

Tallet av de forskjellige slags motorkjoretover som var med i ulykkene
1939 kan en jamfere med tallet av registrerte kjoretoyer i felge tabell 136 i
Statistisk Arbok for 1940.  Da omtrent 3/4 av bilinnforselen i 1939 falt pa forste
halvar, regner vi likesa godt med tallene pr. 31/, 1939. Inndelingen er ikke sa
fullstendig som i ulykkesstatistikken, men feilene i relativtallene blir vel ikke
av noen betydning. Tallet av ulykker pr. 100 registrerte kjﬂretﬂyér blir da:
drosjebiler 14.9, rutebiler 11.9, lastebiler 7.7, alminnelige personbiler 6.0, per-
sonbiler og drosjebiler regnet under ett 6.7, motorsykler 2.0. Tallene — eller for-
holdet mellom dem — svarer noksa godt til det som er funnet i dansk og svensk
statistikk. I Danmark var prosenttallene for arene 1935—38 for drosjebiler
23.0, for rutebiler 22.8, for lastebiler 12.4, personbiler 7.5, motorsykler 5.9,
i Sverige for 1939 for omnibusser 19.8, for lastebiler 9.3, for personbiler 6.4 og
for motorsykler 1.8. Relativtallene er overalt hoyest for de utpregede ervervs-
kjoretoyer. Her ma en da ta i betraktning at disse vil ha den storste gjennom-
snittlige kjorelengde pr. ar, og veere forholdsvis meget brukt i de sterkest tra-
fikkerte strok. Tallene gir derfor ikke noe bilde av den virkelige ulykkesrisiko.

Som for nevnt har det interesse a kjenne ikke bare fordelingen av selve
ulykkestallet, men ogsa fordelingen av skaden. Dette er det no ikke noen direkte
tall for. Men en kan iallfall undersoke om de mer alvorlige ! ulykker, ulykker
hvor mennesker er drept eller skadet, fordeler seg pa samme mate som det hele
antall ulykker. Det er en undersokelse som hadde mindre betydning da det
gjaldt ulykkenes fordeling i tiden fordi variasjonene i fordelingstallene her er
forholdsvis sma. Derix}lot har selvsagt trafikkenhetens art stor betydning for
skadens storrelse. Men dessverre gjelder det her, som sa ofte ellers, at statistikken
ikke kan bli helt representativ fordi det nettop blant annet avhenger av skadens
sterrelse hvor ofte politiet griper inn. Mange mindre sykkelulykker blir f. eks.

1 I beregningene pa side 29 vil en finne skillelinjen mellom mer og mindre alvorlige
ulykker trukket litt annerledes.



oversett, og den alminnelige sykkel far derfor i statistikken en altfor hey prosent
ulykker hvor mennesker er blitt drept eller skadet, serlig i bygdene.

Etter tallene for riket i 1939 hadde 43.6 pst. av alle trafikkenheter wvert
med i ulykker hvor mennesker ble drept eller skadet, mens 56.4 pst. hadde vert
med 1 ulykker hvor det bare ble eiendomsskade. Tilsvarende fordelingstall er
for bygdene 38.0 og 62.0 pst., for Oslo 55.9 og 44.1 pst. og for de andre byer
40.4 og 59.6 pst. Fordelingen for trafikkenhetene er altsd omtrent den samme
som fordelingen av ulykkene (se side 8). Prosenttallene var for de ulike slags
trafikkenheter i riket 1939 felgende. En setter til antallet av trafikkenheter
fordi en ma vite hvor store de absolutte tall er for & kunne demme om hvor
sikre relativtallene er. Nar det i det hele tatt bare var med en eneste rytter,
er det sikkert nok et tilfelle om bare hesten eller bade rytteren og hesten ble
drept eller skadet.

T =

Prosent som var

| med i ulykker

E A Antall T wver |
Trafikkenheter trafikk- | mennes| med

enheter | ker ble | bare

I alt | drept eien-

eller | doms-

| skadet | Skade

Jernbanetog . . . . . . 16 |100 62.5 1 37.5
Trikk . . . . . . . .. 233 100 45.5| 54.5
Personbil (alle slags) . . 4439 {100 27.8 | 72.2
Drosjebil . . . . . . . 649 100/ 29.6 70.4
Rutebil . . . . . . . | 410 100| 29.3| 70.7
Utleiebil . . . . . . . { 113 100, 26.5, 73.5
Privat personbil . . . | 3267 100f 27.4| 72.6
Lastebil (alle slags) . . . | 2695100 30.9| 69.1
Alminnelig lastebil . . 2168 100} 31.4) 68.6
Lukket varebil . . . . 527 100; 29.2 1 70.8
Annen bil . . . . . .. 110 (100 40.0 | 59.1
Motorsykkel . . . . . . 397 1100 73.5| 26.4
Motorsykkel uten sidev. 24 100/ 62.5| 37.5

» med » 373 100| 74.3 | 25.7

Annet motorkjoretoy . . | 81 1100 56.8 | 43.2
Alminnelig sykkel . . . | 838100 87.1| 129
Hestekjoretoy . . . . . 106 {100 42.5| 57.5
Rytter . . . . . . . .. 1100 | - | 100.0
Gaende . . . . . . . . 904 1100 98.7, 1.3
Hund, fri eller i band . . 6 100 |41.7 58.3
Husdyr som leies . . . . 7 1100 | 429 | 57.1
» » gar fri . . . | 21 /100 | 21.7| 78.3
Sparkstetting . . . . . . | 51100 | 100.0 -
Annet ... L. L. 40 1100 | 87.9| 12.1

Prosenten av enheter som var med i ulvkker hvor mennesker ble
drept eller skadet er naturligvis serlig hoy hvor det gjelder gaende og
sparkstottinger og forskjellige enheter som kommer inn under «annet», som dra-
kjerrer og barnevogner. Foruten de alminnelige syklene har ogsa motorsyklene
en forholdsvis hey prosent. Deretter kommer jernbanetogene. Forholdsvis lav er
prosenten for bilene, og her er den Jitt lavere for personbilene enn for lastebilene.
Tallene for bygdene ligger gjennomgaende lidt lavere slik som tilfellet er med
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prosenten for alle enheter under ett (bygdene 38.0, riket 43.6). I‘or personbiler
er den f. eks. 25.8, for lastebiler 28.7. Nar den ligger hovere for alminnelige
svkler (91.5), motorsykler (78.3) og hestekjoretover (48.6), kan det komme av
at forholdsvis mange ulykker pa landet hvor det bare er eiendomsskade ikke
‘kommer med i statistikken. I Oslo er det vesentlig bare ren alminnelige sykkel
som har Javere tall enn den har i riket i det hele (82.5 i Oslo mot 87.1 i riket).
For personbiler var tallet der 35.7 pst., for lastebiler 41.0. for motorsykler
75.4 pst. I byene utenfor Oslo var prosenten 24.9 for personbiler, 25.5 for laste-
biler og 56.8 for motorsykler. Heayere tall enn for riket i det hele var det serlig
for den alminnelige sykkel (89.4) og for hestekjoretoyet (76.9). Men for den
slags trafikkenheter er jamferingen sveert usikker av den fernevnte grunn.

Fra 1939 til 1940 gikk tallet av trafikkenheter, som var med i ulykkene,
ned fra 9 979 til 6 298, eller med 37 pst. Men forholdet stiller seg vidt forskjellig
for de ulike trafikkenheter. Nar tallet likefram stiger fra 110 til 294 for
«andre biler» og fra 24 til 35 for motorsykler med sidevogn (og fra 1 til 3 for
ryttere), skyldes vel dette krigen. Trafikksituasjonen. som fulgte med okkupa-
sjonen, er vel ogsa arsak til at tallene steg fra 16 til 21 for jernbanetog, og fra 233
til 347 for trikker. Omleggingen av trafikken til mindre effektive enheter ma
vere arsak til at tallet for alminnelige sykler bare gikk ned med 9 pst., fra 838
til 762, og for hestekjoretoyer likeledes med 9 pst., fra 106 til 96, mens tallet
for sparkstettinger steg fra 9 til 11. Pa den annen side var nedgangen i tallet
storst for motorsykler uten sidevogn, nemlig 76 pst. (fra 373 i 1939 til 88 i 1940)
og for private personbiler, nemlig 66 pst. (fra 3 267 til 1 095). Lastebilenes tall
gikk derimot bare ned fra 2 168 til 1 615 (26 pst.) og tallet for lukkede varebiler
fra 527 til 358 (32 pst.).

e) Ulykkesmaten. (Jir. tab. 4 og 10

Undersokelsen av ulykkesmaten henger neve sammen med undersokelsen
av arsaks- og skyldspersmalet. Det forste en spor etter her er om hvor mange
trafikkenheter det er som er blandet inn i saken. Hvor det er tlere som er blandet
inn, vil det som regel foreligge et kollisjonstilfelle. Et unntak vil det f. eks. vare
hvor en bil skal kjere unna for en metende og folgen blir at den kjorer mot en
stabbestein. For a fa undersokt skyldspersmalet kommer ogsa den uskadde
bilen med i saken. Men det er ikke noen kollisjon mellom kjoretover. Hvis den
bilen som skulde kjere unna, bare veltet, er det ikke engang noen Kollisjon.
Nar en bil kjorer inn i en parkert bil, star denne ulykke rent fysisk sett i klasse
med slike tilfelle som at en bil kjorer pa rekkverk, stabbesteiner og liknende.
Danskene slar ogsa alle disse tilfelle sammen. Men juridisk sett ma en si at
det her er to klasser. Nar en bil kjerer pa en parkert bil. kan det jo bli spersmal
om et dobbelt skyldforhold. Av trafikkenheter er det egentlig tre hovedklasser,
kjoretoyer, gdende og dyr som er pa kjorebanen. Det faller rimeligst 4 regne
mennesker og dyr som er pi kjorebanen som trafikkenheter selvom de sto stille
i kollisjonseyeblikket. Sammenstot med dyr er ikke skilt ut som egen gruppe
hverken i svensk eller dansk statistikk. Den slags sammenstot spiller ikke noen
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stor rolle, men de star ubetinget i en klasse for seg. Nar det bare er en enkelt
trafikkenhet som er med i saken, kan ulykken igjen vere av forskjellig slags.
Det kan vaere et sammenstot med en eller annen «fast gjenstand». Tar en ut-
trykket «fast gjenstand» i videste forstand, kunde det vere grunn til a skjelne
mellom gjenstander pa kjerebanen og gjenstander utenfor Kkjerebanen.
Hvis det er lesore som er glemt eller midlertidig satt bort i kjerebanen, vil skyld-
sporsmalet komme i en annen stilling enn hvor det gjelder sammenstot med
rekkverk, tre, husvegger og andre ting utenfor banen. Men de forholdsvis sjeldne
tilfelle hvor det dreide seg om gjenstander i kjorebanen (parkerte kjoretoyer
unntatt) er ikke blitt skilt ut fra restgruppen «andre tilfelles. I Sverige har de
derimot gruppen «korning mot stillastaende fordon eller annat hinder pa kor-
banam. Det er ikke opplyst om svenskene regner med her avsperringer for veg-
reparasjoner og annet. Hos oss blir dette regnet med til ting utenfor banen.
Vanskeligst & plasere er noen sammensatte tilfelle. To biler kan stote sammen,
og en giende, som kommer imellom, blir drept. Eller to biler stoter sammen,
den ene skjerer ut til siden og havner i groften, eller stoter mot en stabbestein.
Tre biler kan stote sammen f. eks. pa den méaten at den ene vil kjore forbi den
annen og samtidig moter de den tredje. Det siste tilfelle er no i grunnen ikke
sammensatt etter arten, det gar glatt inn i gruppen «kjoretoyer kjorte pa
hverandre». I de andre tilfelle har en ordnet seg pa den maten at en har tatt
hensyn til skadens betydning og kollisjonenes rekkefolge. Hvor det har veert
sammenstot mellom flere trafikkenheter, og den ene har vert en gaende person,
har en derfor fort tilfellet pa gruppen «kjeretoy kjorte pa persom»r. Hvor en bil
har kjort pa en annen bil, og detetter pa et rekkverk, har en gatt ut fra at den
siste skade var den avgjerende, og altsa fort tilfellet pa gruppen «kjoretoy kjerte
pa rekkverk, tre, husvegg og liknende». Bedre vilde det kanskje ha vert a lage en
egen gruppe av disse sammensatte tilfelle. Mindre heldig vilde det vel vare &4 putte
dem inn i restgruppen som danskene har gjort («andre og komplicerede tilfaclde»).

Skjent inndelingen er forskjellig i enkelthetene, vil vi allikevel stille sammen
resultatene av statistikken for 1939 i de tre nordiske land. Vi ferer opp prosent-
tallene for de ulike gruppene. Etter tallet for riket i sin helhet forer vi opp i
parentes forst tallet for bygdene og sa tallet for byene (se neste side).

I hovedtrekkene er fordelingen noksa lik i de tre land. Alle steder er det
slik at over halvparten av ulykkene skjer pa den mate at kjoretoyer Kjorer pa
hverandre. Omkring sjetteparten av ulykkene foregar ved at det blir kjert pa
faste gjenstander eller stillestiaende kjoretoyer. Men i Norge er det forholdsvis
flere tilfelle hvor mennesker ble pakjort enn i dé to andre land. Szerlig er prosenten
av disse tilfelle stor i byene i Norge. En videre likhet mellom de tre land er
det at forholdet mellom prosenten i bygdene og prosenten i byene gar i samme
retning i alle lJand, hvor prosenten er heoyest i det ene land, der er den ogsa heyest
i de to andre land. Et unntak fra dette er prosenten for sammenstot mellom
kjorende. I Norge er prosenten hoyere i bygdene enn i byene, i de to andre land
er del omvendt. Det er vanskelig 4 tenke seg at dette kan skyldes en ulike be-
grensning av gruppen i de tre land. Det som her Jigger nermest a4 tenke er at



Norge

Kjoretoyer Kkjorte
pa hverandre ..56.7 (61.4,52.0)
Kjoretoyer Kkjorte
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Sverige

Sammanstotning
mellan fordon i
rorelse.........

Pakorning av fot-

62.4(56.0, 67.5)

Danmark

Sammenstod mel-
lem Korende...
Paakorsel af Fod-

59.7(57.1,60.8)

pa person ..... 19.0(12.6,25.3) gangare ....... 0.3( 7.9,12.2) genger ........ 10.4( 8.5,11.3)

Kjoretoy veltet .. 0.9( 1.3, 0.6) Kullkérning...... 2.4( 2.5, 2.3)y Uheld uden Sam-

Nedkorning i dike 8.7(17.3, 1.8) menstod ) ..... 8.9( 9.0, 8.8}
Korning mot stil- '

Kjoretoy kjorte pa lastaende fordon
annet stillesta- eller annat hin-
ende Kjoretoy ..11.0( 9.4,12.6)  der pa korbanan 7.4( 6.0, 8.5)| Paakorsel af fast

P . enstand  (her-
Korning mot stol- .

Kjoretoy kjorte pe, trdd, racke, ;1,11(18{ 'p)al keredelc 3(16.5,16.2)
mot rekkverk, byggnad eller an- Soretojer) ... P2 {10:9,10.2),
tre, husvegg og nat féremal invid
liknende ....... 5.2( 7.3, 3.1) korbanan ...... 7.3( 8.4, 6.4)

Kjoretoy kjorte pa Andre og kompli-
dyr ....... ..., 1.0( 1.6, 0.4)p Annan art ....... 1.9( 2.2, 1.7) cerede Tilfeelde . 4.7( 8.9, 3.0)

Andre tilfelle..... 6.2( 6.4, 6.0)

1 Veeltning af Koretojer, Koren i Groften, Brand- og Eksplosionsuheld, Ulykker ved Sammenbrud

af Materiel etc.

forholdsvis mange tilfelle av sammensatte kollisjoner (sammenstet mellom
kjoretoyer forenet med sammenstot mellom kjeretoyer og andre ting eller per-
soner eller ulykker av annen art) som i Norge var fort over i gruppen «andre
tilfelle», og at dette serlig gjaldt for byene. Men da gruppen «andre tilfelle» i
det hele bare utgjer 6 pst., kan dette i hvert fall ikke vaere avgjorende.
Prosenten av sammenstgt mellom kjoretoyer er lavere i Oslo enn i de andre
byene, 49.8 mot 54.9. Det samme er tilfelle i Danmark hvor prosenten er 59.6
for hovedstaden og 63.1 for provinsbyene (Sverige har ikke tilsvarende tal]l).
I Danmark bryter tallene den naturlige regel at smabyene star nermere Jands-
bygden enn storbyene. I Oslo er det forholdsvis mange «andre tilfelle», 8.8 pst.
mot 2.3 pst. i de andre byene. Holder en disse tilfelle utenfor, er det ikke sa
stor forskjell mellom prosenten for sammenstet mellom kjoretoyer (av resten)
i Oslo og i de andre byene, den blir 54.5 i Oslo og 56.2 i de andre byene. Deri-
mot er det avgjort forholdsvis ferre tilfelle i Oslo hvor kjeretoyer er kjort pa
annet stillestaende kjoretoy (11.0 mot 14.6 pst.) eller pa faste gjenstander langs
kjorebanen (1.8 mot 4.8 pst.).
toyer star smabyene ugunstigere enn bade Oslo og bygdene.

Hvor det gjelder pakjering av parkerte kjore-
Med hensyn til
pakjering av personer folger prosenten den naturlige regel med ekstremtall
for bygdene og Oslo, med det bygdene har 12.6 pst. for disse tilfelle (sett i for-
hold til alle ulykker i bygdene), byene utenfOI; Oslo 22.5 pst. og Oslo 27.5 pst.
I Danmark er de tilsvarende tall 8.5, 11.4 og 11.2, altsa lavest tall i byene (og
serlig i hovedstaden), jamfort med Norge. Prosenten av tilfelle hvor kjoretoy
er veltet eller hvor det er kjort pa dyr er lav bade i Oslo (henholdsvis 0.8 og 0.3
pst.) og i de andre byene (henholdsvis 0.4 og 0.5 pst.).

De ulike slags ulykker er delt i ulykker med dedelig utgang og ulykker uten
dodelig utgang. Prosenten av ulykker med dedelig utgang er naturligvis hoyest
hvor det er sammenstot med gaende personer, 6.3 i Riket, 12.1 i bygdene, 4.7 i
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byene utenfor Oslo og 2.5 1 Oslo. I bygdene er det forholdsvis mange ulykker
med dedelig utgang hvor kjeretoyer kjoerte mot tre, Stabbesteiner og liknende
nemlig 6.5 pst. og hvor kjeretoyer veltet, 6.3 pst. Dette gir ogsa en forholdsvis
hey prosent i disse tilfelle for hele riket, nemlig henholdsvis 4.9 og 4.3 pst. Pro-
senten er ogsa hoy hvor det gjelder de ikke spesifiserte tilfelle («andre ulykker»)
i bygdene, 6.7 og i byene utenfor Oslo, 11.5. Ellers viser en til avsnittet om
ulykkenes folger, side 28.

Pa side 9 sa vi at tallet av ulykker gikk ned fra 1939 til 1940 med 38 pst.
iriket og 60 pst. i bygdene, 38 pst. i byene utenfor Oslo, mens det steg med 2 pst.
i Oslo. Det er forholdsvis minst nedgang i tallet av tilfelle hvor kjoretoyer
veltet, nemlig bare 21 pst. Det var nesten dobbelt s& mange ulykker av
den slags i Oslo i 1940 jamfert med 1939. Nesten likesa liten var den relative
nedgang i de tilfelle hvor kjeretoy kjorte pa person, nemlig 24 pst. Men dette
kommer mest av at den slags ulykker er forholdsvis tallrike i Oslo hvor total-
tallet har steget. Ser en pa landsdelene, er det ikke nce merkelig ved bevegelsen
i tallene for den slags ulykker (Oslo 7 pst. stigning, andre byer 40 pst. fall og
bygdene 51 pst. fall). I bygdene er det videre forholdsvis liten nedgang i ulykker
med pakjerte dyr (25 pst.). Forholdsvis sterst var nedgangen i riket for
ulykker hvor det ble kjort pa rekkverk, tre, husvegger og liknende, nemlig 56 pst.
Men forholdet stiller seg her forskjellig for de ulike landsdeler. Det var en for-
holdsvis stor nedgang i den slags ulykker i bygdene, 72 pst., men forholdsvis
liten nedgang i byene utenfor Oslo, 26 pst. Prosenttallene for sammenstot mellom
kjorende skiller seg ikke noe vesentlig fra tallene for alle ulykker. De er 41 for
riket, 0 for Oslo, 37 for byene utenfor Oslo og 61 for bygdene.

Nar nedgangen er sa forskjellig for de ulike slags ulykker, kommer dette
mer eller mindre av at trafikkinnskrenkingen rammet noen trafikkenheter mer
enn andre. Fra 1939 til 1940 gikk f. eks. antallet av biler, som var med i ulykkene,
ned fra 7 244 til 3 985, altsa nesten til det halve, mens antallet av alminnelige
sykler bare gikk ned fra 838 til 762. Men no vet en iallfall fra svensk statistikk
at syklene er mer utsatt for a velte enn bilene. Og nettopp denne slags ulykker
var det vi sa gikk sa lite ned.

Resultatene av den svenske og danske statistikk gar i samme retning. Etter
den svenske statistikk kan en regne ut felgende nedgangsprosenter: kullkérning
17, korning mot stillastaende fordon eller annat hinder pa koérbanan 27, pakor-
ning av fotgiangare 33, korning mot stolpe, trid, ricka, byggnad eller annat fore-
mal invid koérbanan 39, sammanstétning mellan fordon i rorelse 53, nedkorning
i dike 70. Etter den danske statistikk: Uheld uden Sammensted 0.4, Paakorsel af
Fodgenger 29, Paakorsel af fast Genstand 29, Sammenstod mellem Keorende 40.

For a beskrive kollisjonene nmzrmere, ma en ta for seg oppgavene
over hva det er som har kollidert.! Med dette kommer en egentlig ut over be-
skrivelsen av ulykkesmaten, nemlig nar en deler opp sammenstotene mellom
kjoretoyer etter de forskjellige slags kjoretoyer som har stott sammen. I tabell 4

1 I de fa tilfelle hvor det har vaert flere trafikkenheter, har en bare tatt hensyn til
de to som var de viktigste etter politioppgavene.



24

har en bare tatt med kollisjoner mellom trafikkenheter (herunder ogsa
stillestdende kjoretoyer). Kollisjoner med faste gjenstander er altsa ikke med.

Tallet av sammenstot mellom to ulike slags kjereteyer kommer forst og
fremst til 4 avhenge av hvor m'ange det i det hele tatt er med av den slags kjore-
toyer i ulykkene. Det er f. eks. mange private personbiler og lastebiler med i
ulykkene, og det blir derfor ogsd mange kollisjoner mellom private personbiler
innbyrdes, mellom private personbiler og lastebiler og mellom lastebiler inn-
byrdes. Det er fa jernbanetog, og det er derfor ogsa fa kollisjoner mellom jern-
banetog og andre trafikkenheter. Det som en har mest interesse av & vite, er
da om det er mange eller fa kollisjoner mellom to bestemte slags kjoeretoyer i
forhold til det en skulde vente etter sannsynlighetsregningen.

Ved disse beregninger kan en ikke sette alle slags trafikkenheter pa like Jinje.
Det er en del trafikkenheter som aldri er kommet i kollisjon med trafikkenheter
av samme slags, og hvor slike kollisjoner etter sakens natur vanskelig kan
bli alvorlige nok til & komme under politietterforskning. Det er de ¢qpassiven»
trafikkenheter, som blir pakjort av kjeretoyer, nemlig ryttere, gaende, husdyr,
sparkstottinger, drakjerrer osv. Hovedberegningen kommer til & gjelde de
«aktive» trafikkenheter, kjoretoyene.!

Da tallene oftest er sma, kan en ikke bli sikker pa resultatene for en far
tilsvarende beregninger for en arrekke. Det mest karakteristiske av resultatene
er det forholdsvis lave tall av sammenstot mellom
trafikkenheter av samme slags. En stiller her opp tallene for
«@ktiver disse tilfelle bade for 1939 og 1940 (riket):

] 19‘%9 1940
Trafikkenheter | : .
| Faktisk | Beregnet | Faktisk ‘ Beregmt
| | I
Privat personbil — privat personbil . . . . 584 737 152 175
Drosjebil — drosjebil . . . . . . . . . . . 31 : 42 11 18
Rutebil — rutebil . . . . . .. ... 5 17 5 9
Utleiebil — utleiebil . . . . . . . . . . . | 9 | 1 5 | (0.5)
Lastebil — lastebil . . . Lo L2270 344 191 301
Lukket varebil — lukket VdI‘G‘b]] ce e e ] 30 | 24 15 20
Annen bil - annen bil . . . | - 1 3 14
Motorsykkel med sidevogn — molorsx kkel med |
sidevogn . . - | 2 1 (0.1) - 0.2)
Motorsykkel uten sidevogn — motorsvkkel | i
uten sidevogn . . . i 6 12 - 1
Annet motorkjeretoy — annet motorkmlewv - I (0.6) - (0.5)
Trikk — trikk . . . .. 3 : 1 7.
Alminnelig sykkel — almmncllg svkkel . 21 ; 60 47 70
Hestekjoretoy — hestekjoretoy . . . . . . . - 1 - 1

Den eneste avvikelse fra regelen i begge ar er sammenstet mellom utlei-
biler. Det er det flere av enn en skulde vente. IForholdsvis fa sammenstot
finner en for rutebilene (trass i at tallene er sma) i begge ar. Hvor tallene er store,
er prosentforholdet mellom faktiske og teoretiske forventede tall noksa likt i
begge ar. Saledes er prosenten for private personbiler 79 i 1939 og 87 i 1940,

! Jernbanetog er holdt utenfor fordi de vesentlig har sine egne begrensede kjorebaner.
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og prosenten for lastebiler 66 i 1939 og 63 i 1940. En del av forklaringen ligger
vel i at sma kjoreteyer har lettere for 4 unnga hverandre. Sammenstot mellom
forskjelligartede kjoreteyer skulde da fortrinsvis bli sammenstot mellom store
og sma. Fartsforskjellen kan vel ogsa spille inn. Ogsa ferernes personlige forhold
kan en tenke seg har betyvdning. Synker eller stiger kvaliteten hos grosset av
forere av en bestemt slags, ma dette vise seg i at det blir forholdsvis flere eller
feerre sammenstot mellom trafikkmidler av denne slags. Dette kan forklare at
prosenten for syklistene steg fra 35 i 1939 til 67 i 1940.

En far bekreftet disse resultatene nar en foretar liknende beregninger etter
den svenske og danske statistikk. Etter den svenske statistikk finner en for
folgende kombinasjoner: bil mot bil 5908 mot ventet 6 600, tyngre motor-
cykel mot tyngre motorcvkel 10 mot 34, littvikts motorcykel mot littvikts
motorcykel 19 mot 32, cykel mot cykel 295 mot 580, annat fordon mot annat
fordon 24 mot 73. Etter den danske statistikk finner en: Personbil-—Personbil
1 311 mot ventet 1 702, Rutebil—Rutebil 2 mot 5, Lastbil-Lastbil 434 mot 622,
Motorcykle—Motorcykle 39 mot 102, Cyklist—Cyklist 754 mot 961, Andet
Koretoj—andet Koretgj 25 mot 45.

J) Trafikanienes personlige forhold (jfr. tab. 16 og 17).

Trafikantene er dels selv trafikkenheter (gdaende), dels representerer de
trafikkenheter (forere av transportmidler, ryttere, dyrevoktere) og dels horer de
med til trafikkenheter (passasjerer). Trafikantenes «trafikkstilling» har selvsagt
stor betydning for arsaks- og skyldforholdene. Enkelte oppgaver om personlige
forhold som er tatt inn i avsnittet om «erlige opplysninger om forere, gaende
m. v pa skjemaet er bare bearbeidet for skyldige forere og blir behandlet
i avsnittet om skyldforholdene (side 68). Dette er oppgavene over forerkort,
over hvor mange timer foreren hadde kjort, over resultatene av alkoholprovene
og over tiltalte forere. I avsnittet om skyldforholdene ma en naturligvis ogsa
soke oppgavene over slike personlige forhold som bare er oppgitt for skyldige i
skjemaets drsaksavdeling (personlige mangler av ymse slag).

Etter skjemaet skulde det ogsa vare gitt opp om bilfereren var yrkessjafor
eller ikke. Der er det naturligvis mange tvilsomme tilfelle, dobbeltstillinger hvor
det ikke er sa lett a avgjore om sjaferstillingen er den viktigste eller ikke.l Spears-
malet er derfor ofte ubesvart.? En kommer vel ogsd ganske nwr det riktige
nar en simpelthen regner etter tallet av de forskjellige slags trafikkmidler. En
kan da ga ut fra at det er en yrkessjaffor pa hver enkelt av felgende slags biler:
drosjebiler, rutebiler, lastebiler, lukkede varebiler og spesialbiler (brannbiler,
sykebiler, politibiler, vannspreyter, renovasjonsbiler, turbiler osv.). Tallet av
yrkessjaforer vil da bli 3 864, andre bilferere 3 380, motorsyklister 397, syklister
838. I den svenske statistikk er spesifiseringen ikke s gjennomfert. Men en
kan vel regne med 7 700 yrkessjaforer, 14 638 andre bilferere, 2 047 motor-

1 Pa skjemaet er det bare gitt felgende anvisning: «Som yrkessjafor regnes bare de
hvis nering det er a kjore bil (f. eks. ikke selgere som samtidig kjorer sin bil).
2 I, eks. for 902 (11.3 pst.) av de 7 966 forere som det er opplyst om at deer menn.
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syklister og 4 048 syklister. I Danmark var det 6 576 yrkessjaferer, 6 495 andre
bilforere, 1 683 motorsyklister og 6156 syklister. Jamfort med fordelingen i
Norge er det seerlig forholdsvis fa yrkessjaforer i Sverige og mange motorsyklister
og framfor alt syklister i Danmark. Men det kommer an pa om politiet far
forholdsvis like mange med av de ulike slags trafikanter i de forskjellige land.

I Norge var det forholdsvis mange yrkessjaforer og forholdsvis mange syk-
lister med i byene jamfort med hva det var pa landet. 1 byene var det 1 966
yrkessjaforer, 1 332 andre bilferere, 180 motorsyklister og 557 syklister. I byg-
dene var tallene henholdsvis 1 898, 2 048, 217 og 281. I de andre land er for-
skjellen mellom by og land ikke sa stor med hensyn til fordelingen av sjaforene,
men det er ogsa der forholdsvis flest syklister i byene.

Etter det som er opplyst pi side 20 ma vi i 1940 vente en sterk nedgang i
Norge for motorsyklister og andre bilferere enn yrkessjaforer og en liten nedgang
for syklister. Enfinner i 1940 2 838 yrkessjaforer, 1 147 andre bilforere, 123 motor-
syklister og 762 syklister. Nedgangen er 9 pst. for syklister, 27 pst. for yrkes-
sjaforer, 66 pst. for andre bilferere og 69 pst. for motorsyklister. I bygdene var
det i 1940 1 068 yrkessjaferer, 512 andre bilforere; 28 motorsyklister og 149
syklister. I byene var tallene henholdsvis 1 770, 635, 95 og 613. I bygdene var
nedgangen 87 pst. for motorsyklister, 75 pst. for andre bilforere enn yrkes-
sjaforer, 47 pst. for syklister og 44 pst. for yrkessjaferer. I byene var det 52 pst.
nedgang for andre bilferere enn yrkessjaforer, 47 pst. for motorsyklister og 10 pst.
for yrkessjaferer, mens antallet av syklister steg med 10 pst. Nedgangen i
tallet av syklister, og swrlig i tallet av motorsyklister, var noe mindre i Norge
enn i de andre skandinaviske land. Tallet av yrkessjaforer gikk ned med 27 pst.
i Norge, 26 pst. i Sverige og 29 pst. i Danmark, tallet av andre bilferere med
66 pst. i Norge, 68 pst. i Sverige og 65 pst. i Danmark, tallet av motorsyklister
med 69 pst. i Norge, men med 87 pst. i Sverige og 82 pst. i Danmark, og tallet
av syklister med 9 pst. i Norge, 18 pst. i Sverige og 11 pst. i Danmark.

Ogsa sporsmalet om foerernes! alder wvar i forholdsvis svert mange
tilfelle ubesvart.? Nar en holder menn og kvinner hver for seg under denne
fordeling, ma en ogsa holde utenfor de tilfelle hvor fererens kj ¢ nn var uopp-
gitt.3 De mannlige forere som var med i ulykkene i riket i 1939 fordelte
seg prosentvis efter alderen som folger:

o & i ] I > F
gL sl L = £3
Alder 5.0 2 2 F 3% 2 g2 g:izisi| @
=2 g S = 2 =a )7 R =} = <
S BE| & E | 5 Ei, % Es 2 |5%|iEp S
| | |
I alt 100.0,100.0| 100.0/ 100.0| 100.0| 100.0| 100.0| 100.0| 100.0, 100.0| 100.0 100.0
Under 18 ar 31 - - 0.3 - 02| 0.3 - 4.5/ 6.1 34.4] 435
1820 ar . .| 83/ 09 03 03 101 81 92 11- 23 188 219 136
21—29 » . .| 36.2] 13.9] 22.6| 20.7 48.5| 33.4| 45.1, 46.3| 30.3] 54.3/ 15.6] 21.5
30—49 » . .| 44.-| 67.8] 63.-| 64.6] 33.3] 46.3| 41.1| 38.1] 58.4 19.8) 21.9| 15.4 .
50 arogover .| 8.4 17.4] 141 51 81 120 43 4.6 45 10 62 6.0

Her er ikke tatt med alminnelige kjorere (hestekjoretoyer) og ryttere.
For 503 av 7 064 mannlige forere og 69 av 277 kvinnelige forere.

1
3 Det er i alt 8 384 forere med i ulykkene, hvorav 567 med uoppgitt kjonn.



Omkring 80 pst. av de mannlige forere var altsa i alderen fra 20 til 50 ar.
Vel 8 pst. var minst 50 4r gamle, og resten, 12 pst., under 20 ar, hvorav vel 3
pst. under 18 ar. Etter loven ma den som skal fore motorvogn vare minst 18
ar gammel. Enkelte motorkjeretoyer som lokomobiler, jordbruks- og vegarbeids-
maskiner og motorvogner i brannvesenets tjeneste, kommer ikke inn under
loven. Av de 249 forere under 18 ar var derfor det overveiende antall syklister,
nemlig 194, eller forere av «annet motorkjoretoy», nemlig 22. Dessuten var det
1 rutebilferer, 5 forere av private personbiler, 5 forere av lastebiler, 4 forere av
andre biler og 18 motorsyklister.

Av208 kvinnelige forere, som det er oppgaver for, var omkring 70 pst.
i alderen 20—50 ar og bare 5 pst. minst 50 ar. Det var forholdsvis langt flere av
de unge, 26 pst. var under 20 ar, 14 pst. under 18 ar. Men de fleste av disse
kvinner var enten private bilister (117) eller syklister (71). Ogsa av de kvinne-
lige bilister var det forholdsvis mange unge, idet 14.5 pst. var under 20 ar og
36.8 pst. mellom 20 og 30 ar. Bare 6.0 pst. var minst 50 ar. Aldersfordelingen
for syklistene er derimot omtrent den samme for kvinnene som for mennene.

Etter de forelobige beregninger i Byraet over den heimeherende be-
folkning ved utgangen av 1939 var den prosentvise fordeling for menn (kvinner):
15—18 ar 7.7 (6.9), 18—20 ar 5.5 (5.0), 20—30 ar 24.2 (22.3), 30—50 ar 36.2
(36.2), minst 50 ar 26.4 (29.6). Etter dette var det forholdsvis mange mannlige
forere mellom 18 og 30 ar, noe ferre mellom 30 og 50 ar og forholdsvis f4 under
18 og over 50 ar. Av kvinnelige forere var det forholdsvis flest mellom 18 og
20 ar, noe feerre mellom 15 og 18 og mellom 20 og 30 ar, enda feerre mellom 30 og
50 ar og forsvinnende fa pa minst 50 ar. Aldersfordelingen i den svenske og
danske statistikk er noe annerledes sa en kan ikke sa godt jamfere tallene direkte.

Aldersfordelingen er, som en straks ser, forskjellig for de ulike slags forere.
Yrkesforere som lokomotivferere, trikkeforere, drosjebilforere og rutebilforere
er forholdsvis eldre folk. Men rutebilfererne er forholdsvis sterkt konsentrert
pa den kraftigste alder, 20

50 ar, i alderen over 50 er det forholdsvis f4 av dem.
Syklister, motorsyklister og ferere av andre motorkjoretoyer er derimot for-
‘holdsvis yngre. Swrlig merker en seg den hoye prosent for alderen under 18 ar
hos syklister og ferere av annet motorkjeretoy.

Bevegelsen i tallene fra 1939 til 19401 er ogsa her preget av at den @med-
vendige» kjoring har holdt seg best oppe. Nedgangen kommer derved til & sta
i omvendt forhold til den gjennomsnittlige ervervsdyktighet. Jo sterre en kan
ga ut fra at denne er i en gruppe, desto mindre er nedgangen. Tar en alle menn
under ett, er nedgangen 55.3 pst. for gruppen under 20 ar, 51.7 pst. for gruppen
20—30 ar, 46.9 pst. for gruppen 30—50 ar og 50.1 pst. for gruppen pa minst
50 ar. For mannlige forere av private personbiler var de tilsvarende tall: 91.8,
72.2, 69.1 og 73.8, for mannlige forere av lastebiler: 52.0, 41.5, 32.0 og 35.8.
Blant syklistene er det sterk oppgang i de hoyere aldersgrupper. Det er 29.5 pst.

1 Oppgavene er ikke like representative for begge ar. Alderen er gitt opp for 88.3 pst.
av mennene i 1939, men bare for 72.7 pst. i 1940. For kvinnene er disse prosenttall 75.1
og 90.5.
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nedgang for gruppen under 18 ar, 25.0 pst. nedgang for gruppen 18-—20¢ ar,
7.3 pst. oppgang for gruppen 20—30 ar, 103.4 pst. oppgang for gruppen 30—50 ar
og 104.3 pst. oppgang for gruppen pa minst 50 ar. For kvinnelige bilister finner
en felgende nedgangsprosenter: under 20 ar: 88.2, 20—30 ar: 79.1, 30—>50 4ar:
64.0, minst 50 ar: 71.4.

g) Ulykkenes folger: drepte og skadede mennesker (jfr. tab. 1, 2 og 15).

Som nevnt for er skadeomfanget en tellingsgjenstand som en kan regne for
likeverdig med antallet av ulykker. En kan derfor ikke unnga & komme inn pa
dette emne p& noe punkt av statistikken.

Hovedinndelingen etter skadens art er folgende (jfr. foran side 2): 1) men-
nesker drept, 2) mennesker alvorlig skadet, 3) mennesker lettere skadet, 4) eien-
domsskade for minst 100 kr., 5) kjeretoyet kan ikke fortsette ved egen hjelp.
Ved bearbeidingen av statistikken har en slatt den siste, fatallige, gruppen sam-
. men med den nestsiste. I virkeligheten er det naturligvis mange kombinasjoner
her. I samme ulykke kan mennesker bli bade drept og skadet samtidig med at
det blir stor eiendomsskade, noen mennesker kan bli skadet samtidig med eien~
domsskade osv. En har ikke funnet det nedvendig a telle opp alle disse. tallene,
men fulgt den vanlige regel bare 4 ta hensyn tildet viktigste som er skjedd
i ulykken. En far da den enklere spaltning: 1) ulykker hvor mennesker ble
drept, 2) ulykker hvor noen ble alvorlig skadet, men ingen ble drept, 3) ulykker
hvor noen ble lettere skadet, men ingen ble drept eller alvorlig skadet og 4) ulyk-
ker med bare eiendomsskade.

Som en ser av teksttabellen pa side 8, var det de fleste ulykkene som hare
forte til eiendomsskade, nemlig ca. 56 pst. av alle ulykker. Videre synker prosent-
tallene ettersom en gar mot grupper med alvorligere karakter. Den er ca. 29
for ulykker hvor mennesker ble lettere skadet,! 13 for ulykker hvor noen ble
alvorlig skadet 2 og 2 hvor noen ble drept.® Det er forholdsvis mange tilfelle
med bare eiendomsskade i Norge. I Danmark var prosenten i 1939 49, i Sverige
40 (nar en ikke regner med ulykker med mindre skade enn 100 kr.). Dette henger
for en del sammen med at det er forholdsvis flere ulykker med bare eiendoms-
skade i bygdene enn i byene. Men ogsa prosenttallet for bygdene ligger hoyere
i Norgé enni de andre land. Dette kan igjen komme av at politiet far forholdsvis
feerre ulykker med i statistikken hos oss. Sverige utmerker seg framfor de andre
land ved en hey prosent ulykker med dedelig utgang, nemlig 4.5 i 1939 mot 2.3
i Danmark og 2.1 i Norge. Men som for nevnt er jamferingen mellom ulike land
ikke sikker fordi det kommer an pa politiets effektivitet hvor mange av de
mindre ulykker med bare eiendomsskade som blir med.

Nedgangen i tallet av ulykker av de ulike slags fra 1939 til 1940 stiller seg
slik prosentvis:

! g]E)kL iar en ikke med hvis legebehandling ikke har veart nedvendig.
2 Her tar en med brudd, knusninger, alvorlige skar og flenger, indre skader, sjokk soms
bevirket legebehandling og alle andre skader som forte til sykehusbehandling.

3 Dode innen en maned etter ulykken.
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—_— = — — l, —
Mea - Med b Med f oy | wed drepte |
Alle drepte | aliv:)lrl(llg ! llstgerg ’ bare eller alvor- J Andre
ulykker men- sra ece | srgcg_e i eiend. lig skadede | ulykker
: nesker n::lrile-r ' nesker ; skade | mennesker \
! 1 !
. \ ‘ 1 )
Riket | =38 =28 =16 | =36 | =44 =18 =41
Bygder . . . . . . ‘ =60 | =41 =59 | =66 @ =59 =56 =61
Byer utenfor Oslo . . | --38 +18 | =13 l =40 @ =44 =9 43
Oslo . .. ... .. | =15 0 | +66 | =38 = 6 +62 = 7
{ | |

Som for nevnt gikk antallet av ulykker mest ned i bygdene og mer i sma-
byene enn i Oslo. Dette gjelder ogsa for ulykker av de ulike slags nar en ser bort
fra det .ene unntak at bevegelsen i antallet av ulykker med drepte stiller seg
ugunstigere for byene utenfor Oslo enn for Oslo. Innenfor hver landsdel veksler
forholdet mellom prosenttallene en god de]. Men stort sett kan en nok si at det
er en tendens til at bevegelsen stiller seg gunstigere etterhvert som en gar fra
de mer til de mindre alvorlige ulykker. En kan kanskje ha rett til 4 sl4 sammen
ulykker hvor noen ble drept med ulykker hvor noen ble alvorlig skadet som en
klasse mer alvorlige ulykker og pa den annen side ulykker hvor
noen ble lettere skadet med ulykker hvor det bare var eiendomsskade som en
klasse mindre alvorlige ulykker. For disse klasser gjelder det da
som regel uten noe unntak at bevegelsen ikke var sa gunstig for de mer alvorlige
som for de mindre alvorlige ulykker. Men forskjellen i denne retning er forholds-
vis lite utpreget i bygdene.

Som nevnt side 9 gjaldt det for alle de tre skandinaviske land at tallet av
ulykker gikk ned mest i bygdene. Ser en pa forholdet mellom hovedstaden og de
andre byene, skiller Danmark seg ut med noe storre nedgang i Kjebenhavn
(31 pst.) enn i provinsbyene (27 pst.). Gar en videre til tallene for de ulike slags
ulykker blir det mindre samsvar mellom de tre land. I Sverige var forholdene
som i Norge forsavidt nedgangen var jevnere over det hele i bygdene enn i byene.
Det er ogsa den, kanskje mer tilfeldige, likhet at bevegelsen i hovedstaden var
ugunstigst for saker med alvorlig skadede og i de andre byene for saker med drepte.

Etter oversikten pa side 19 er det stor forskjell mellom de ulike trafikken-
heter med hensyn til fordelingen pa sterre og mindre ulykker, og av andre be-
regninger vet en at innskrenkningene i trafikken i 1940 rammet de ulike enheter
i vidt forskjellig grad (se side 4). Men nar det ble forholdsvis flere mer alvorlige
enn mindre alvorlige ulykker igjen i 1940, skyldes dette ikke bare at innskrenk-
ningene i trafikken gikk mest ut over de minst farlige trafikkenheter. Tar en
for seg de storste grupper av trafikkenheter, si stiger nemlig prosenten av «alvor-
ligere» saker (saker hvor mennesker ble drept eller alvorlig skadet) innenfor hver
enkelt av disse gruppene. Tar en f. eks. alle slags biler under ett, var prosenten
for dem 9 i 1939 og 12 i 1940, for private personbiler var den henholdsvis 9 og 10,
for lastebiler 11 og 13. Tar en pa den annen side de alminnelige sykler, var
tallene her henholdsvis 25 og 33. Det eneste unntak, som er verd a4 nevne, er de
enkle motorsykler, hvor prosenten gikk ned fra 33 til 32.
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I sporreskjemaet, som ble sendt politiet, er det oppgaver over de drepte og
skadede personers trafik kstillin g Det erskilt mellom folgende grupper:
passasjerer, yrkessjaforer, bilferere ecllers, motorsyklister, syklister, gaende og
andre (folk som kjorer eller rider, folk pa sparkstetting, ski, kjelke eller med
drakjerre og lii{nende, folk som arbeider i kjorebanen og som altsa ikke er trafik-
anter). For hver person skulde det gis opp alderen, for syklister og gaende dess-
uten heimlandet (hvis de var fra utlandet). Disse oppgaver har veart sia ufull-
stendige at de ikke har vart bearbeidet, unntatt aldersoppgavene som er be-
arbeidet for gaende. i

Prosentvis fordelte de drepte og skadede i 1939 seg slik:

Yries- | Billorere o Syklister | 5050 | Giende | Andre | Talt
Drepte og skadede ! | :
Riket . . . . 23 | 5.3 8.9 23.4 204 - 239 5.8 100.0
Bygder . 3.4 8.9 11.7 19.3 | 28.7 20.5 7.5 100.0
Oslo . . ... 1.5 1.9 7.0 10262 150 | 458 | 2.6 100.0
Andre byer . . 0.6 2.7 54 | 283 | 9.8 454 | 7.8 100.0
Drepte | | | \ ‘
Riket . . . . 35 62 | 88 | 149 | 149 ‘ 41.2 10.5 | 100.0
Bygder . . . . = 48 60 | 120 | 157 | 16.9 30.1 145 | 100.0
Oslo . . . .. ; - - - | 154 | 154 69.2 - 100.0
Andre byer . . | - | 111 | - | 111 | 56 | 722 - 100.0
Skadede | | i ! '
Riket . . . . 22 | 53 | 89 23.8 | 20.6 33.6 5.6 100.0
Bygder . . . . 33 | 9.2 | 11.6 | 19.6 | 29.6 | 19.8 6.9 100.0
oslo . . ... | 16 | 19 | 72 263 | 150 Cdsd |26 100.0
Andre byer . . 0.6 | 24 | 56 | 200 | 10.0 44.4 8.0 100.0

I den danske statistikk er passasjerer ikke skilt ut. En kan derfor ikke
godt jamfere med den danske statistikk. Derimot har den svenske statistikk
en inndeling som svarer noenJunde til den norske. Iordelingen av de drepte og
skadede etter trafikkstilling er lidt annerledes i Sverige enn i Norge. Det var
saledes i Sverige forholdsvis flere bilferere, nemlig 8.8 mot i Norge 7.6 pst. Dette
skyldes det forholdsvis store tall av lettere skadede bilferere i Sverige.
Ogsa motorvognforere var det forholdsvis flere av i Sverige, 14.0 pst. mot 8.9 pst.
i Norge. Den relative overvekt i Sverige er her storst blant de drepte. Noen-
lunde tilsvarende er forholdet med hensyn til de alminnelige syklister. De ut-
gjor 31.6 pst. av alle i Sverige mot 23.4 pst. i Norge. ' Ogsa passasjerer er det
forholdsvis mer av i Sverige, nemlig 21.3 pst. mot 20.4 pst. i Norge. Derimot
er det forholdsvis flest qpak jorteri Norge. Her er det f. eks. 33.9 pst. gaende
mot bare 20.7 pst. i Sverige. Og av gruppen «andre drepte og skadede» er det
5.8 pst. i Norge mot 3.6 pst. i Sverige. Denne gruppe inneholder forresten ikke bare
wakjorter (folk som arbeider i kjerebanen, skilgpere, folk med drakjerre, barne-
vogn o. 1), men ogsa «pakjorende» (hestekjoretoyer). Denne forskjell mellom
de to ]land henger sammen med den tidligere (side 22) nevnte forskjell med hen-
syn til ulykkesmaten, at det er forholdsvis nesten dobbelt s4 mange tilfelle hvor
kjoretoy kjerte pa person i Norge som i Sverige.
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Fordelingen av de kjorende trafikanter henger naturligvis sammen med
mengden av de ulike slags trafikkmidler som er i bruk i de forskjellige land. En
direkte sammenlikning mellom fordelingstallene for drepte og skadede i de for-
skjellige land har derfor mindre interesse. Storre interesse har det a jamfore
hyppighetstallene.

Regner en med de fornevnte (side 25) tall for bilferere, motorsyklister og
syklister, far en felgende hyppighetstall for Norge:

1939 i . 71794707 "

Pst. | Pst. | Pst. | Pst.
drepte |skadede! drepte iskadede

Yrkessjaforer 0.1 1.3 0.1 1.3
Andre bilforere 0.2 3.7 0.3 3.0
Motorsyklister . 2.5 534 0.8 | 42.3
Syklister 2.0 @ 67.7 2.8 | 62.6

For bilferere er hyppighetstallene ikke sa meget forskjellige i Norge og
Sverige. I Norge er det 0.15 pst. drepte og 2.5 pst. skadede, i Sverige henholdsvis
0.16 og 3.3 pst. For motorsyklister kan en for Sverige regne ut tallene 5.6 og
53.3, for syklister 4.0 og 63.9. Det er altsa forholdsvis flere drepte syklister og
motorsyklister i Sverige. Som nevnt side 20 var det en sterk nedgang i 1940 i
tallet av motorsykler uten sidevogn som var med i ulykkene. Teller en sammen
alle motorsykler, gikk tallet ned til under tredjeparten av hva det var i 1939,
en nedgang som er langt sterkere enn for noen av de andre trafikkmidlene. Som
en ser, er det ogsa en sterk nedgang i prosenten av skadede, og serlig i prosenten
av drepte motorsyklister.

Vi sa pa side 22 at ulykker med pakjering av personer var forholdsvis tall-
rikst i byene, sarlig i Oslo. Det er derfor naturlig at det er forholdsvis flest
drepte og skadede forgjengere i byene. Omvendt er det forholdsvis flest drepte
og skadede passasjerer pa landet. Da fordelingstallene for de ulike slags trafik-
anter beror pa fordelingen av trafikkmidlene, vil en fa en klarere jamforing ogsa
her nar en holder seg til hyppighetstallene som viser hvor mange pst. av dem
som var med i ulykkene ble drept eller skadet.

Yrkes- Andre ‘ Motor-

i s A . Syklister
sjaforer sjaforer |  syklister Syklis
Pst. Pst. | Pst. Pst. | Pst. | Pst. Pst. | Pst.

| drepte skadede§ drepte skadede | drepte |skadede| drepte lskadede
| : ! | |

0.2 4.8 4.6

Bygder . . . . . . .. ... 02 19 58.0 | 4.6 75.4
Byer utenfor Oslo . . . . . . 00 03 03 19 00 351| 1.0 67.7
Oslo . . . v oo 00 14 56.6 | 0.6 616

0.0 22 00

Tendensen ser ut til & ga i retning av sterre tall i bygdene enn i byene.
Men tallene er for det meste sa sma at det er vanskelig & si noe bestemt med
sikkerhet.
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Dedsrisikoen for dem som overhodet blir rammet, er iallfall storst i bygdene,

som folgende tall viser. Antallet av drepte i prosent av antallet av drepte og
skadede var:

Yrkes- Bllforere | Motor- Passa-

Alle forere cllers  syklister | S¥Rlister oy | Giende | Andre

| | i | |

| | | | 1
Riket o 46 | 71 | 53 45 29 33 55 | 82
Bygder . . . .. 71 100 | 48 74 | 58 42 0 105 | 13.8
Byer utenfor Oslo | 3.8 } 0.0 | 154 | 0.0 | 1.5 | 21 6.3 0.0
Oslo . . L5 | 0.0 09 16 | 23 0.0

|

0.0 ‘ 0.0 | |

Det er et utpreget unntak fra regelen, nemlig den heye prosent drepte blant
andre bilforere enn yrkessjaforer i byene utenfor Oslo. Men dette beror pa til-
feldigheter. I 1940 var det 4 drepte av den slags forere og alle i bygdene.

Hyppighetstallene ligger gjennomgaende litt hoyere i de andre skandinav-
iske land. I Danmark var prosenten av drepte 1.7 i Kjobenhavn, 3.8 i provins-
byene og 7.5 pa landet, i Sverige 2.4 i Stockholm. 3.9 i de andre byene og 10.3
pa landet. Da risikoen er litt forskjellig for de ulike trafikkmidler, blir jam-
foringen ikke helt noyaktig. Jamforer en tallene for de ulike slags trafikanter,
far en folgende resultat. For bilforere (under ett) har Norge en sa hoy prosent
drepte som 5.8. I Sverige var prosenten 4.6. I Danmark er prosenten for alle
«automobilister» 3.4. No har ferere en hgyere prosent enn passasjerer. For Sverige
kan en fegne ut at prosenten for forere ligger om lag 20 pst. heyere enn prosenten
for forere og passasjerer under ett. Hvis forholdet var det samme for Danmark,
vilde prosenten for bilferere der vere 4.1. Ellers ligger tallene lavere i Norge
enn i de to andre land. For motorsyklister er prosenten 4.5 i Norge og 9.4 i
Sverige. I Danmark er den 4.8 for alle motorsvklister (etter en liknende bereg-
ning som for bilistene skulde den bli 5.1 for ferere). For syklister er tallene 2.9
i Norge, 5.9 i Sverige og 3.2 i Danmark, for fotgjengere 5.5 i Norge, 9.3 i Sverige
og 5.9 i Danmark, for passasjerer 3.3 i Norge og 3.7 i Sverige.

Nedgangen i tallene fra 1939 til 1940 speiler igjen nedgangen i de ulike
slags trafikkmidler (se side 20) og andre endringer i trafikken (flere passasjerer
pr. trafikkmiddel). Nedgangen i antallet av skadede er f. eks. langt mindre for
yrkessjaforer enn for andre bilforere. I hele riket gikk antellet ned med 27 pst.
for yrkessjaforer, men med 73 pst. for andre forere. Forskjellen var minst ut-
preget i bygdene hvor antallet av skadede yrkessjaforer gikk ned med 69 pst.,
og antallet av andre forere som ble skadet med 78 pst. I byene derimot steg
antallet av skadede yrkessjaforer med 69 pst. mens antallet av andre bil-
forere som ble skadet gikk ned med 56 pst. Med hensyn til antallet av drepte
er forholdet omvendt. T hele riket gikk f. eks. antallet av drepte yrkessjaforer
ned med 50 pst., mens antallet av andre bilferere som ble drept gikk ned med
43 pst. Men de absolutte tallene er jo her ganske sma. Som en matte vente er
nedgangen storst for motorsyklistene, nemlig 75 pst. for skadede og 90 pst. for
drepte etter tallene for hele riket. Det er heller ikke underlig at nedgangen var



minst for syklistene. Antallet av skadede i hele riket gikk ned med bare 16 pst.,
mens antallet av drepte endog steg med 24 pst. I Oslo steg ogsi antallet av
skadede syklister, nemlig med 18 pst. Nedgangen i antallet av skadede passa-
sjerer var atskillig mindre enn nedgangen i antallet av personbilferere, nemlig
bare 43 pst. for riket. I Oslo st e g tallet med 33 pst. Det samme gjelder med
hen§yn til antallet av drepteibyene. Antallet av gaende som ble drept eller skadet
gikk ned forholdsvis lite, antallet av drepte med 28 pst., antallet av skadede med
20 pst. (iriket). I Oslo var det ogsa her litt stigning for de skadede, nemlig 8 pst.

Blant de drepte og skadede er det langt flere menn enn kvinner.
Etter den danske statistikk for 1939 var det over 3 ganger si mange menn som
kvinner blant de drepte, og nesten dobbelt si mange menn som kvinner blant
de skadede. 11940 var det forholdsvis flere kvinner, ca. 40 pst., blant de skadede
(pa grunn av en forholdsvis liten nedgang i antallet av skadede kvinnelige syk-
lister). I Norge er prosenten av skadede kvinner noe lavere enn i Danmark.
Den var nemlig 31.1 i 1939 og 29.8 i 1940 mot henholdsvis 36.3 og 42.3 i Dan-
mark. Blant de drepte er det annerledes. Her var det i 1939 21.6 pst. kvinner
1 Norge og 22.0 pst. kvinner i Danmark, i 1940 henholdsvis 29.1 og 22.7 pst.

1 1939 var prosenten av kvinner hos oss litt storre for lettere skadede enn
for alvorlig skadede, nemlig 31.7 mot 29.5. Men i 1940 er forholdet det om-
vendte, 29.2 mot 30.9. Forholdet mellom landsdelene kan en ikke fa fastslatt
med sikkerhet for de drepte, da tallene er s sma (en ma sla sammen flere, helst
normale ar). Bade blant de alvorlig og de lettere skadede er det forholdsvis
flest kvinner i smabyene, mens bygdene har de laveste prosenttall, unntagen for
lettere skadede i 1938, da Oslo hadde det laveste tall.

De drepte og skadede fotgjengere er fordelt etter kjonn og al-
der. Det lar seg jo ikke gjore a regne ut hyppighetstall i forhold til den krets
av personer som har vert « faresonen». De fotgjengere, som i det hele tatt kom-
‘mer med i ulykkene og oppgavene, er enten drept eller skadet.

Det er forholdsvis f4 kvinner blant de drepte og skadede fotgjengere.
Prosenten i hele befolkningen var etter de forelebige beregninger i Byrdet om-
kring 51, mens prosenten blant de drepte og skadede bare var 42. Det er sarlig
fa kvinner blant de eldste (39 mot 55 pst.) og blant barn under 15 ar (39 mot
49). Det er ogsa forholdsvis fa kvinner blant de drepte, 30 pst. Nedgangen i
1940 var relativt storre for skadede kvinner enn for skadede menn, 31 mot 19 pst.
Derimot steg antallet av drepte kvinner mens antallet av drepte menn gikk ned.

Den prosentvise fordeling etter alderen stiller seg som folger for riket
i sin helhet. (Se tabell neste side.)

Da det alt i alt er sa fa drepte, avviker tallene for summen av drepte og
skadede ikke noe videre fra tallene for skadede. De skadede er forholdsvis sterkt
konsentrert pa den ervervsdyktigste alder, 15—59 ar. 52 pst. av de skadede
kvinner og 46 pst. av de skadede menn er i denne alder. Av drepte er det bare
29-—30 pst. i denne alder. Etter fordelingen av hele befolkningen skulde en
ha ventet flere i denne alder om risikoen hadde vert den samme for alle aldrer.
En kan regne med at omkring 65 pst. av hele befolkningen er i alderen 15—59 ar.
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= e ~— —
i Drepte og skadede . .
. Drepte fotgjengere | Skadede fotgjengere
Alder (4r) _ fotgiengere | PREPe TAIORAEE | Bradede Drgenere
I Alle Menn |Kvinner| Alle Menn |Kvinner| Alle | Menn  Kvinner
| | |
Under 5 . . . . . . 111 12.6 8.9 23.4 | 242 | 214 10.3 11.8 | 8.3
5—7 . . . . .. | 104 10.8 10.0 10.6 | 12.1 7.1 10.4 10.6 @ 10.2
§—14 . . . . .. | 108 10.5 11.2 8.5 ‘ 9.1 7.1 11.0 10.6 | 11.4
15—24 . . . . . . | 118 11.2 12.7 4.3 6.1 0.0 12.3 11.6 + 13.2
25—59 . . . ... | 358 338 38.6 25.5 242 | 28.6 | 36.5 | 345 | 39.1
Minst 60 . . .. .. | 201} 211 18.6 | 27.7 ‘ 24.3 7'3»52 19757 %99 L 17.8
Talt . . .. .. .. ‘100.0 1100.0 100.0 }100.0 EIO0.0 100.0 |100.0 100.01' 100.0

Over 60 ar er ikke mer enn i heyden 14 pst. av hele befolkningen. I denne alder

. er det derfor mange, sxrlig drepte fotgjengere. Ogsa av barn er det forholdsvis
mange, serlig drepte. Det ser ut til at det er barn under skolepliktig alder, som
ferdes pa egen hand, altsa barn i alderen 5—7 ar, som er mest utsatt.l

Jamfort med de andre skandinaviske land er det forholdsvis fa gamle
blant de drepte i Norge. Det er ikke sa stor skilnad mellom de tre land med
hensy\n til prosenten av gamle i hele befolkningen, det kan dreie seg om etpar
prosent. Blant de drepte er det 27.7 pst. pa minst 60 ar i Norge mot 45.2 pst.
i Sverige og 47.8 pst. i Danmark. For skadede er prosenttallene henholdsvis
19.5, 20.6 og 24.8.

Fordelingen av de drepte og skadede fotgjengere etter alderen er noe for-
skjellig i byene og bygdene. I byene er det forholdsvis fa unge, swrlig i alderen
8—24 ar og forholdsvis mange i eldre alder. Ogsa dette henger jo sammen med
fordelingen av hele befolkningen. For drepte og skadede menn og kvinner under
ett var.prosenttallene 11939: Bygdene 11.7 under 5 ar, 12.5 5—7 ar, 15.4 8—14
ar, 16.7 15—24 ar, 27.0 25—59 ar og 16.7 60 ar eller mer. For byene er tallene
henholdsvis 10.8, 9.6, 8.9, 9.8, 39.5 og 21.4. Da det er en storre prosent drepte
i yngste alder, stiller forholdet seg litt annerledes for de drepte, det blir for-
holdsvis flere drepte smagutter og -piker i byene. Det var nemlig 27.8 pst. under
5 ar og 11.1 pst. 5—7 ar i byene mot 20.7 og 10.3 pst. pa landet. Skadede under
5 ar er det praktisk talt forholdsvis like mange av i byene (10.3 pst.) som pa
landet (10.4 pst.). Pa grunn av de forholdsvis mange drepte barn, blir prosenten
av drepte i hoyeste alder (minst 60 ar) lavere i byene (22.2) enn i bygdene (31.1).

Nedgangen fra 1939 til 1940 for de forskjellige aldersklasser viser det samme
forhold som vi fant for fererne (side 26). Nedgangsprosenten var nemlig (for
begge kjonn under ett)?: under 5 ar: 55, 5—7 ar: 40, 8-—14 ar: 44, 15—24 ar:
23, 25—b9 ar: 9, 60 ar og over: 18. Nedgangsprosenten er overalt storre for
kvinner enn for menn nar en ser bort fra gruppene under 5 ar og 15—24 ar.

1 Den prosentvise fordeling av befolkningen ved utgangen av 1939 var etter beregningene
i Byraet folgende. En forer opp forst tallet for ménn og kvinner under ett, si tallet for menn
og tilslutt tallet for kvinner: Under 5 ar 7.1, 7.4, 6.9, 5—7 ar: 2.7, 2.8, 2.6, 8—14 ar: 12.6,
13.1, 12.1, 15—24 ar: 18.9, 19.6, 18.3, 25—59 ar: 46.1, 45.7, 46.6, 60 ar og over: 12.6, 11.4, 13.5.

2 Alderen var uoppgitt for 4.3 pst. av de drepte og skadede fotgjengere i 1939 og 5.2 pst.
i 1940.
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h) Ulykkesstedet (jfr. tab. 9, 10 og 11).

I avsnitt b) har vi undersokt den geografiske fordeling av ulykkene. Gjen-
nom den far vi ferst og fremst et innblikk i hvorledes ulykkestallet varierer med
trafikken. Her i dette avsnitt er det sporsmal om de lokale forhold pa
ulykkesstedet. Gjennom dem kommer en narmere inn pa de mer spesielle ar-
saker til ulykkene, og deriblant arsaker som det er mulig & arbeide imot. Men
ogsa her er det nedvendig 4 ta en viss geografisk Spaltning. Forholdene er sa
ulike i bygder og byer at det ikke vil lonne seg a regne ut noen sumtall for riket
under ett.

En grov forestilling om Kkjorebanens kvalitet far en gjennom oppgavene
om ulykken er skjedd pa riksveg, fylkesveg, bygdeveg, privat veg m. v. (pa
landet). Med dette har en ogsa et gtovt mal for trafikkmengden (jfr. side 7)
likesom gjennom fordelingen av ulykkene pa gater og plasser i byene. I samme
retning gar videre oppgavene om ulykken er skjedd pa gate eller veg med eller
uten envegskjoering, med eller uten forkjerselsrett, med enkelt eller delt kjore-
bane, pa plass med eller uten rundkjeringsanlegg. Farlige punkter skal angis
serskilt (gatekryss, skinnegang i gata, jernbanekryssing, utganger fra forsam-
lingssteder). Et eget fareelement er det om stedet er bebygd helt inn til gata
(vegen).

Nermere forestilling om kjerebanens kvalitet far en gjennom oppgavene
om vegdekkets art og vegdekkets forfatning (islagt, huller, homper, telegroper
osv.). Videre har en oppgaver over kurve- og stigningsforholdene og om det
har vert mer eller mindre god oversikt pa stedet. I en klasse for seg star opp-
gavene over vegbredden og vegbegrensningen (groft, fast eller los kant, rekkverk,
stabbesteiner osv.).

Mest bestemt blir stedet fiksert ved oppgaver over om ulykken skjedde i
selve kjerebanen, pa fortau, vegkant, i veggroft eller annet angitt sted. Disse
oppgaver meotes nermest med oppgavene over ulykkesmaten (avsnitt e).

I bygdene inntreffer de fleste ulykker pa riksveg. Det var i 1939
66.7 pst. av alle ulykker, 32.3 pst. inntraff pa fylkes- og bygdeveg
og bare 1.0 pst. (24 ulykker) pA privat veg. Fordelingen er omtrent den
samme i 1940. Antallet gikk ned med 61 pst. for ulykker pa riksveg og 58 pst.
for ulykker pa fylkes- og bygdeveg.! Ulykkene pa de forskjellige slags veger er
fordelt etter ulykkesmaten i tabell 9. Men det viser seg at de ulike slags ulykker
inntreffer forholdsvis omtrent like hyppig pa det ene som pa det annet slags
veger.

For byene har en delingen i ulykker pa gater og ulykker pa plasser.
Det er naturligvis forholdsvis fa av ulykkene som er skjedd pa en plass, det er
3.2 pst. av ulykkene i Oslo og 2.2 pst. av ulykkene i de andre byer (1939). Be-
vegelsen fra 1939 til 1940 var ugunstigst for ulykker pa plasser,? i Oslo steg tallet
7 1Det var 4.2 pst. ulykker i 1939 og 2.5 pst. i 1940 som det ikke var oppgitt for hva
slags veg ulykken skjedde pa.

2 Pst. med uoppgitt sted i Oslo 2.6 pst. i 1939 og 0.0 pst. i 1940, i de andre byer 4.6 pst.
i 1939 og 0.1 pst. i 1940.
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fra 45 til 57 (mens ulykker pa gater bare steg med 4 pst.). Tallene for ulykker
som fant sted pa plasser er sa sma at fordelingen etter ulykkesmaten for det
enkelte ar blir sterkt pavirket av tilfeldigheter. Slar en sammen tallene for 1939
og 1940, ser det ut som om pakjoersel av personer finner sted forholdsvis litt
hyppigere pa plass enn pa gate. Den slags ulyvkker utgjorde nemlig i
Oslo 28.3 pst. av de tilfelle hvor ulykken inntraff pa gate og 30.4 pst.
av de (102) tilfelle hvor den inntraff pa plass, mens de tilsvarende tall for
de andre byer er 21.8 og 30.0 pst. (40 tilfelle pa plasser). Men det trenges
flere ar for a fa dette bekreftet.

Yor ulykker pi plassene i byene skulde det gis opp om det var rund-
kjoringsanlegg eller ikke. Men dette sporsmalet er gjennomgiende
likesa ofte ubesvart som besvart. I 1939 er det i det hele tatt bare gitt opp 3
ulykker, hvorav 2 i Oslo, pa plasser med rundkjeringsanlegg, i 1940 er det 7,
hvorav 6 i Oslo. Oppgavene over gater med og uten envegskjoring,! forkjorsels-
rett og delt kjorebane har en ikke funnet at det lonte seg 4 bearbeide. Det
samme gjelder, bade for byer og bygder, spgrsmalene om ulykken skjedde i kjore-
banen, pa fortauet eller ved kanten av banen.

Fareelementer. I bygdene var deti 1939 40.9 pst. av ulykkene
som skjedde pa veg hvor det ikke var noen fareelementer. Et relativt like stort
antall ulykker skjedde ved vegkryss eller vegmote, 252 pst. ved veg-
kryss og 20.2 pst. ved vegmote. I Danmark hendte i 1939 32.6 pst. av ulykkene
ved «vejkryds», og Sverige 22.2 pst. ved «vagkorsning». Det nestviktigste fare-
element er bruene. Pa eller ved bru inntraff 6.8 pst. av alle ulykker, under
bru 0.5 pst. (5 ulykker). Ved utganger fra skoler og andre forsamlings-
steder inntraff 3.0 pst. av ulykkene. Ved jernbanekryssinger var det 5 ulykker
i alt, 3 ved bevoktet og 2 ved ubevoktet kryssing, pa veg med skinnegang 2
ulykker. Flere fareelementer i forening forekom i 8 tilfelle (0.8 pst.). Ogsa i
Sverige er det oppgaver over ulykker ved jernbanekryssing. Da jernbanenettet
er tettere der, er det ikke sa rart at prosenten av ulykker ved jernbanekryssinger
er storre der, nemlig 3.3 (mot 0.5 i Norge).

Det kan vare noen skilnad mellom de ulike slags vegene med hensyn til
betydningen av de forskjellige fareelementer. Hovedforskjellen mellom riksveger
og fylkes- og bygdeveger ser ut til 4 vaere den at det er forholdsvis langt flere av
ulykkene pa fylkes- og bygdevegene som finner sted ved vegkryssene (vel for en
stor del ved kryssene med riksvegene hvor det blant annet er hastighetsforskjell
mellom de kjorende). Pa riksvegene var det 40.9 pst. av ulykkene som skjedde
pa alminnelig veg og 20.6 pst. ved vegkryss, pa fylkes- og bygdevegene inntraff
bare 28.6 pst. av ulykkene pa alminnelig veg, men 30.6 pst. ved vegkryss. Ulyk-
kene pa private veger er sa fa (12 i 1939 og 9 i 1940) at fordelingen lett blir til-
feldig. Men det kan ha sin interesse at det inntraff 2 ulykker i 1939 og 1 i 1940
ved ubevoktet jernbanekryssing og samme antall ved utganger fra skoler og
andre forsamlingssteder.

1 T Sverige inntraff i 1939 13.7 pst. av ulykkene i byene pa steder med «enkelriktad
trafik».
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Fra 1939 til 1940 var nedgangen forholdsvis minst for ulykker pa alminnelig
veg. Disse ulykker gikk ned med 40.6 pst. pa riksvegene og med 11.7 pst. pa
fylkes- og bygdevegene. Ulykker pa veg med fareelementer gikk ned med 62.1
pst. pa riksvegene og med 72.4 pst. pa fylkes- og bygdevegene.l

I byene spiller gatekryssene som rimelig kan vere forholdsvis. langt
storre rolle enn vegkryssene (og vegmeotene) pa landet. I 1939 var det i Oslo
bare 13.2 pst. av ulykkene som fant sted pa gate? uten fareelementer, mens
60.8 pst. fant sted ved gatekryss eller gatemote. For de andre byene var prosent-
tallene henholdsvis 21.2 og 64.5. Prosenten for ulykker ved gatekryss nar ikke
pa langt ner sa hoyt opp i de andre skandinaviske land, selv om den ogsa der
ligger hoyere enn prosenten av ulykker ved vegkryss pa landet. I Danmark
var prosenten av ulykker ved gatekryss 45.5 for provinsbyene og for Kjobenhavn
endog sa lav som 35.6, i Sverige wvar prosenten for alle byepe under ett
46.5.

Som en vil se er prosenten av ulykker pa alminnelig gate og gatekryss (eller
-mote), lagt sammen, 85.7 i byene utenfor Oslo og bare 74.0 i Oslo. Forklaringen
pa forskjellen finner en i at det er forholdsvis mange flere tilfelle med flere fare-
elementer i Oslo, nemlig 12.3 pst., mot bare 2.5 pst. i de andre byene. Den vik-
tigste kombinasjon av fareelementer er naturligvis gatekryss med skinnegang.
Hadde den slags kryss vert telt med, vilde prosenten av ulykker ved gatekryss
antagelig blitt litt hoyere i Oslo enn i de andre byene. Prosenten av ulykker i
gate med skinnegang er 10.3 i Oslo mot 8.4 i de andre byene. Ellers er det viktigste
fareelement i byene utgangene fra skoler og andre forsamlingssteder hvor det
inntraff 2.0 pst. av alle ulykker i Oslo og 1.9 pst. i de andre byene. Dette fare-
element hadde altsa forholdsvis lidt mindre betydning i byene enn pia landet
Pa eller ved bru hendte 1.4 pst. av ulykkene i Oslo og 1.2 pst. av ulykkene i de
andre byene. Ellers forekom bare et forholdsvis ubetydelig antall ulykker ved
jernbanekryssinger, 1 ulykke ved bevoktet kryssing i Oslo og 3 ulykker ved
ubevoktede kryssinger i de andre byene.

Bevegelsen fra 1939 til 1940 var den samme i byene som i bygdene for sa
vidt som den var minst gunstig for ulykker pa gate uten fareelementer.
Antallet av disse ulykker steg i Oslo med ca. 80 pst., mens antallet av ulykker
pa gate med fareelementer bare steg med ca. 6 pst. I byene utenfor Oslo
steg antallet av ulykker pa gate uten fareelementer med 6 pst., mens antallet
av ulykker pa gate med fareelementer gikk ned med 35 pst. Forskjellen i beve-
gelsen ligger imidlertid seerlig mellom ulykker pa alminnelig gate og ulykker
pa gatekryss, som gikk ned med 14 pst. i Oslo og 43 pst. i de andre byene. Deri-
mot steg f. eks. ulykker i gate med skinnegang i Oslo med 69 pst. og ulykker

1 Det er forholdsvis mange tilfelle hvor det ikke er gitt opp om det var fareelementer
eller ikke. Beregningene er heller ikke like sikre for begge 4r. Uoppgitthetsprosenten var
11939 41.8 for ulykker pa riksveg og 35.6 for ulykker pa fylkes- og bygdeveg, i 1940 henholds-
vis 30.7 og 36.3.

* Tilsvarende beregninger er ikke foretatt for ulykker pa plassene fordi totaltallene
her er sa sma.
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med flere fareelementer med 52 pst. Ellers kan det vere rimelig nok at fare-
elementene far forholdsvis mindre betydning i tider med minsket trafikk.!

Bade i bygdene og i byene er kollisjoner forholdsvis hyppigere hvor
det er noen fareelementer. Etter tallene for 1939 utgjorde kollisjonene
i bygdene 58 pst. av de ulykker som inntraff pa alminnelig veg, mens de utgjorde
77 pst. av alle ulykker ved vegkryss og 74 pst. av alle ulykker ved vegmate,
dessuten 69 pst. av alle ulykker pa og ved bru og 65 pst. av alle ulykker ved
utgangen fra skoler, kirker, fabrikker og liknende steder. I byene utgjorde Kkolli-
sjonene bare 36 pst. av alle ulykker pa alminnelig gate mot 68 pst. av alle ulykker
ved gatekryss-eller gatemote, 41 pst. av alle ulykker pa eller ved bru og 41 pst.
av ulykker ved utgangen av skoler m. v. De ulykker som er tallrikst
pé alminnelig gate i byeneer personpakjoeringer. Disseutgjorde 42 pst.
av alle ulykker pa alminnelig gate. Men prosenten av personpikjoringer var
allikevel storre for ulykker pa eller ved bru, nemlig 52. Derimot var prosenten
sa pass lav som 33 for ulykker ved utgangen av skoler o. 1. Til gjengjeld var
det her en hey prosent tilfelle hvor kjoretoy kjorte mot stillestdende kjeretoy,
nemlig 23, mens prosenten ellers holdt seg omkring 10.2 Pa landet var det deri-
mot forholdsvis mange personpékjersler ved utgangen av skoler o. 1., nemlig
19 pst., mens den var 15 pst. for ulykker pa alminnelig veg og ellers under 10.
Av ulykker pa eller ved bru var det her forholdsvis mange tilfelle hvor kjerctoy
kjorte mot rekkverk o. 1., nemlig 15 pst. mot 10 pst. av ulykker pa alminnelig
veg og ellers hoyst 4 pst.

Mangler ved oversikten. Det er serlig pA landet at over-
sikten meter hindringer. Her var det bare fri oversikt i 55.4 pst. av tilfellene,
mens oversikten er oppgitt som mindre fri i37.1 pst. av tilfellene og det
var ingen oversikt i 7.5 pst. av tilfellene. Avgjerelsen ma i mange
tilfelle bero pa et skjonn. Men fordelingen er omtrent den samme etter opp-
gavene for 1940. For byene utenfor Oslo? var prosenttallene 71.3,
25.9 0g 2.3, for Oslo383.7,15.0 og 1.3. I Oslo er det etter oppgavene inntradt
en sterk forskyvning i 1940, idet antallet av tilfelle hvor det var fri oversikt
skal vaere gatt ned fra 806 til 790, mens antallet av tilfelle med mindre {ri over-
sikt skal veere steget fra 145 til 213.4 Sverige og Danmark har ikke tilsvarende
oppgaver. Men det er gitt opp for Sverige at 20.6 pst. av ulykkene pa landet,
og 6.5 pst. i byene hendte pa steder med «kymd sikt».

1 Prosenten av uoppgitte tilfelle var i Oslo 14.2 pst. i 1939 og 4.4 pst. i 1940, i de andre
byene henholdsvis 18.7 og 7.6. Prosenten var for det meste atskillig hoyere for ulykker
pa plasser.

2 Ogsd i 1940 var prosenten av personpékjeringer i byene lavere for ulykker ved ut-
gangen av skoler o. 1. enn for ulykker pa alminnelig gate, nemlig 25 mot 39. Prosenten av
tilfelle hvor kjoretoy kjorte pa stillestdende kjoretoy var 18 for ulykker ved utgangen av
skoler o. 1. og 17 for ulykker pa alminnelig gate.

3 I byene er oppgavene bare bearbeidet for gater, ikke for plasser.

4 Prosenten av tilfelle hvor det ikke er opplyst noe om oversikten var i Oslo 29.0 i 1939
og 27.8 i 1940, det vil si forholdsvis hoy, men fast. Prosenten var henholdsvis 9.1 og 8.2
i de andre byene og 8.5 og 9.1 i bygdene.



Likesom kollisjoner er forholdsvis hyppigere hvor det er noen fare-
elementer, er de ogsa hyppigere hvor oversikten ikke er fri. I by g-
dene utgjorde kollisjonene i 1939 bare 52 pst. av alle ulykker pa steder med
fri oversikt mot 73 pst. av ulykkene pa steder med mindre oversikt og 83 pst.
av ulykkene pa steder hvor oversikten manglet. De tilsvarende tallfor byene
var 46, 79 og 65. Hvor oversikten var fri, var det ;cil gjengjeld forholdsvis mange
personpakjeringer. Forholdet ser ogsa ut til 4 gjelde saerskilt for alminnelig veg
eller gate, og for veg- eller gatekryss skjont det er unntak hvor tallene er
sma.

Vegdekkets art. Det typiske vegdekke pa landet er grusen.
1 1939 foregikk 61.6 pst. av alle ulykkene i by gdene pa gruslagt veg. Der-
etter kommer asfalt og asfaltbehandlet makadam med27.9 pst.
Ellers er prosenten Jav, 4.1 for brustein, 3.9 for alminnelig makadam og 2.5 for
betong. I byene er det derimot brusteinen som spiller hovedrollen.
I Oslo var det 68.2 pst. og i de andre byene 41.9 pst. av ulykkene som inntraff
pa gate eller plass med brustein. Det nesthyppigste dekke er ogsa i byene asfalt
og asfaltbehandlet makadam, med 24.4 pst. i Oslo og 31.2 pst. i de andre byene.
I byene utenfor Oslo, spiller ogsa grusen en del rolle, med en prosent pa 17.0,
mot bare 1.9 i Oslo. Alminnelig makadam har 8.2 pst. i byene utenfor Oslo og
4.3 pst. i Oslo, betong 1.6 pst. i byene utenfor Oslo og 1.2 pst. i Oslo, trebru-
legging overhodet bare 1 ulykke (0.1 pst.) i en av byene utenfor Oslo.

Den svenske statistikk har tilsvarende oppgaver, men skjelner bare mellom
«@rusvagy, «gatsten», «cementbetong» og «asfaltbelaggning». Det karakteristiske
der er den heye prosent ulykker pa asfaltdekket i byene. Den er (1939) 45.5,
mens gatesteinsdekket har 43.4 pst. Pa landet har grusvegene 68.9 pst. og asfalt-
vegene 17.8 pst. Vegvesenet i Sverige har kunnet gi oppgaver over den hele
veglengde sarskilt for «grusveger»® og «andre veger». Etter disse oppgaver er det
regnet ut hyppighetstall. I 1939 var det 0.6 ulykker pr..mil grusveg og 5.6
ulykker pr. mil annen veg. Men heller ikke disse hyppighetstallene gir noen fore-
stilling om det som det egentlig kommer an pa, nemlig antallet av ulykker pr.
lengdeenhet kjort veg.?

Forandringene i tallene fra ar til ar beror mest pa forandringene i trafikken
i de ulike laudsdeler (jfr. side 9) og pa forandringene i vegdekkets art (som en
ikke har oppgaver over). I bygdene gikk tallet av ulykker pa alminnelig maka-
damisert veg nesten ikke ned i 1940 (bare 1 pst.), mens ulykker pa veg med annet
slags dekke gikk ned med fra 63 til 77 pst. I byene var det praktisk talt ikke

1 «(Harvid ha til grusvigarna riknats dels vanliga grus- og makadamvigar, dels grus-
og makadamvéagar som behandlats med dammbindande medel, sasom oljor, sulfitlut och
hygroskopiska salter, vanligen utan at pagrusning direfter skett. Til den andra viiggruppen
ha riknats vigar med huvudsakligen permanenta eller halvpermanenta beliggningar.»

2 «Orsaken till den stora skillnaden mellan frekvenstalen er siikerligen att tillskriva den
omstindigheten, att trafikintensiteten ar betydligt storre pa vigarna med permanent och
halvpermanent beliggning an pa grusviigarna.» «Viagtrafikolyckor. Ar 19309.
Av Statistiska Centralbyran, side 23%.
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nedgang for ulykker pa alminnelig makadam og brustein (0 og 3 pst. henholdsvis),
men ellers en nedgang pa fra 34 til 48 pst.t

Ser en etter hvorledes de forskjellige slags ulykker fordeler seg etter veg-
dekkets art, ser det naermest ut som om det ikke skulde vere noen vesentlig
skilnad mellom de ulike vegdekkene. I by en e var f. eks. prosentenav kolli-
sjoner i1939 (1940) for grus 48 (57), alminnelig makadam 57 (62), asfalt og
asfaltbehandlet makadam 54 (53), betong 50 (33), brustein 53 (50). Det eneste
en kan si er at den alminnelige makadam har den heyeste prosent i begge ar.
Men en ma regne med at dette kan skyldes tilfeldigheter siden tallene er sa sma.
I bygdene var prosenttallene for grus 60 (58), alminnelig makadam 64 (61),
asfalt og asfaltbehandlet makadam 64 (65), betong 68 (63), brustein 58 (57).
Ogsa her er tallene tildels sma. Ellers ser det ut til at ko]lisjonsprosellten gjennom-
gaende er hoyest pA de mer moderne veger, noe som kan komme av at trafikk-
intensiteten er storst der.

Nar disse ting har veert dreftet i avisene, har det gjerne vert framholdt at
de ulike slags vegdekker ikke er like praktiske under forskjellige fereforhold.
Tallene for et enkelt eller et par ar blir imidlertid for sma nar en skal kombinere
spaltningen etter vegdekkets art med spaltningen etter foreforholdene for a fa
belyst dette. Vegenes forfatning spiller jo ogsa noen rolle, og denne kan ¢gj e n-
nomgaende veare darligere for det ene enn for det annet slags vegdekke.

Vegdekkets forfatning. Ogsa foret har som sagt betydning
for kjerbarheten. Men med vegdekkels «forfatning» tenker en her nermest pa
vedlikeholdstilstanden eller fplgene av slitet. Her er oppgavene svert usikre.?
Skjemaet er redigert slik at en skulde fa svar i alle tilfelle: «Vegdekkets forfat-
ning: Tert, vatt, islagt, snedekt. — Homp eller hull i vegen, telegrop. — Annet
(angis) . . . Ikke noe a bemerke til vegdekket.» Et eller annet alternativ skal
her vare streket under nar oppgaven er besvart noyaktig. Men i de mange tilfelle
hvor det ikke var noen understrekinger, kan en ikke vere sikker pa om dette
betyr at det mangler opptegnelser eller om det betyr at det ikke har vert noe a
bemerke om vegdekket. At prosenten av uoppgitte tilfelle er si meget hoyere
nar det gjelder vedlikeholdsfeilene enn néar det gjelder foret, viser i hvert fall
at disse feilene ikke spiller sa stor rolle.

Vedlikeholdsfeil er det forholdsvis mest av pa landet. Hamp eller
hull ivegen var det i bygdene i 22 tilfelle i 1939 og 8 tilfelle i 1940. Dette er
3.2, henholdsvis 4.8 pst. av alle ulykker som spersmalet er besvart for. Gar en

1 Antallet av tilfelle hvor det ikke var opplyst noe om vegdekket, var i pst. av det hele
antall ulykker: i bygdene 4.2 pst. i 1939 og 9.9 pst. i 1940, i Oslo 16.3, henholdsvis 16.7 pst.,
i byene utenfor Oslo 3.2, henholdsvis 6.6 pst.

2 Prosenten av uoppgitte tilfelle var:

| Andre byerr

Byéder Osld

1939 1940 1939 i 1940 1939 1940

Foreforholdene . . . . . . e e 6.5 6.3 | 25.
Vegvedlikehold .. . . . . . . . . ... . .| 730 834 8
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ut fra at det ikke var noe a bemerke i de tilfelle hvor sporsmalet ikke er besvart,
og regner ut prosenten av alle ulykker, blir den bare 0.9 for 1939 og 0.8 for
1940. I byene utenfor Oslo er gitt opp 5 tilfelle 1 1939 og 4 tilfelle i 1940. Dette
blir 2.2 pst. av de oppgitte og 0.4 pst. av alle tilfelle i 1939, og 2.0, henholdsvis
0.6 pst. 1 1940. I Oslo var det ikke noen tilfelle i 1939, men 3 tilfelle i 1940 (1.2
pst. av de oppgitte, 0.2 pst. av alle tilfelle). Telegrop er enda sjeldnere.
Det er gitt opp 2 tilfelle i bygdene og 1 tilfelle i Oslo i 1939, 1 tilfelle i bygdene
i 1940. Under «annet» er gitt opp slike mangler som dost grus» og «vegkanten
glidd ut». Men her er fort opp mange ting som ikke angar vegdekkets art (f. eks.
skinnegang i gata). Ogsa hvor «annet» bare er streket under (uten nzrmere opp-
lysninger), kan det vere tenkt pa slike uvedkommende ting. De tallene som
finnes fort opp under «ann e t» i tabellene, er derfor sikkert for heye, likesom
de tallene som finnes fort opp under ingen slike feil» er for lave, som
nevnt foran.

I den svenske statistikk for 1939 finner en 2.0 pst. tilfelle pa landet og 0.7 pst.
tilfelle i byene hvor det var «and, grus eller stenar pa vigen» og 1.9, henholdsvis
0.1 pst. tilfelle hvor det var «vag viigkantn.

En kunde tro at slike mangler som homper, huller og groper i vegen oftest
vilde virke til at kjoretoyene veltet. Men dette er bare skjedd i 3 av de 46
tilfelle med slike mangler i begge arene. Det hyppigste er ogsa her at kjoretoyer
kjerer i hverandre (15 tilfelle) og at kjoretoy kjorer pa person (11 tilfelle).

Foreforhold. Foreforholdene varierer bl. a. med arstiden, klokke-
slettet og veerforholdene. Men sa lenge tallene er sa sma, er det urad & behandle
alt dette kombinert. I 1939 er hestménedene, i 1940 varmanedene forholdsvis
svakt representert. For sa vidt gir ingen av drene noe normalbilde. Tar en ut som
de verste vintermaneder januar, februar, mars og desember, finner en at bare
30 pst. av ulykkene falt pa disse maneder i 1939 (pa grunn av den store sommer-
trafikk i dette ar), men nesten 40 pst. i 1940. Begge tallene tyder pa en hoy
ulykkesintensitet i vintertiden, tatt i betraktning at disse maneder utgjor tredje-
parten av aret og at trafikkintensiteten ma vere atskillig lavere om vinteren
enn om sommeren. Det ble ogsa forholdsvis flere ulykker pa vanskelige fore-
forhold i 1940 enn i 1939.1 Men skilnaden mellom arene er sa stor at den vel
for en del ma skyldes at vinterferet har holdt seg lengere i 1940 enn i 1939. I
bygdene inntraff 55.7 pst. av ulykkene pa terr veg og 13.7 pst. pa vat veg
i 1939, mens tallene for 1940 er 33.5 og 8.4. Pa islagt veg hendte 17.9 pst. av
ulykkene i 1939, men 23.5 pst. i 1940, pa snedekt veg henholdsvis 12.7 og 34.6
pst. Liknende forskyvning i prosenttallene er det ogsa i byene utenfor Oslo.
Prosenten sank for ulykker pa terr veg fra 58.8 til 45.3 og for ulykker pa vat
veg fra 20.3 til 16.1. Derimot steg den for ulykker pa islagt veg fra 10.3 til 16.7,
for ulykker pa snedekt veg fra 10.6 til 21.9. I Oslo, hvor is og sno slites av fort
og etterlater et vatt veidekke, var det bare prosenten av ulykker pa tert dekke
som gikk ned, nemlig fra 72.4 til 50.8, mens prosenten av ulykker pa vatt dekke
steg fra 14.4 til 21.7, prosenten av ulykker pa islagt dekke fra 9.5 til 16.7 og

1 Jir. side 52.



42
’
prosenten av ulykker pa snedekt dekke fra 3.7 til 10.8. Som felge av dette finner
en at det hendte flere ulykker pasnedekt bane i 1940 enn i 1939, og i byene ogsa
flere ulykker pa islagt bane i 1940 enn i 1939, mens det er storre eller mindre
nedgang i antallet av ulykker pa annet slags fore.l

Den svenske statistikk viser samme bevegelse i prosenttallene. Prosent
ulykker pa «torr bana» var i Sverige pa landet 60.3 i 1939 og 38.8 i 1940, i byene
henholdsvis 69.0 og 52.5. For «vat bana» var tallene 11.6 og 8.7 pa landet og
15.5 og 12.8 i byene, for «sbelagd bana» 12.5 og 27.1 pa landet og 7.1 og 19.3
i byene, for «snebelagd bana» 18.8 og 45.8 pa landet og 9.1 og 30.0 i byene.

I 1939 var det forholdsvis mange tilfelle hvor kjoretoy var kjort pa annet
stillestdende kjoretoy blant ulykkene pa islagt og snedekt kjorebane bade pa
landet og i byene. Men skilnaden kommer ikke fram i 1940. Pa landet var det
et hoyt prosenttall for personpakjeringer blant ulykker pa tert fore i 1939, men
heller ikke denne skilnad har holdt seg. I byene har en derimot hoye prosenttall
for personpakjoringer blant ulykker pa terr bane bade i 1939 og 1940. Pro-
senten var nemlig 27 i 1939 mot ellers 12—21 og 30 i 1940 mot ellers 11—19.

Vegbredde, kurver, bakker. Med vegbredden mener
en den effektive kjorebredde, slik at en f. eks. ikke regner med
fortau, snekant eller avsperringer. Den prosentvise fordeling av ulykkene i
1939 etter vegbredden var i bygdene:

Under

%

4-4,9

' 3-3,9 l\ 5-5,9 ‘ 669 | 779 | 889 om. | T alt
3 meter J m | m } m ! m itt ! m eller mer |
I | | | |
2.0 | 12.1 l 27.5 28.1 i 18.3 6.8 } 2.8 2.4 | 100.0
| | | |

|

Den typiske vegbredde pa landet ligger eoyensynlig omkring 5 meter for
ulykkesmengden savel som formodentlig ogsa for trafikken. Over halvparten
av ulykkesstedene hadde en vegbredde pa mellom 4 og 6 meter. Nesten trekvart
(73.9 pst.) hadde en vegbredde pa mellom 4 og 7 meter. I den svenske statistikk
er det bare opplyst om vegen var «smaly, det vil si under 6 meter i bredde. Pa
slike steder inntraff i Sverige 43.5 pst. av ulykkene pa landet, mens det inntraff
69.7 pst. av ulykkene pa liknende steder hos oss.

Nedgangen i ulykkene i 1940 falt serlig pa de bredeste vegene. Nedgangs-
prosenten var nemlig henholdsvis 31, 59, 53, 67, 61, 78, 81 og 76.2

I byene var prosentfordelingen folgende i 1939:

Under

4-6,9 7-8,9 1 9-10,9 ‘ 11-12,9 ‘ 13-14,9 | 15 m. \ T alt

4 meter m m | m | m | m eller mer, o
Oslo . . . .. .. ..... 0.8 8.5 | 385 | 207 121 ‘ 49| 55 | 100.0
Andre byer . . . . . . . . . | 34 | 392 | 304 | 128 6.8 | 15| 59 100.0

1 Uoppgittprosenten er stor i Oslo, nemlig 25.0 i 1939 og 55.1 i 1940. 1 de andre byene
er den 3.6, henholdsvis 5.4, i bygdene 6.5, henholdsvis 6.3. Beregningen for Oslo vilde derfor
vere hoyst usikker hvis den ikke ble stottet av beregningene for de andre landsdeler.

2 Uoppgittsprosenten er 7.5 for 1939 og 10.4 for 1940.
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Den typiske bredde for kjerebanen (pa gater og plasser) synes a ligge mellom
8 0g 9 meter i Oslo og mellom 6 og 7 meterideandrebyene. Omkring to tredjedeler
av ulykkene i 1939 hendte hvor banen var mellom 7 og 11 meter i Oslo, og mellom
40g9meteride andre byene. 1desvenske byene inntraff samme ar 10.6 pst. av ulyk-
kene hvor gata var under 6 m. Hos oss ligger vel det tilsvarende tall omkring 17.0.

Fordelingen etter kjorebanens bredde i byene er ikke sa meget annerledes i1940
idet det ikke er noen bestemt tendens i nedgangsprosenten her som i bygdene.!

I bygdene var det i 1939 forholdsvis ofte at et kjoretoy hadde kjort pa
rekkverk o. L eller veltet hvor vegen var ganske smal2 Tar
en prosenten for alle ulvkker, sa er det i 1939 7.5 pst. tilfelle hvor kjoretoy hadde
kjert pa rekkverk o. 1., mens prosenten er 17 for veger med under 3 meters bredde.
Og blant alle ulykker var det bare ca. 1 prosent tilfelle hvor kjeretey hadde
veltet, mens prosenten er 6 for veger med under 3 meters bredde. I 1940 var
det 1 5 pst. av alle tilfelle at kjoretoy hadde kjort pa rekkverk o. 1., men i 7 pst.
av de tilfelle hvor vegen var under 3 meter bred, og det var i vel 1 pst. av alle
tilfelle at kjoretoy hadde veltet, men i 7 pst. av de tilfelle hvor vegen var mindre
enn 3 meter bred. Videre ser det ut til 4 veere karakteristisk at prosenten av
tilfelle hvor kjoretoy er kjort pa annet stillestaende kjeretoy stiger med veg-
bredden. Samler en ulykkene i tre storre grupper ettersom vegbredden er under
4 m, 4—7 m og minst 7 meter, blir prosenten av de nevnte tilfelle i 1939 hen-
holdsvis 6, 9 og 13, i 1940 henholdsvis 9, 9 og 13. Med hensyn til kollisjoner og
andre ulykkesmater ser det derimot ut til at de er forholdsvis like hyppige (etter
prosenten av alle ulykker) enten vegen er bred eller smal.

For byene har en felgende prosentberegninger som viser hvor ofte de
forskjellige slags ulykkesmater inntradte pa gater (og plasser) av ulike bredde:

Gate- (plass-) bredde:

Ulykkesmater i 1) under 7 meter | 2) 711 meter }lirirgiinrsrtwlllqg‘ggx;
| 1930 1940 | 1030 1940 1939 | 1040
| i
Oslo | i J | «;
Kjoretoyer kjort i hver- ‘ ‘ ‘
andre . . . . .. . .| 448 51.1 | 544 60.2 62.3 | 564
Kjoretoy kjort pa stille- | , ; | i
staende kjoretoy . . . 10.4 | 8.5 13.6 | 9.4 9.9 | 9.0
Kjoretoy kjort mot rekk- § ! | ‘
verk o. L eller veltet . 3.0 8.5 2.2 | 3.9 1.9 | 3.0
Kjoretoy kjort pa person | 35.8 | 27.7 | 244 | 2209 20.4 24.1
| { | |
Andre byer. ‘ ‘ | 1 |
Kjoretoyer kjort i hver- ! | 1
andre ... .. 532 | 581 | 545 53.5 60.3 | 635
Kjeretoy kjort pa stille- : ‘ |
staende kjoretoy . . . 133 | 136 | 16.5 | 115 11.6 | 11.8
Kjoretoy kjort mot rekk- | ‘ | !
verk o. L. eller veltet . 71 7.2 | 4.3 6.5 3.4 | 2.4
Kjoretoy kjort pa person | 232 | 185 | 219 | 262 219 | 1838

L Uoppgittprosenten er i Oslo 49.9 i 1939 og 61.5 i 1940, i de andre byene henholdsvis
9.1 og 12.6.
* Men dette kan bero pa at disse vegene si ofte har kurver, jir. seinere (side 45).
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P& grunnlag av disse tallene kan en noksa sikkert slutte at de tilfelie hvor
kjoretoy Kjorer pa rekkverk o. 1. eller velter blir forholdsvis sjeldnere jo bredere
kjorebanen er, i byene likesavel som i bygdene. I 1939 gjaldt det ogsa at kolli-
sjoner ble forholdsvis hyppigere og personpakjeringer forholdsvis sjeldnere jo
bredere kjorebanen var. Men disse tendensene kommer ikke sa tydelig fram i
1940. Her trenger en derfor fortsatte erfaringer. Det er ingen tendens i tallene
for pakjoringer av stillestaende kjoretov.

Kurver treffer en hyppigst pa vegene pa landet. Over halvparten
av ulvkkene skjer her pa mer eller mindre krum veg. Den neyaktige fordeling
i 1939 wvar 47.6 pst. ulykker pa rett veg, 32.2 pst. pa veg med slak kurve og
20.2 pst. pa veg med skarp kurve. Et sporsmal om den skarpe kurve var utstyrt
med overhgyde er bare besvart i 206 av 428 tilfelle. Det var 89 tilfelle med
og 117 tilfelle uten overhoyde (1940: 49 tilfelle med og 118 tilfelle uten over-
hoyde). Fordelingstallene er omtrent de samme for 1940: 47.2 pst. pa rett veg,
32.3 pst. pa veg med slak kurve og 20.5 pst. pa veg med skarp kurve. 1 Sverige
er «kurva» gitt opp for 30.1 pst. av ulykkene pa landet i 1939. Ogsa i byene
hvor gatene jo for det meste er rette, er det ikke sa ganske fa ulykker i krummet
kjorebane. Dette gjelder naturligvis mest smabyene. Byene utenfor Oslo hadde
i 1939 prosenttallene 77.2 for rett veg, 16.3 for slak kurve, og 6.5 for skarp
kurve, Oslo hadde henholdsvis 91.7, 5.6 og 2.7 pst. Ogsa her er fordelingstallene
nesten de samme i 19401 I Sverige var det i 1939 4.6 pst. ulykker pa veg med
kurver i 1939.

Ulykkesmatene ser ut til 4 variere med kurveforholdene.2 For bygdene
gjelder det bade etter tallene for 1939 og etter tallene for 1940 at kollisjoner
mellom Kkjoretoyer i bevegelse er forholdsvis hyppigere, mens pakjering av
personer og dyr er forholdsvis sjeldenere hvor det er kurve. Pakjoring av rekk-
verk o. 1. er ogsa hyppigere hvor det er kurve. Prosenten av kollisjoner mellom
kjoretover i bevegelse var i 1939 54 for rett veg, 65 for veg med slak kurve og
72 for veg med skarp kurve. Prosenten av personpakjoringer var henholdsvis
20, 8 og 4, prosenten av pakjeringer av dyr var 3, 1 og 0.2. Prosenten av tilfelle
hvor kjoretay kjorte pa rekkverk o. 1. var henholdsvis 5, 9 og 9. Her som ellers
ma en vokte seg for 4 misforsta disse prosentberegninger. De sier naturligvis
ingenting om det ene og det annet slags ulykker inntreffer hyppigere nar vegen
er krummet enn nar den er rett eller omvendt. De forteller bare om det ene slags
ulykker inntreffer hyppigere jamfort med andre ulykker pa del ene
enn pa det annet slags veg. Det kan godt vare al det skjer flere personpa-
kjoringer pr. mil krum veg enn det skjer pr. mil rett veg. Men antallet
av kollisjoner pr. mil vokser da enda sterkere nar en gar over fra rett til
krum veg.

I byene erdetidet hele tatt sa fa ulyvkker i gater med kurve, at en enda

1 Det er mange tilfelle hvor det ikke er opplyst noe om kurveforholdene. Men uopp-
gittprosenten er omtrent den samme i de to ar, i Oslo 43.7 i 1939 og 39.4 i 1940, i byene
utenfor Oslo 30.5, henholdsvis 30.8, i bygdene 16.8, henholdsvis 19.0.

2 Jfr. nermere i det folgende (side 45).
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ikke kan fa sikre resultater med hensyn til fordelingen av de ulike slags ulykker.
Men en kan nevne at det er et hoyt prosenttall for personpakjoringer pa gate
uten kurve. Slar en alle byene sammen, var prosenten i 1939 28 for gate uten
kurve, 20 for gate med slak kurve og 15 for gate med skarp kurve. I 1940 var
tallene henholdsvis 25, 9 og 5. Prosenten for kollisjoner mellom kjoreteyer i
bevegelse var derimot ikke merkbart heyere hvor det var kurve enn hvor det
rar rett bane. Men som nevnt for spiller gatekrvssene langt storre rolle i byene
enn vegkryssene pa landet, og kollisjonsprosenten er hoyere for gate- og veg-
kryss enn for alminnelig gate eller veg.

Tilsvarende prosentberegninger for kurver med og kurver uten overhoyde
gir ikke sikre resultater fordi tallene er for sma.

Pa landet er det de smale vegene som er mest krokete. Dette kan en
se av folgende tabell som gir prosentfordelingen av ulykkene pa veg med og
uten kurve for ulike vegbredder:

1 1939 1940
Vegbredde I A e . | q 3
e I Ikke Slak Skar; Ikke Slak | Skarp
| kurve kurve | kurvg ] T alt kurve | kurve % kurve l‘ I alt
Under 4 meter . . . ‘ 27.5 43.4 29.1 100.0 | 40.8 = 33.8 25.4 | 100.0
4--7 » Lo 49.2 32.0 18.8 100.0 46.4 33.4 . 20.2 | 100.0
Minst 7 » R G5 5 | 22.2 16.7 100.0 63.8 = 23.4 128 ' 100.0

De smale vegene er naturligvis gjennomgaende mindre trafikerte og har
av den grunn ferre ulvkker pr. kjoremil enn de brede vegene. Men bade fordi
de er smale og fordi de er krokete stiger ulykkesrisikoen slik at de kommer til
a nerme seg de brede vegene med hensyn til antall ulykker pr. mil.

Tar en sarskilt ut de rette eller kurvefri vegene, vil en derfor
finne at de bredeste vegene der har forholdsvis flere av ulvkkene. I 1939
var f. eks. den prosentvise fordeling av ulykkene i bygdene:

Vegbredde

| i T oalt
pUnder 1339 449m 5-59m 6-6,9m 7-7,9m 88,0m Minst
3 m ' 9 m i
Alle veger. . . . . . 2.0 ' 121 27.5 28.1 18.3 6.8 2.8 | 2.4 100.0
Veger uten kurve . . | 0.9 7.6 20.1 33.5 23.7 84 ! 35 2.3 100.0

Vegene pa minst 5 meters bredde har 58.4 pst. av alle ulykker, nar en regner
med alle veger. Men tar en for seg vegene uten kurve, har vegene pa minst 5
meter ikke mindre enn 71.4 pst. av ulykkene. Som en ser gjelder ikke regelen
unntaksfritt. Men for de aller bredeste vegene blir antallet av ulykker sa lite
at tallsterrelsen kommer til a bero meget pa hvor den enkelte veg ligger og
folgelig hvor trafikert den er.

Siden kurvene er sa ulike fordelt pa de brede og de smale vegene, kan en
ikke vewere sikker pa at den ulike fordeling av de forskjellige slags ulvkker, som
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er pavist foran, virkelig henger sammen med det moment som den er pavist
for. Vi vil neyve oss med a undersoke dette for de to viktigste ulvkkesmater,
nemlig kollisjoner mellom kjoretover i bevegelse og personpakjoringer. Her er
tallene sa pass store at det kan vere utsikt til 4 komme fram til et resultat.

Vi har funnet at prosenten av kollisjoner mellom kjeretover i bevegelse
er hovere og prosenten av personpakjoringer lavere hvor det er kurve enn hvor
det ikke er kurve. Derimot sa det ikke ut til at prosenten varierte med veg-
bredden. Med vegene fordelt bade etter bredde og kurveforhold far en no fol-

gende prosenttall:

Kollisjoner mellom kjoreteyer
i bevegelse

Personpakjoringer

Vegbredde 1939 i 1940 1939 1940
1kke ‘ Slak | Skarp 1kke | Slak iSkarp Ikke Slak | Skarp | Ikke : Slak @ Skarp
kurve l kurve | kurve kurve | kurve | kurve | kurve | kurve | kurve | kurve | kurve @ kurve

T
|
|
|

Under dmeter | 45.7 | 710 82.6 47.2° 682 727|160 1.6 1.2 264 45 -
4—7 » | 544 629 70.6 53.5 641 717|204 | 88| 29 244 86 0.8
Minst 7 » 614 | 673 622 533 636 500|148 143 54 233 182 167

TFor 1940 er de absolutte tallene ofte sma ogsa for kollisjoner. I de tre grup-
pene med vegbredden «minst 7 meter» er de minste tallene, nemlig henholdsvis
bare 16, 7 og 3 kollisjoner. Tallene for personpakjeringer er i det hele tatt i
minste Jaget, nar en ser bort fra vegene uten kurve pa mellom 4 og 7 meter.
Tallene blir derfor noksa sterkt pavirket av tilfeldigheter.

Den regelen som vi fant for for kollisjoner mellom kjoretover i bevegelse,
nemlig at prosenten steg med vegkrumningen, ma vi no endre litt. Den gjelder
oyensynlig ikke for de bredeste vegene. Her gjor det for sa vidt lite til
eller fra om det er kurve pa vegen. Derimot gjelder det unntaksfritt at prosenten
av personpakjoringer er lavere hvor det er kurve, og seerlig hvor det er skarp
kurve, enn hvor det ikke er kurve.

Men nar en pa denne maten skiller vegene etter kurveforholdet, kommer
det videre fram at prosenttallene for en del varierer ogsa med vegbredden.
Hvor det ikke er kurve, stiger prosenten av kollisjoner med vegbredden.
Dette tor vwicre en folge av den stigende trafikkintensitet. siden stigningen i
prosenten er langt mindre i 1940 enn i 1939. Pa den annen side synker
prosenten av kollisjoner med vegbredden hvor det er skarp kurve. Her er vel
faremomentet det overveiende siden bevegelsen i tallene er like sterk i 1940
som i 1939. Om personpakjoringene gjelder det at prosenten stiger med
vegbredden hvor det er kurve. Det er i svingene pa de smaleste vegene at
det er sa forholdsvis fa personpakjoringer.

Stigningsforhold. Dette er et elemenl i veghvgnaden som kan ha
betvdning likesavel som vegbredden og kurvene. IEgentlig skulde derfor dette
moment vert kombinert med de foregaende. Men tallene vilde da bii altfor sma,
og en har funnet det vikligere 4 kombinere kurveforholdet enn stigningsforholdet

med veghredden.
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Det skjelnes mellom bratte bakker, ikke bratte bakker, bakketopp, bakke-
fot, jevnt stigende veg, gate eller plass og horisontal veg, gate eller plass. Pro-
sentfordelingen for alle ulykker i 1939 er:

i Bakke, Jevnt

Bakke, | | | | : ]

S’ | Bakke- = Bakke- | - | Horison- |
pratt | KKC 0 Teopp ot {mﬁ:gge tal bane | I alt

| | i | |
Bygder . . . . . . . . .. 1 2.0 8.4 1 29 | 11 | 25.9 59.7 | 100.0
Byer utenfor Oslo . 29 6.9 | 06 07 | 228 | 66.1 1 100.0
Oslo . . .. ... .... | 12 7.4 | 0.6 4.3 | 32.5 54.0 | 100.0

{ !

Det er merkverdig liten skilnad mellom landsdelene. Prosenten av tilfelle
hvor ulykken er inntruffet pa eller ved bakke er 14.4 i bygdene, 11.1 i byene
utenfor Oslo og 13.5 1 Oslo. I den svenske statistikk er det oppgaver over hvor
mange ulykker som er skjedd pa «brant backey og «backkronr. Jamferingen er
ikke sikker fordi det beror pa et skjonn hva som er bakke og bratt bakke. I
Sverige var det i 1939 2.9 pst. av ulykkene pa landet, og 2.2 pst. av ulykkene
i byene som skjedde i bratt bakke, mens 3.8 pst., henholdsvis 0.4 pst. skjedde
pa toppen av en bakke. Tallene er ikke sa meget avvikende fra vare.

Nedgangen i antallet av ulykker i 1940 fordeler seg tildels noe forskjellig
etter stigningsforholdet. Men dette kan henge sammen med sa mange andre
forhold at det ikke kan ha noen storre interesse a ga nermere inn pa det.!

I bygdene var det forholdsvis mange kollisjoner mellom kjoretoyer
i bevegelse blant de ulykker som hendte pa en bakketopp. Prosenten
var nemlig 751 1939 og 80 i 1940, mens den var ca. 60 for alle slags veger under
ett. Men de absolutte tallene er svert sma sa det er for tidlig a si noe sikkert om
dette. Sliar en sammen alle ulykker som hendte i eller ved bakke, blir prosenten
av kollisjoner 63 i 1939 mot 64 for jevnt stigende veg og 59 for horisontal veg.
Disse tall tyder ikke pa at bakkeforholdet har noen betydning for ulykkesmaten.

Rekkverk og annet kantvern. Pa skjemaet sondres det slik:
«Rekkverk, sammenhengende, murt, stept, tre, stabbesteiner med/uten planker
eller ror, intet rekkverk.» Ved bearbeidingen har en valgt den enklere firedeling:
A. Sammenhengende murt eller stopt rekkverk, B. Annet rekkverk, C. Stabbe-
steiner, D. Intet wekkverk». Oppgavene er bare bearbeidet for bygdene og i
kombinasjon med oppgavene over vegbredden.

Det er ikke sa lange vegstrekninger med sammenhengende rekkverk, og
det er derfor forholdsvis fa4 av ulykkene som inntreffer pa slike steder. I 1939
var det 3.1 pst. av ulykkene som skjedde pa sted med sammenhengende murt
eller stopt rekkverk, 4.5 pst. hvor det var annet rekkverk, 17.6 pst. hvor det
var stabbesteiner og hele 74.8 pst. hvor det ikke var noe slags kantvern. Det er
ikketilsvarende oppgaver i den danske og svenske statistikk somenkanjamfore med.

I 1940 gikk antallet av ulykker sterkest ned pa veger uten vern. Prosenttal-
lene for 1940 blir derfor litt annerledes, nemlig henholdsvis 5.6, 6.0, 18.1 0g 70.3.2

1 Uoppgittprosenten var i Oslo 33.2 i 1939 og 28.7 i 1940, i de andre byene 16.4, hen-

holdsvis 16.9, i bygdene 14.2, henholdsvis 18.5.
2 Uoppgittprosenten er 30.4 i 1939 og 35.8 i 1940.
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Utstyret med rekkverk eller annen slags kantvern stiller seg forskjellig for
veger med ulike bredde som en vil se av folgende prosentfordeling:

1 1939 - 1940
Vegbredd }Eammeg-" Sammen-“ ‘ |
egbredde  hengende Appet | Intet hengende| Annet | Intet |
| murt | pegk. Stabbe- o0 LT alt murt | rekk- ls?‘pbe' rekk- | 1 alt
jeller stopt| verkx  SPEINET o oy | eller stopt| verk | SUEIRCT lverko, 1.
| rekkverk | | rekkverk | | | |
] } !
Under 4 meter 5.5 2.8 | 328 589 100.0| 7.7 6.8 | 204 641 | 100.0
4—7 3.0 L6 164 760 1000 5.3 6.0  17.6 7.1 | 100.0
Minst 7 » 1.1 5.8 6.9 86.2  100.0 5.0 2.5 7.5 85.0 ‘ 100.0
!
|

Jo bredere vegene er desto oftere mangler det rekkverk eller annet kant-
vern. Del er noen likhet mellom denne fordelingen og fordelingen etter kurve-
forholdet. Pa samme mate som de bredeste vegene uten kurve har for-
holdsvis flere ulykker enn de bredeste vegene i det hele tatt, har ogsa de bredeste
vegene uten vern forholdsvis flere ulykker enn de bredeste vegene overhodet.
Som nevnt hadde vegene pa minst 5 meters bredde i 1939 58.4 pst. av alle ulykker.
Nér en bare tar med vegene uten rekkverk eller annet vern, finner en derimot
prosenten 63.3 for vegene pa minst 5 meter. For de enkelte breddetrinn er
prosenttallene i 1939 henholdsvis 1.3, 10.6, 24.8, 29.8, 20.6, 7.6, 3.1 og 2.2.

Med hensyn til de forskjellige ulvkkesmater ma vi vente a finne forholdsvis
mange tilfelle hvor kjoretover har kjort pa rekkverk, stabbesteiner, tre og andre
faste gjenstander ved vegkanten der hvor det er rekkverk eller annet kantvern.
1 1939 var ogsa prosenten av disse tilfelle 13 pa veger med vern, og 6 pa veger
uten vern, i 1940 var tallene henholdsvis 15 og 3. Likesom det var forholdsvis
mange kollisjoner mellom kjoretover i bevegelse hvor det var kurve og forholdsvis
mange personpakjoringer hvor det ikke var kurve, saledes er det ogsa forholdsvis
mange kollisjoner hvor det er kantvern, og forholdsvis mange personpakjoringer
hvor det ikke er kantvern. 1 1939 var det 67 pst. kollisjoner blant ulykkene pa
veg med vern og 60 pst. pa veg uten vern, i 1940 var det henholdsvis 61 og 60 pst.
Som en ser er ogsa her forskjellen mindre i 1940 enn i 1939. Av personpakjoringer
var det 1 1939 5 pst. blant ulykkene pa veg med vern, og 14 pst. pa veg uten vern.
i 1940 var det henholdsvis 9 og 17 pst. I felgende tabell er prosenttallene be-
regnet seerskilt for veger av ulike bredde. Da tallene for veger med vern blir
sveert sma i 1940, har en ikke foretatt sewrskilt beregning for dette ar. men i
stedet tatt en beregning for begge ar under ett, skjont de to ar i virkeligheten
representerer et forskjellig utvalg av veger i de ulike deler av landet.

Prosent ulykker Prosent ulykker

|
} hvor kjoretoyer er kjort i hverandre hvor kjoretoy kjorte pa person
Vegbredde | Veger med | Veger wuten Veger med Veger uten
rekkverk o. L. rekkverk o. L. rekkverk o. 1. rekkverk o. 1.
1930 193940 1030 |1930--400 1930 1930--40 1939|1939 10
i | a | ‘
Under 4 meter . . . .| 69 64 | 64 60 4 G 8 l{ 0
4—7 — ... 67 67 | 59 . 59 5 | & | 15 1%
‘ ‘ | 66 - 3 | 13 | 15

Minst 7 — . . . .| 62 | 57 66 | | | !
| | i | ! |
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Regelen om at prosenten av personpdkjeringer er storre pi veger uten
vern enn pa veger me d vern gjelder, som en ser, for veger av enhver bredde.
Derimot ser det ut til at regelen om heyere prosent kollisjoner pa veger med
vern ikke gjelder pa de bredeste vegene. Forholdet vil da vere analogt med det
som vi fant for kurveforholdet. Det er vanskelig a si noe om prosenttallene stiger
eller faller med vegbredden. Her trenger en fortsatte erfaringer.

Vegkantens fasthet. Pa skjemaet er det bare spurt om det var
«fast», des» eller «ingen» vegkant. Pa enkelte av oppgavene er det opplyst at
det var breoytekant». Da det ikke var uttrykkelig spurt om dette, kan en
ikke vere sikker pa a ha fatt alle tilfelle av den slags med. Men prosenten av
disse tilfelle er sa liten at prosenttallene for de andre grupper blir noe nwr det
samme enten en tar dem med eller en regner dem som uoppgitte tilfelle og holder
dem utenfor. Ogsa disse oppgaver gjelder bare bygdene.

I 1939 var det 59.3 pst. av ulykkene som hendte pa steder med fast
vegkant, 12.1 pst. pa steder med 1es vegkant, 25.0 pst. pa steder hvor det
ikke var noen egentlig vegkant og 3.6 pst. pa steder med broytekant.
I 1940 var det nesten 5 pst. ulykker pa veg med broytekant. Dette stemmer
med det som er sagt for om foreforholdene at prosenten er heyere i 1940 enn i
1939. Ellers er det ikke noen nevneverdige endringer i fordelingen.! For Sverige
er «svag vigkant» gitt opp med bare 1.9 pst. av tilfellene pa landet i 1939.

Ogsa fordelingen av de vegene, hvor ulykker er skjedd, etter kantens be-
skaffenhet, stiller seg forskjellig for veger av ulike bredde, som en ser av folgende
prosenttall (veger med broytekant er holdt utenfor):

1940

! 1939

Vegbredde o —— B i e ——
| Tast Los | Ingen | T alt Fast =~ fos | Ingen T alt
ivegkant vegkant| kant | vegkanb‘vegka,nti kant

00.0 | 542  22.0 | 23.8  100.0

Under 4 meter - L5950 208 1 19.7 |11
4—7 » [ 64.9 ' 12,3 | 22.8 | 100.0| 66.8 12.6 | 20.6 | 100.0
Minst 7 » | 45.9 3.8 1‘ 50.3 } 100.0 | 47.1 2.0 | 50.9 | 100.0

Det er ikke stor skilnad mellom tallene for de to arene. Iast vegkant er
det hyppigste, unntagen pa de bredeste vegene hvor det litt oftere ikke er noen
kant. TFForholdsvis hyppigst ser det ut til at den faste kant er pa de middelsbrede
vegene. Los kant er hyppigst pa de smaleste vegene, og blir forholdsvis sjeldnere
jo bredere vegen er. Steder uten kant er avgjort hyppigere hvor vegen er pa
minst 7 meter enn hvor den er smalere. Prosenten var i 1939 25 hvor bredden
var mellom 6 og 7 m., 43 hvor den var 7-—7.9 m, 58 hvor den var 8—8.9 m og
61 hvor den var minst 9 m.

Vegene med og uten kant far derfor en annen fordeling av ulykkene etter
bredden enn alle vegene sett under ett. For alle vegene under ett gjelder det for
1939 at 14.1 pst. av ulykkene faller pA veger med en bredde pa under 4 meter,

1 Uoppgitiprosenten er 18.1 for 1939 og 22.5 for 1940.
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73.9 pst. pa veger med en bredde pa 4---6.9 meter og 12.0 pst. pd veger med en
bredde pa minst 7 meter. For veger med fast kant blir fordelingstallene hen-
holdsvis 13.0, 78,0 0og 9.0 pst. Av vegene med fast kant har altsa swerlig de bredeste
forholdsvis ferre og de middelsbrede forholdsvis flere av ulykkene. For veger
med les kant er tallene henholdsvis 22.7, 73.5 og 3.8 pst. Av vegene med los
kant har saledes de bredeste forholdsvis fa og de smaleste forholdsvis mange av
ulykkene. For veger uten kant er tallene henholdsvis 10.4, 65.8 og 23.8 pst.
Av disse vegene har altsa de bredeste forholdsvis mange, de middelsbrede og
smale forholdsvis fa av ulvkkene.

Lo s vegkant gir nok ofte anledning til at kjeretoyer velter eller kjorer ut
mot fast gjenstand ved vegkanten. Prosenten av ulykker hvor kjoretoy var
kjort mot rekkverk, tre o. 1. var i 1939 7 hvor vegkanten var fast, 15 hvor kanten
var les og 5 hvor det ikke var noen kant. I 1940 er tallene henholdsvis 6, 8 og 7.
Prosenten av ulykker hvor kjoretoy veltet var henholdsvis 1, 4 og 1 i begge ar.
Ogsa prosenten av «andre tilfelle», hvorunder de ulykker hvor kjoretoy er kjort
i groften uten a velte, er hoy for veger med los kant. Prosenttallene er her hen-
holdsvis 7, 17 0g 311939 0g 6, 8 og 31 1940. Til gjengjeld blir det da forholdsvis
feerre kollisjoner og personpakjoringer pa vegene med los kant. For kollisjoner
mellom kjoretoyer i bevegelse er prosenttallene henholdsvis 60, 49 og 66 i 1939
0g 59, 55 og 64 1 1940, for personpakjoringer henholdsvis 13, 8 og 13 i 1939 og
16, 10 og 16 i 1940.

Ogsa disse prosenttall kan no variere igjen med vegbredden. Vi foretar
derfor samme beregning som vi hadde for veger med og uten rekkverk o. 1.

| Prosent ulykker hvor kjoretoyer Prosent ulykker hvor kjoretoy
} kjorte i hverandre kjorte pa person
Vegbredde ‘ Fast vegkant , Los vegkant :Ingen vegkant | Fast vegkant Los vegkant ’[Ingen vegkant
| [ 1939 | 1939 | | 1939 1939 | | 19039 ‘ | 1939
1930 | T4 1989 | 1939 | o+ | 1980 | - 1030 | - 1930 |
| 1940 | 1940 | | 1940 1940 | 1940 | | 1940
; ‘ ‘ T T T
i ! | | | ! |
Under 4 meter ' 66 | 65 ; 46 J 49 | 72 66 10 (10 | 7 | 10 ] 8 | 10
4—7 60 | 60 | 50 | 52 | 68 67 13 | 14 8 | 8 15 | 15
Minst 7 » L 58 | 54 44 50 | 65 67 15 | 18 11 | 10 12 12
! ! | . | ! !

Regelen om at det er forholdsvis Jite av kollisjoner og personpakjoringer
(fordi det er mange tilfelle hvor kjoretoyer kjorer pa rekkverk, tre o. L., velter
eller kjorer utfor) gjelder altsa uansett vegbredden. Derimot kan en ikke enda
si noe sikkert om hvorledes disse prosenttallene varierer med vegbredden. Det
spiller jo her inn flere konkurrerende momenter, forst og fremst kurveforholdene.
For & {4 helt oppklart dette, matte en ha en inndeling av ulykkene etter alle
disse momenter samtidig. Men det vilde kreve oppgaver for en hel arrekke
4 fa tall som var store nok til det.

i) Ver og lysforhold (jfr. tab, 8).
I skjemaet er det en tredeling etter veret. Den forste gruppe gjelder
siktbarheten: «ett take, sjoravk, (dis) mindre siktbart, siktbart, klarver»,
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den annen nedbgeren: «egn, sne, hagl, vekslende oppholdsver, torts, den
tredje vindstyrken: «torm, sterk vind, svak vind, stilles. I tabellen
nedenfor er tatt ut som «g o d var» alle tilfelle hvor siktbart ver eller klarvear er
forenet med vekslende oppholdsver eller tort veer, og med svak vind eller stille.
Det star da igjen folgende typer av darlig var. I Darlig ver pa grunn av
usiktbarhet: tett take, sjoroyk, dis; II. Mer eller mindre darlig ver pa
grunn av regn: a.regn i storm eller sterk vind, b. regn i svak vind eller stille,
(c. regn, vindstyrken uoppgitt), III. Mer eller mindre darlig ver pd grunn av
sneg eller hagl: a. sne eller hagl i storm eller sterk vind, b. sne eller hagl i
svak vind eller stille, (c. sno eller hagl, vindstyrken uoppgitt). IV. Storm eller
sterk vind ellers. Verforholdene veksler jo sterkt med stedets beliggenhet og
arstiden. Men en oppdeling etter disse forhold vilde gi altfor sma tall.

L y s forholdene er angitt slik pa skjemaet: «7ullt dagslys, skumring, merkt
med god kunstig belysning, morkt med darlig belysning, merkt uten belysning,
morkt med sterkt maneskinn.» I tabellen pa side 52 er de tre siste gruppene slatt
sammen til en: «merkt uten god kunstig belysning». Lysforholdene veksler
med klokkeslettet. men det har heller ikke veert mulig a ta hensyn til dette.

Veeret og lysforholdene er ikke helt uavhengige av hverandre. Grensene
mellom «fullt dagslys» og «kumring» og mellom «kumring» og «moerkt» kan falle
litt forskjellig i godver og darlig veer, eller det vil i hvert fall bli oppfattet slik.
Dette kommer ogsa fram i tallene pa den maten at det er flere tilfelle av kombina-
sjonen godvar og fullt dagslys enn en skulle vente etter sannsynlighetsregningen.
Etter tallene for riket er det omkring 3 pst. flere tilfelle bade i 1939 og 1940.
Det er ogsa gjennomgaende flere tilfelle enn ventet hvor darlig ver er forbundet
med skumring eller morke og til gjengjeld fewerre tilfelle enn ventet hvor godver
er forenet med skumring eller morke og hvor darlig veer er forenet med fullt dags-
lys. Avvikelser finner en under den fjerde av de darlige vertypene: storm eller
sterk vind uten nedber. Det ser nermest ut som om det har veert usikkerhet i
besvarelsen pa dette punkt.

1 1939 fordelte ulykkene seg slik prosentvis etter de ulike vertyper:

|

[l ””{ o A’dr i ] ";7 o ﬁ - = } - E 1
| = ' = | = |
‘ g, | fx  BEL | EE fz T= (T3l E
% Z2 | 1% w2 g8 55 | BE sE8 | B I
9; _:g"c“ :Z A:B éﬁ :F:’: } %> %‘E‘E‘D‘{ [ .
T | 3d Br B2 | BE =EE g¥2 oEE EE =
S =S8 | &3 == B% | REF | £a% | ®FE| %% -
i \ i \ " 1 ‘
Bygder . . . . ‘ 856 1.9 | 05 46 20 05 28 12 | 09 1000
Oslo . . ... 800 24 0.0 33| 30 02 12! 06 | 03 | 1000
Andre byer . . ‘ 85.4 1.0 5.8 3.5 0.2 1.4 0.7 i 0.8 | 100.0
|

Antallet av ulykker i darlig ver er sa lite at en ma vere enig i den staende
bemerkning i den svenske statistikk at «viderleksforhallandena i och for sig
icke spela namnvird roll vid vigtrafikolyckornay. )

Prosenten varierer en del etter lysforholdene i den retning som ble nevnt
foran. I bygdene var f. eks. prosenten av ulykker i godver 88.8 i fullt dagslys,
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77.1 1 morke med god kunstig belysning, 74.8 i merke uten god kunstig belysning
0g 74.4 1 skumring. I Oslo var de tilsvarende tall 91.1, 80.8, 66.6 og 80.6, i byene
utenfor Oslo 89.5, 66.9, 57.8 og 85.7.

Det stemmer med det som er nevnt for om foreforholdene al det var for-
holdsvis flere ulykker i snoveer i 1940, i alt 5.3 pst. i riket i det hele. Pa den annen
side var det seerlig feerre ulykker i godveer, nemlig 82.3 pst. De tilsvarende tall
for 1939 er 3.3 og 86.4. Men tallene er mindre sikre for 1940.1

Etter lysforholdene fordelte ulykkene i 1939 seg slik prosentvis:

T | T ]
| | I

. . | Morkt med god |Morkt uten god

Fullt dagslys Skumring  |kypstig belysning kunstig belysning| 1 alt

|

Bygder 78.0 6.5 3.6 11.9 ‘ 160.0
0slo 80.6 62 124 08 100.0
Andre byver 78.4 6.0 13.0 2.6 i 100.0

Sverige har en noe lavere prosent ulykker i «dagsljus», nemlig 74.7 i 1939
mot 78.8 for hele riket hos oss. Der borte falt det dessuten 4.5 pst. pa <halvdager»
(6.3 pst. her), 10.4 pst. pa morkt med god kunstig belysning (8.1 pst. her) og 10.4
pst. p4 morkt uten god kunstig belysning (6.8 pst. her). Fordelingen etter klokke-
slettet er omtrent den samme i de to Jand. I Sverige falt f. eks. i 1939 27.1 pst.
av ulykkene mellom kl. 18 og kl. 6, hos oss 26.7 pst.

Morkleggingen i 1940 forte med seg at det ble forholdsvis flere ulykker under
morke hvor det manglet god belysning og fwerre ulykker under god kunstig be-
lysning. Mens tallet av ulykker under fullt dagslys gikk ned med 58 pst. og
tallet av ulykker i skumring med 45 pst., sank tallet av ulykker i morke med
god kunstig belysning med hele 79 pst. og tallet av ulykker i merke uten god
kunstig belysning med bare 29 pst.2 I Danmark ble det sewerskilt spurt om merk-
leggingen som arsak, og det viste seg at den ble ansett som arsak til en tiendede]
av alle ulykkene. Det gikk seerlig ut over syklistene, i betydelig mindre grad
over motorkjoretoyene.?

I den svenske statistikk er det en kombinert fordeling av ulykkene etter
ulykkesmaten og lysforholdene. «Man finner . . . at sammanstétningarna mellan
fordon i rorelse forekomma vid dagsljus i relativt taget storre utstrickning an
ovriga slag av olyckor. Dikeskoérningarna ske til storre del dn andra olyckor
under morker utan vigbelysning, medan korning mot hinder pa koérbanan fore-

kommer relativt oftast under morker med god viigbelyvsning.»?

i) Trafikkfeil (jr. tab. 13.)

Trafikkfeilene er en av de viktigste arsaker til ulyvkkene, og det har vert
regelen i den utenlandske statistikk 4 begrense oppgavene over trafikkfeilene til

1 Uoppgittprosenten er nemlig 40.4 i 1940 mot 13.9 i 1939.
2 Uoppgittprosenten er 4.6 i 1939 og 9.6 i 1940.

3 «dFerdselsuheld 1940, side 19.
t«Viagtrafikolyckor. Ar 19309, side 21*.
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de tilfelle hvor feilene har veert ar s a k er til ulykkene.l Men det er med trafikk-
feilene som med manglene ved fererne eller andre personlige forhold, eller som
med manglene ved vegene at det har sin selvstendige interesse & vite hvor ofte
slike feil har vert tilstede uansett om de har veert arsak eller ikke i det enkelte
tilfelle.

Det lenner seg ikke a ta den enkelte uly kke som tellingsenhet her.?
Det er jo som oftest flere trafikkenheter med i en ulykke, og det kan vare flere
trafikkfeil hos hver av dem. Da ligger det nermere 4 telle opp trafikken-
hetene etter hovedfeilen. Men det er ikke alltid at det er noen hovedfeil,
eller det kan vere tvilsomt hva det er som er hovedfeilen. Det blir derfor det
beste a ta selve trafikkfeilen som tellingsenhet.

Pa skjemaet skulde det gis opp hvis det ik k e hadde vert noen feil. Feil-
listen er nemlig lang, og det var a vente at en eller annen feil kunde bli oversett.
I slike tilfelle kunde oppgavegiveren i hvert fall ikke svare «ingen feil». Men
posten «ingen feil» har altfor ofte veert oversett den ogsa. Det er derfor ikke mulig
a bruke disse oppgavene til 4 finne ut hvor ofte de ulike slags trafikkenheter,
sierlig 1 kollisjoner, har begatt noen feil eller ikke. Men en vil nevne at etter
oppgavene for 1939, som er de beste, ser det ikke ut til at det er noen sterre
forskjell mellom de ulike trafikkmidler (sett bort fra jernbanctog og
trikker som star gunstigere enn de andre) med hensyn til hvor ofte de har begatt
feil. Derimot ligger den totale feilprosent hoyere for gaende, ryttere, hunder og
andre husdyr.

Fordelingen av de enkelte feil etter arten er ikke si meget forskjellig
i de to ar. Vi ferer derfor her opp tallene for begge arene. Detl er naturligvis
stor ulikhet mellom trafikkmidlene og de andre trafikkenheter med hensyn til
feilenes art. Det er derfor liten nvtte i a fordele feilene prosentvis for alle trafikk-
enheter under ett. Prosentene varierer ogsa en god del fra det ene slags trafikk-
midler til det annet. Det er derfor best a regne ut prosenttallene serskilt for
hver enkelt slags trafikkenheter. I tabellen neste side finner en tallene for de
viktigste trafikkmidler i riket.

Den hyppigste feil er overalt at det blir kjort med for stor fart. Dette
er som regel mellom 20 og 30 pst. av alle tilfelle hvor det har vert begatt feil.
Ved siden av denne feil er det to andre feil som forekommer ganske ofte. Del er
al vike- eller stoppeplikten ikke blir fulgt og at det blir
kjort pa feil side av vegen. Det er ikke noe bestemt rangforhold
mellom disse to feilene. Men det gjelder for alle tratikkmidler at det er forholdsvis
flere tilfelle i 1940 hvor vike- eller stoppeplikten ikke ble fulgt og forholdsvis
ferre tilfelle hvor det ble kjort pa feil side av vegen. At vike- eller stoppeplikten
ikke ble fulgt forekom hyppigst hos personbiler, mens det var de alminnelige
syklene som oftest kjorte pa feil side av vegen. De andre feilene er ikke pa langt

1 T Sverige tar en fra 1939 med alle feil som forekommer, men bare noen fa av de vik-
tigste er spesifisert.

2 Den svenske statistikk har denne tellingsenhet og kan derfor ikke jamferes med den
norske.
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Laste- |

Person- Motor- | Alm.
Trafikkfeil biler biler sykler | sykler
| 1039 1040 1939 1940 1939 1940 | 1939 | 1940
| i |

Forkjorselsrett ikke overholdt . 0.9 1.0 1.0 09 0.0 00 07 1.4
Vike- eller stoppeplikt ikke fulgt 18.0 26.6 17.9) 18.4 15.7 225 13.6 15.1
Ikke stanset ved fotgjengerovergang . . 0.3 0.3 0.0/ 0.0 0.0 00 07 0.6
Kjort med for stor fart (etter foxholdcnc) 27.7 30.6/ 21.5| 23.7| 35.0 26.7 26.2 17.9
» pa feil side av vegen 19.7 144 15.1 11.7) 17.1 121 20.2 16.8

» for kloss inntil og uforsmtw undel “ ‘ |
forbikjorsel bakfra . . 4.6 2.4 44 53 3.0 9.7{1 b 25
» forbi bakfra enda vegen 1kkc var Irl 32 23 3. 41 6.0 6.5 2.6 3.1

»  forbi bakfra i vegkryss, vegmote eller ! |
uoversiktlig kurve 22 23 1.7 15 52 89/ 1.1 34
» for ner etter annet kJarLtﬂV . 29 1.8 3.5 4.9 3.0 1.61 3.9 3.9
»  uforsiktig ut av eiendom eller slde\(n 21 1.2 2.6 2.0 0.0 00 4.6 3.4
» ellers feil fra en veg over i en annen 1.0 ].()} 1.2 1.5 0.8 3.3 1.1

» uforsiktig forbi trikk (eller rutebil) som ! |

holdt stille . 04 09 1.3 1.6 1.9 24 20 22
» med uforsiktig sving ’ul sldon . 3.8 3.6 58 SH1 22 40 92 10.1
Lyset ikke blendet ned for motende . 05 0.0 0.3 0.4 04 0.0 0.0 0.0
Ikke gitt eller utllstlekkehg tegn eller slgndl 27 20 50 35 1.9 08 33 45

Ikke vert oppmerksom pa signal eller var- ; | | |
selskilter R 0.8, 1.2 1.4 1.4 1.5 32 07 25
Uforsiktig start . 1.1 1.0 1.5 1.2 0.4 0.0/ 0.0 0.0
» bakking . 1.4) 1.5 5.6) 50 0.4 00 0.0 0.0
» bremsing ... ... 41 47 320 29 1.1 08 1.5 0.8

» apnet \uundan gatt uforsiktig ! | ; i
av eller pa ..« ... 04 03 02 01 00 0.0 02 0.6
ilengt pa kjoretoy . . 0.0[ 0.0/ 0.0 0.0 0.0 0.0} 1.3 03
Kjoretoyet stilt uforsvarlig bort 0.4 04 07 13 07 00 04 1.4
Kjeretoyet uforsvarlig lastet 0.1 0.0 1.1 22 15 0.0 00 0.0
Andre feil . L7 0. 5 1.91 1.7 1.5;‘ 0.0‘ 3 o 84

1 alt. . 100.0 100.0 100.0100. 0 100.0 1000 100.0 100.0

ner sa hyppige. Alle de tre vanlige feilene treffer en torholdsvis hyppigere hos
personbiler enn hos Jastebiler. Det samme gjelder om uforsiktig bremsing og etpar
andre sjeldnere feil. Ellers finner en de sjeldnere feilene forholdsvis hyppigere
hos Jastebilene. Det gjelder sarlig uforsiktig bakking, uforsiktig sving til siden,
at det ikke er gitt tilstrekkelig tegn eller signal, at det er kjort uforsiktig forbi
trikk eller bil og naturligvis at kjoreteyet er uforsvarlig lastet. Med hensyn
Med
hensyn til uforsvarlig lasting treffer en derimot ogsa et forholdsvis hoyt tall
hos motorsykler i 1939. Motorsyklene har ellers forholdsvis hoye tall for de til-
felle hvor det er kjort forbi bakfra enda vegen ikke var fri, og hvor det er kjort
forbi bakfra i vegkryss, vegmote eller uoversiktlig kurve.

til uforsiktig bakking star lastebilene i det hele tatt avgjort i en seerstilling.

Likesom de alminne-
lige syklene har de ogsa heye tall for de tilfelle hvor det er kjort uforsiktig forbi
trikk eller rutebil som holdt stille. De alminnelige syklene har swerlig hoye tall
hvor det gjelder uforsiktig sving til siden, at det er kjort uforsiktig ut av eiendom
eller sideveg, og at det ikke er stanset ved fotgjengerovergang, foruten i det
nevnte tilfelle hvor de star ved siden av motorsyklene. Derimot er det forholdsvis
sjelden at motorsyklistene har unnlatt a gi tilstrekkelig tegn eller signal, at de
har kjort uforsvarlig ut av eiendom eller sideveg, og at de ikke har overholdt



forkjorselsretten. Likeledes finner en naturlig nok at det overhodet ikke forekom
noe tilfelle hvor syklister ikke hadde blendet lyset ned for metende. Uforsiktig
start, bremsing og bakking er forholdsvis sjelden feil bade hos motorsyklister og
syklister. Hos syklistene er det forholdsvis ofte ikke spesifiserte «andre» feil.
Det hyppigste her er det som er sarskilt for syklistene, at de kjorer uforsiktig over
trikkeskinnene i gata slik at forhjulet kommer ned i skinnegangen. Dessuten
forekommer ogsa annet, f. eks. at de soker a trenge seg fram mellom fotgjengere
og andre syklister.

Den alminneligste feilhos fotgjengerne eratde gar eller loper
fram foran eller inn mot kjeretoy. Dette var 80.8 pst. av alle
teilene i 1939 og 78.3 pst. i 1940. Her er ogsa tatt med b arn. Dette var 23.0
henholdsvis 29.1 pst. av disse tilfellene, nemlig 5.5 og 9.4 pst. tilfelle hvor
barn under 14 ar hadde lekt i kjerebanen, 3.0 og 9.4 pst. tilfelle hvor barn under
7 ar hadde gatt med tilsyn i kjerebanen og 14.5 og 10.3 pst. tilfelle hvor barn
under 7 ar hadde gatt uten tilsyn i kjerebanen. Sa kommer de ulykker hvor en
gaende ellers har oppholdt seg eller gatt pa uriktig méte i kjerebanen (f. eks.
ikke holdt seg pa fotgjengerfelt eller fortau). Det var 11.7 pst. av alle feilene i
1939 og 12.0 pst. i 1940. Av andre feil er det ikke sa mange. At den gaende
ikke var merksam pa varselskilt eller signal forekom i 1.8 pst. tilfelle i 1939, og
2.3 pst. tilfelle i 1940, at han hadde hengt pa et kjoretoy i 1.5 og 2.3 pst. tilfelle.
Sa forekommer det endelig et og annet tilfelle hvor den gaende har gjort en ufor-
siktig sving til siden, eller hvor han har gatt pa feil side. Noe alminnelig straffe-
rettslig pAbud om a gi pa en bestemt side av vegene pa landet er det jo ikke.
Det var ogsa et sporsmal pa skjemaet om «den pakjorte fotgjenger gikkpaAhoyre
eller venstre side av vegen, midt ivegen, pA fortau eller utenfor
kjorebanen». Men dette sporsmal var forholdsvis darlig besvart, nemlig bare
for 126 av 840 pakjorte i 1939, og 47 av 640 i 1940. Det lonner seg derfor ikke
4 se pa disse tallene. Et sporsmal «om fotgjengeren var lyst eller morkt kledd
(hvis ulykken fant sted etter morkets frembrudd)» var sa darlig besvart at opp-
gavene overhodet ikke har vert bearbeidet.

IFforholdet i byene og pa landet er i enkelte retninger si ulike at
det ma bli endel skilnad mellom prosenttallene for disse landsdeler. Det er
f. eks. ikke sa rart at det er en forholdsvis hey prosent tilfelle i Oslo hvor det er
kjort uforsiktig forbi trikk eller rutebil som sto stille. De absolutte tallene blir
imidlertid oftest sa sma at en ikke kan vewere sikker pa om disse prosenttaliene
kan fortelle oss noe bestemt hvor det gjelder de mindre hyppige trafikkfeilene.
For de tre viktigste feilene gir tabellen neste side prosenttallene for de fornevnte
trafikkmidlene for 1939.

At det er kjort med for stor fart er en feil som er forholdsvis hyppigere i
bygdene ennibyene hvor det gjelder bilen e, men forholdsvis hyppigere
i byene hvor det gjelder de alminnelige syklene. Tallene for motorsyklene
er praktisk talt de samme for land og by. At det er kjert pa feil side av vegen
er en feil som er forholdsvis hyppigst pa ITan det, og dette gjelder for alle slags
trafikkmidler. Smabyvcne har her en mellomstilling mellom Oslo og bygdene.
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. Kjort pa feil side Vike- eller stoppe-
Kjort med tor stor fart av vegen plikten ikke fulgt
: | Byer 5’ Byer | Byer
Bygder | utenfor| Oslo | Bygder | utenfor oglo | Byegder utenfor (slo
! Oslo | Oslo .~ Oslo |
| -
Private personbiler . .~ 31.8 20.7 21.0 | 256 10.5 9.4 9.3 355 286
Lastebiler . . . . . . 26.8 15.5 15.8 201 11.2 7.6 9.8 24.7 29,9
Motorsykler . . . . . 34.9 33.9 36.0 21.0 13.2 10.9 1.6 32,0 28.1
Alminnelige sykler . . 20.1 0 303 29.7 | 294 175 10.2 6.2  22.0 16.5

Omvendt er det forholdsvis hyppigst i byene at vike- eller stoppeplikten
ikke er fulgt. Gjennomgaende ser det ut til at denne feil er forholdsvis hyppigere
i byene utenfor Oslo enn i Oslo. Men dette kan bero pa tilfeldigheter. I 1940 er
det ilkke noen utpreget skilnad mellom prosenttallene for Oslo og de andre byenc.
Gjennomsnittsprosenten for disse 4 grupper av trafikkmidler er 16.6 for Oslo
og 15.9 for de andre byene.

Med hensyn til de mindre hyppige feilene ble det nevnt at prosenten var
forholdsvis hey i Oslo for trafikkmidler som hadde kjort uforsiktig forbi
trikk eller rutebil som holdt stille. Bade etter tallene for 1939 og etter tallene
for 1940 gjelder det videre at Oslo har en hey prosent tilfelle hvor det er kjort
uforsiktig forbi bakira i gatekryss, s@rlig av motorsykler. Prosenttailene var
nemlig (for 1939) 3.1 for personbiler, 2.7 for lastebiler, 10.9 for motorsykler og
2.5 for alminnelige sykler, mens de tilsvarende tall for de andre byene var 2.2,
1.4, 1.9 og 0.0. For bygdene var tallene (for tilfelle hvor det er kjort uforsiktig
forbi i vegkryss, vegmote eller uoversiktlig kurve) 1.9, 1.4, 3.9 og 0.5. By g-
dene har bade i 1939 og 1940 heye tall for uforsiktig bremsing, men lave tzl]
for uforsiktig start og bakking. I 1939 var tallene her for uforsiklig bremsing
5.5. for personbiler, 4.7 for lastebiler, 1.3 for motorsvkler og 1.0 for alminnelige
sykler, mens de var henholdsvis 0.9, 0.7, 0.0 og 3.2 i Oslo og 3.4, 2.3, 1.9 og 0.0
i byene utenfor Oslo. Tallene for uforsiktig start i bygdene var i 1939 henholdsvis
0.3, 0.3, 0.0 og 0.0, i Oslo 3.1, 3.8, 0.0 og 0.0 og i byene utenfor Oslo 1.2, 2.0.
1.9 og 0.0, tallene for uforsiktig bakking i bygdene henholdsvis 0.8, 3.3, 0.7 og
0.0, 1 Oslo 1.7, 7.2, 0.0 og 0.0, i byene utenfor Oslo 3.4, 8.9, 0.0 og 0.0.

k) Arsakene (jfr. tab. 12, 14 og 16).

Oftest er det vel sa at det er f1er e arsaker som virker sammen i en ulykke-
Men en vil ogsa gjerne kunne peke pa en eller annen ho ved arsak. Arsaks-
forholdet kan imidlertid vere sa innviklet eller usikkert at det ikke er mulig a
si hva som er hovedarsaken. Det er derfor gitt den veiledning at «hvis det
er motstridende forklaringer, anferes den sannsynligste. Kan det ikke angis
noen hovedarsak, beskrives ulykken si neye som mulig.» Det har naturligvis
sin interesse & undersoke forholdet mellom hovedarsaker og biarsaker, se hvor
ofte de ulike arsaker opptrer som hovedarsak og hvilke biarsaker som hyppigst
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er forenet med bestemte hovedarsaker. Men det har ikke veert anledning til
dette. En har mattet noye seg med a telle opp h o v e d arsakene. Ulykkene er
fordelt etter hovedarsaken, det er den enkelte ulykke, ikke den enkelte arsak
som er blitt tellingsenheten.

Forskjellig fra arsaksforholdet er spersmalet om det juridiske ansvar, s k y I-
den. Denneslags personlige arsakerligger ofte bak tekniske feil og trafikk-
feil. Hvis kjeretovet ikke er i forsvarlig stand, hvis f. eks. bremsene, rattet eller
andre manovreringsredskaper er i uorden, kan det bli spersmal om 4 felge arsaks-
forholdet bakover til den ansvarshavende person. For sterk fart kan skyldes
dumdristighet hos feoreren eller en passasjer som hisser ham opp, og den dum-
dristige kan igjen veere alkoholpavirket. Her kommer en nettopp til det som
er sakens kjerne for politiet. Men skyldforholdene vil bli seerskilt behandlet i
det folgende avsnitt.

Arsaksforholdene i sin alminnelighet vil bare bli behandlet for riket under
ett. Den prosentvise fordeling pa de ulike hovedgrupper av arsaker stiller seg
slik:

11939 | 1940

Arsaken hos ferer, syklist, gaende m.v. . . . . 11.0 | 6.0
-—  hos kjoretoyet . o420 37
————— i vegens tilstand . .. . . . . 100 7.3

hos veret . . L. 12 0.7

Ieil ved den kjerende ellm 2’1\ ml( tmnkl\ . 71.5 81.0

Andre arsaker 2.1 ‘. 1.3

Ialt. . . 1000 imfm

Ibeggearerdet trafikkfeilene som er hovedarsak i de fleste tillelle.
Deretter kommer arsaker som ligger hos de trafikkerende eller i vegens tilstand.
11940 er det forholdsvis flere tilfelle hvor trafikkfeil er gitt opp som hovedarsak,
og til gjengjeld forholdsvis feerre av alle de andre slags hovedarsaker. Den relative
stigning er ikke knyttet til noen enkelte, men til en hel rekke av feil.

For de enkelte trafikkfeil, som har vert gitt opp som hovedarsaker, er pro-
senttallene i de to ar:

Trafikkfeil 1939 1940

Forkjerselsrett («boulevardretty) ikke overholdt . . . . . . . . 04 0.1
Vike- eller stoppeplikt ikke fulgt . . . . . . . . . . . . . . 1238 17.6
Ikke stanset ved fotgjengerovergang. . . . . . . . . . . . . 0.1 0.1
Kjort med for stor fart (etter forholdene) . . . . . . . . . . 152 13.4
«  pa feil side av vegen . . . . . . . .. 100 8.1

« Tor kloss inntil og uforsiktig under torblkjersel bakfra . 3.0 3.4

«  lorbi bakfra enda vegen ikke var fri . . . . . . . . . 20 2.0

1 11939 var det 3.8 pst. ulykker hvor arsaken ikke var oppklart og 2.3 pst. ulykker hvor
den ikke var gitt opp. I 1940 cr disse tallene henoldsvis 1.8 og 5.4.
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Trafikkfeil (forts.) 1939 1940

IKjort forbi bakfra i vegkryss (vegmete) . . . . . . . . . . . 13 1.4
«  for ner etter annet kjoretey . . . . . . . . . . . . . 24 2.7

« uforsiktig ut av eiendom eller sideveg . . . . . . . . . 1.8 1.3

« ellers feil fra en veg over i en annen . . . . . . . . . 04 0.3

« uforsiktig forbi trikk (eller rutebil) som holdt stille . . 0.4 0.7

“ med uforsiktig sving til siden . . . . . . . . . . . . 24 3.0
Lyset ikke blendet ned for meotende . . . . . . . . . . . . 0.2 0.1
Ikke gitt eller utilstrekkelig tegn eller signal . . . . . . . . 1.7 1.2
Ikke wveert merksam pa signal eller varselskilter . . . . . . . 0.5 0.8
Uforsiktig start . . . . . . . .. .. ... ... .. ... 10 0.8
« bakking . . . . . . . . . ... ... ... . 23 2.6

« bremsing . . . . . . . . .. .. ... .. 19 2.0

« apnet vogndoren, gatt uforsiktig ut (inn) . . . . . 0.5 0.1
Hengt pa kjeretoy (syklist, gaende, kjerre) . . . . . . . . . 02 0.4
Kjoretoyet stilt uforsvarlig bort . . . . . . . . . . . . . . 03 1.0
Kjoretoyet uforsvarlig lastet . . . . . . . . . . . .. . . . 01 0.5
(ratt eller lopt fram foran eller inn mot kjeretey . . . . . . 8.4 11.0
Graende ellers, uriktig oppholdt seg eller gatt i kjorebanen. . . . 0.5 0.8
Dyr i kjerebanen . . . . . . . . . . ..o . o0 0.0 07 0.8
Annet . .. 0 0L L L L 0L L0 Lo e s e .. L0 4.7
Talt .. 715 810

Gjennomgaende er det ikke sa stor forskjell mellom tallene i de to ar. Tal-
lene er oftest sa sma at det ikke er noen grunn til a legge vekt pa forandringene.
Men en kan nevne stigningen i prosenten for antallet av tilfelle hvor vike- eller
stoppeplikten ikke er fulgt og hvor personer har gatt eller lopt foran eller inn
mot Kjoretoay. Det er i 1940 langt flere barn blant disse personer. I 1939 var det
i alt 363 personer som hadde gatt eller lopt foran eller inn mot kjeretoy, og deri-
blant 17 barn under 14 ar som hadde lekt i kjorebanen og 19 barn under 7 ar
(med eller uten tilsyn). I 1940 er det henholdsvis 26 og 70 barn av 324 per-
soner i det hele. Det er ogsa forholdsvis flere ikke spesifiserte feil («annet») i
1940 enn i 1939. Det skyldes for en stor del de mange «andre kjoretover» som
kom til i 1940, men dessuten ogsa syklene som kjorte i skinneganger (jfr. foran
side 55). Ellers kan det kanskje vaere verd a4 nevne at tallet av tilfelle hvor
Kkjoretoyer var stilt bort uforsvarlig steg sterkt, ikke bare relativt, men ogsa
absolutt. Dette gjaldt seerlig lastebilene.

De hyppigste av disse arsakene er de fornevnte viktigste trafikkfeilene: det
blir Kjort med for stor farl, vike- eller stoppeplikten blir ikke fulgt, det blir
Kjort pa feil side av vegen eller det er fotgjengere som gar eller loper fram foran
eller inn mot Kjoretoy. Ellers er det ikke noen av trafikkfeilene som nar opp i
o pst. av totaltallet. Det er heller ikke tilfelle med noen enkelte av de andre
slags drsaker.

Nar en jamforer med tallene i tabellen pA side 54, finner en at fordelingen
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av trafikkfeilene som hovedarsaker ikke er ganske den samme som fordelingen
av de feil som overhodet forekommer. For stor fart er en feil som avgjort fore-
kommer hyppigere enn noen av de andre. Men som hovedarsak har den ikke
denne absolutte forrang. 11940 er endog en annen feil den hyppigste hovedarsak,
nemlig at vike- eller stoppeplikten ikke er fulgt.

For 1939 har en nedenfor beregnet prosentforholdet mellom det antall
ganger en feil er oppgitt som hovedarsak, og det antall ganger den har veart gitt
opp i det hele tatt. Dette vil enda ikke si det samme som ulykkesrisikoen ved &
bega de ulike feil siden det naturligvis er mange tilfelle hvor det blir begatt feil
uten at det resulterer i noen ulykke.

Forkjorselsrett ikke overholdt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3525
Vike- eller stoppeplikt ikke fulgt . . . . . . . . . . . . . . . . . . 633
Ikke stanset ved fotgjengerovergang . . . . . . . . . . . . . . . . 600
Kjert med for stor fart (etter forholdene) . . . . . . . . . . . . . 523
»  pa feil side av vegen . . . . . e ... ... Bl6
»  for kloss inntil og uforsiktig under lOI‘b]l\]()lSC] ])alerd. ... . . 638

»  forbi bakfra enda vegen ikke var fri . . . . . . . . . . . . . 627

»  forbi bakfra i vegkryss (vegmeote) . . . . . . . . . . . . .. 5717

»  for neer etter annet kjoretey . . . . . . . . . . . . . . . .. 722

»  uforsiktig ut av eiendom eller sideveg . . . . . . . . . . . . 616

» ellers feil fra en veg over i en annen . . . . .. .. .. 276

»  uforsiktig forbi trikk (eller rutebil) som holdt stille . . . . . . 45.5

» med uforsiktig sving til siden . . . . . . . . . . . . .. .. 454
Lyset ikke blendet ned for metende . . . . . . . . . . . . . . . . 450
Ikke gitt eller utilstrekkelig tegn eller signal . . . . . . . . . . . . 45.6
Ikke vert merksam pa signal eller varselskilter . . . . . . . . . . . 365
Uforsiktig start . . . . . . . . . . . . . .. ... ... ... .. 146
» bakking PP < 3 8

» bremsing . . . . . . . . . . . . . .. . ... .... 419

» apnet vogndoren, gatt uforsiktig ut (inn) . . . . . . . . . 8Lb
Hengt pa Kjoretoy (syklist, gaende, kjerre) . . . . . . . . . . . . . 625
Kjaretoyet stilt uforsvarlig bort . . . . . . . . . . . . . . . .. . 464
Kjoretoyet uforsvarlig lastet O3 B
Gatt eller lopt fram foran eller inn mot kjoeretoy . . . . . . . . . . 706
Gaende ellers uriktig oppholdt seg-eller gatt i kjorebanen . . . . . . 33.8

Tallene for 1940 er mer usikre. Men stort sett bekrefter de den rekkefolge
mellom feilene som en far etter tallene for 1939. En finner f. eks. ogsa i 1940
haye tall for uforsiktig bakking, uforsiktig start, kjert for neer etter annet kjore-
toy og gatt fram foran eller inn mot kjoretoy. Og en finner svert lave tall for
ellers feil kjoring fra en veg til en annen, ikke veert merksam pa signal- eller
varselsskilter og manglende eller utilstrekkelig tegn eller signal. Av hyppigere
feil, som prosenten har endret seg noe storre for, kan en nevne: vike- eller stoppe-

5



plikt ikke fulgt med 63.3 pst. i 1939 og 79.2 pst. i 1940, kjert pa feil side av vegen
med 51.6 og 60.7 pst., gatt fram foran eller inn mot kjeretoy 70.6 og 86.6 pst.,
uforsiktig sving til siden 45.4 og 56.3 pst., kjert for kloss inntil under forbikjorsel
bakfra med 63.8 og 73.3 pst., og uforsiktig bremsing med 47.9 og 58.8 pst. For
den hyppigste av alle feilene, for stor fart, er prosenten derimot praktisk talt
uforandret, 51.1 pst. i 1940 mot 52.3 i 1939. Men en trenger sikkert til a samle
et storre materiale for a bli trygg pa resultatene.

Hvor hovedarsaken til ulykken la hos en trafikerende var det
11939 voppmerksomhet, med 3.2 pst.,0g alkoholpavirkning,
med 2.7 pst., som var de hyppigste. Etter dem kom dumdristighet eller ufor-
siktighet med 1.7 pst., og den ting at fereren var uevd eller ute av trening med
1.2 pst. De andre hovedarsaker, som herer hit, var ganske sjeldne: forvirret av
trafikken (0.6), falt eller mistet balansen (0.5), legemlig mangel (0.3), blendet
av lyskaster pa annet kjoretoy (0.3), nervesitet (0.1), plutselig sykdom eller
illebefinnende (0.1), trett (av annen grunn enn lang (jenestetid eller kjoreveg)
(0.1). Trett pa grunn av lang tjenestetid eller kjoring ble bare gitt opp som hoved-
arsak i 2 tilfelle, andelig mangel bare i 1 tilfelle. Ofte kan det vel vaere vanskelig
4 avgjore hvor en skal regne arsaken hen. Det kan vel forklare at hyppighets-
tallene varierer forholdsvis sterkt fra ar til ar. I 1940 er f. eks. uoppmerksomhet
hovedarsaken bare i 1.8 pst. av tilfellene, alkoholisme i 1.1 pst. og dumdristighet,
uforsiktighet i 1.0 pst., og mangel pa ovelse og trening i 0.3 pst. av tilfellene,
mens legemlig mangel ble gitt opp i 1.4 pst., nervesitet og blendet av lyskaster
pa annet kjoretoy i 1.0 pst. av tilfellene.

Hvor hovedarsaken liggeri vegens tilstand er deti de fleste tilfelle
isfore eller annet glatt fore som de kjorende har vert ute for. Nest
etter de viktigste trafikkfeilene er det glatte fere den viktigste enkeltarsak.
Isfore er gitt opp som hovedarsak i om lag 4 pst. av tilfellene (4.1 pst. i 1939 og
3.6 pst. i 1940), annet glatt fore i om lag 2 pst. (2.3 og 1.6 pst.). Serlig smal veg
er gitt opp i henimot 1 pst. av tilfellene (0.8 og 0.6 pst.). Mindre hyppige hoved-
arsaker er det at oversikten er hindret av kurve (0.7 og 0.2 pst.), lgs vegkant
(0.7 og 0.1 pst.), darlig vegdekke (0.3 og 0.3 pst.), utilstrekkelig belysning (0.1
og 0.1 pst.). avsperring eller mangelfull belysning av avsperring (0.0 og 0.2 pst.),
telegrop (0.0 og 0.1 pst.). Pa skjemaet var videre tatt med den arsak at stov-
skyer hindret oversikten. Men dette er ikke gitt opp i noe tilfelle.

En kan angi sa noenlunde hvor ofte enkelte av disse forhold i det hele tatt
har forekommet. Pa den maten kan en komme fram til liknende hyppighets-
beregninger som for trafikkfeilene. I 1939 var det saledes 194 tilfelle hvor hoved-
arsaken var at trafikkanten hadde glidd pa isfere. I 639 tilfelle var det gitt opp
at kjorebanen var islagt (avsnitt h). Det skulde bety at isforet var hovedarsaken
til ulykken i om lag 30 pst. av de tilfelle hvor det overhodet forekom. Glidd pa
annet glatt fore var hovedarsaken til 107 av ulykkene. Her kommer i betrakt-
ning bade snodekt og vat kjerebane, henholdsvis 455 og 703 tilfelle i det hele.
Men banen vil ikke ha vert «glatty i sa mange tilfelle. Skulde en regne med alle
tilfelle, vilde prosenten ikke na opp i 10. Regner en f. eks. med halvparten av
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de tilfelle hvor det var sne og fjerdeparten av de tilfelle hvor banen var vit
blir prosenten 27. Rimeligvis ligger den omkring 20. — Los vegkant er hoved-
arsak i 34 tilfelle og gitt opp i det hele i 252 tilfelle. Prosenten blir her 13.5. —
Seerlig smal veg er hovedarsak til 37 ulykker. Regner en her med alle veger og
gater pa under 4 meters bredde (jir. side 42), er det 374 ulykker som er foregatt
pa slike steder, og prosenten blir da om lag 10. Men det er el sporsmal om kjore-
banen har vert regnet som serlig smal i alle tilfelle helt opp til 4 meters bredde.
Pa Jandet var det 29 ulykker hvor hovedarsaken 1a i den swrlig smale veg, 48
ulykker pa veg under 3 meters bredde, og 333 pa veg under 4 meters bredde. —
At oversikten var hindret av kurve var hovedarsaken i 32 tilfelle. Her méa en
vel nermest jamfore med alle de tilfelle hvor det var enten mindre eller ingen
oversikt, 1 465 tilfelle i alt. Denne faktor skulde da bare ha vert hovedarsaken
ivel 2 pst. av alle de tilfelle hvor den forekom. Det var 208 tilfelle hvor det helt
manglet oversikt pa ulykkesstedet. Er det sa at alle ulykker som var forarsaket
av at «kurve hindret oversikten» ma sokes her, vilde prosenten bli sa hoy som
15. — Utilstrekkelig belysning star som hovedarsak i bare 6 tilfelle. Overfor
disse ulykker kan en bare stille alle tilfelle hvor det har vert merkt uten god
kunstig belysning, 331 i alt, og en far da en sa lav prosent som 2 ogsa her. — I
hvert fall kan en ga ut fra at ingen av disse mangler ved kjerebanen har sa stor
betydning i arsaksrekken som trafikkfeilene gjennomgiende har, der hvor de
opptrer.

Nar det var mangler ved kjsretoyet som var hovedarsak til
ulykken, har disse mangler oftest veert entenat bremsene var i uorden
eller at det manglet snekjetting! At bremsene var i uorden ble
gitt opp som hovedarsak i 1.3 pst. av tilfellene i 1939 og 0.9 pst. i 1940, sng-
kjetting manglet i 1.3 pst. av tilfellene i begge ar. Mindre hyppige hovedarsaker
(hoyst 0.4 pst. av alle tilfelle) er at frontglasset var dugget og liknende, at det
ikke var lykter eller at lyktene var slokt, at det var brudd pa forgaffel, hjul m. v.,
at rattet eller andre redskaper til manevrering var i uorden, punktering, at den
ene forlykt var slokt, for svak lysfering, motorstopp og at det ikke var baklys.
For sterk lysforing forekom ikke i noe av arene.

Veeret haridet hele ikke sa stor betydning (jir. side 51). Etter oppgavene
var det sterk sol som var den hyppigste arsaken her i 1939 (0.7 pst.), men mindre
siktbart ver (tett take, sjoroyk, dis) i 1940 (0.4 pst.).

Arsaksrekken varierer naturligvis ettersom det ene eller det annen slags
trafikkenheter har vert hovedarsak til ulykken. Dette viser tabellen
neste side for 1939 som gir prosentfordelingen pa arsaksgruppene serskilt for de
ulike slags trafikkenheter.

I hovedtrekkene er prosentfordelingen den samme i 1940. Som regel er
prosenten hoyere for trafikkfeil og lavere for de andre arsakene. Men det er
noksa mange trafikkenheter som far hoyere prosenttall for de arsaker som ligger

! Det er mulig at en har fatt med for f4 tilfelle her og for mange under «glatt for¢» som
hovedarsak. Det var nemlig ikke utrykkelig spurt om snokjetting manglet. Tilfellene er
skilt ut under bearbeidingen av posten «annen mangel ved materiell».
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| 2: ‘ 2 - 2 ke o

Evg ER EZz2 2 £ g 2
Jernbanetog | - - 1500 - 1 50.0 | - 100.0
Trikk . . . . . .. .. ... ...l 114 57 29 - 571 | 229 100.0
Drosjebil . . . . . .. ... ... 47 47 146 15 7.9 | 26 1000
Rutebil . | 68 | 37 267 | 0.5 581 | 42 | 100.0
Utleiebil . 68 , 85 | 101 | 0.0 829 | 1.7 | 100.0
Privat personbil 9.8 ' 43 | 11.7 | 2.0 70.8 | 1.4 | 100.0
Lastebil . 7.6 6.2 | 10.4 1.2 727 1.9 100.0
Lukket wvarebil . 10.8 5.2 10,1 0.9 @ 71.8 0.9 100.0
Annen bil . . . . . . .. 7.5 7.5 1250 0.0 = 60.0 0.0 100.0
Motorsykkel med sidevogn 6.7 0.0 133 , 0.0 | 76.7 | 3.3 100.0

—_ uten — ... . . 135 4.5 1 6.8 " 1.1 } 71.9 \ 2.2 100.0

Annet motorkjeretoy . . . . . . . . 11.1 4.5 0.0 0.0 | 822 = 2.2 100.0
Alminnelig sykkel . . . . . . . . . 176 4.1 58 | 1.3 | 67.9 | 22 100.0
Hestekjoretey . . . . . . . . . . . 6.5 3.2 6.5 32 | 67.7 | 12,9 | 100.0
Géende . . . . .. ... ... .. 198 00 1.5 00 780 | 07 | 100.0
Sparkstetting . . . . . . . . . . . 16.6 0.0 4.2

0.0 | 75.0 = 42 | 100.0

i vegens tilstand i 1940. En eiendommelig avvikelse er det hos hestekjoretoyer.
I 1939 var det 31 ulykker som skyldtes dem, og derav bare 1 tilfelle hvor hoved-
arsaken var mangler ved kjoretovet. Men i 1940 var det 32 ulykker med hele
15 hvor det var mangler ved kjoretovel.

Trafikkfeilene er som regel hovedarsak i over 70 pst. av alle tilfellene. Unn-
tak er, som rimelig kan vere, jernbanetog, trikker og rutebiler, hvor forerne er
seerlig utvalgte folk, og prosenttallene lavere. Forholdet gjentar seg i 1940.

Hos giende og folk pa sparkstetting er det ofte at arsaken ligger hos ved-
vedkommende person selv (alkoholpavirkning, uoppmerksomhet, forvirret av
trafikken m. v.). Det samme er tilfelle hos syklistene og hos trikkefererne (uopp-
merksomhet, dumdristighet m. v.). Hoye tall her hos enkelte andre trafikk-
enheter kan skyldes tilfellet da tallene ligger atskillig lavere i 1940.

Det kan kanskje vere naturlig at en finner forholdsvis mange tilfelle hvor
hovedarsaken ligger hos kjeretovet nar det gjelder utleiebiler. Ogsa i 1940 er
den hovest hos disse nar en ser bort fra det nevnte tilfelle med hestekjoretoyer
og «andre motorkjoretoyer,.

Vegens tilstand har seerlig hatt stor betydning for rutebilene som har vert
utsatt for & gli pa glatt fere. En ser da bort fra jernbanetog som bare var hoved-
arsak til 2 ulykker i det hele.

Gar en ned til de enkelt e spesifiserte arsaker, blir tallene for det meste
for sma til 4 kunne si noe sikkert om de fordeler seg forskjellig pa de ulike trafikk-
enheter. Men for de viktigste trafikkenheter har en nedenfor beregnet hvor
mange prosent av hele antallet ulykker (med oppgitt hovedarsak) som falt pa
de hyppigste hovedarsaker hos vedkommende trafikkenhet i 1939. En har da
for hver trafikkenhel tatt ut de hovedarsaker som hadde minst 2 pst. av total-
tallet. Pa disse arsaker faller det i alt 70-—80 pst. av totaltallet. Slar en derimot
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alle trafikkenheter sammen, ma en ta med alle arsaker som har minst 1 pst.
av totaltallet for a fa en relativt like stor masse.

IFor gaende personer er listen langt kortere. Her er det nemlig
en altoverveiende hovedarsak, nemlig at personen har gatt fram foran eller inn
mot et kjeretoy, med 64.8 pst. av alle tilfelle i 1939. De andre arsaker som har
mer enn 2 pst. av tilfellene er alkoholpavirkning med 7.1 pst., uoppmerksomhet
med 4.4 pst., uriktig ferdsel i kjorebanen som ikke er nevnt foran med 4.2 pst.
og forvirret av trafikken med 2.5 pst.

Felles for de trafikkmidlene som er fort opp i tabellen er det at de tre vik-
tigste trafikkfeilene er de viktigste arsaker i alle tilfelle. Det er for stor fart,
vike- eller stoppeplikt ikke fulgt og kjert pa feil side av vegen. Delte er ogsa
de eneste hovedarsaker som har mer enn 10 pst. av tilfellene. Nest etter disse
trafikkfeilene kommer glatt fore hos bilene. Men denne arsak spiller mindre
rolle hos syklene og enda mindre hos motorsyklene. Tallene for 1940 bekrefter
dette. Pa samme mate forholder det seg med den feil at det blir kjert for kloss
inntil under forbikjersel bakfra. Men denne feil var forholdsvis hyppigere bade
hos sykler og hos motorsykler i 1940 enn i 1939. Uforsiktig bremsing er ogsa

en utpreget bilfeil.

Ogsa i 1940 var den forholdsvis hyppigere hos personbiler

Private personbiler. Lastebiler. Molorsykler. Sykler.
Hovedarsaker. Pst. Hovedarsaker. Pst. Hovedarsaker. Pst. Hovedarsaker. Pst.
IFor stor fart. 17.8 1. I‘or stor fart. 15.1 1. For stor fart. 24.5 1. For stor fart. 18.3

. Vike- eller 2. Vike- eller 2. Vike- eller 2. Kjort pa feil
stoppeplikt stoppeplikt stoppeplikt side av vegen 10.7
ikke fulgt.... 15.8 ikke fulgt.... 14.9 ikke fulgt.... 13.5 3. Vike- eller

. Kjort pa feil 3. Kjort pa feil 3. Kjort pa feil stoppeplikt
side av vegen 13.3 side av vegen 9.9 side av vegen 10.1 ikke fulgt.... 10.4

. Glatt fore.... 7.6 4. Glatt fere.... 6.4 4. Kjort forbi 4. Uforsiktig

. Kjert for kloss 5. Uforsiktig bakira enda sving til siden 5.6
inntil under bakking...... 6.1 vegen ikke var 5. Dumdristighet,
forbikjorsel 6. Kjort for kloss friv...... ... 5.8 uforsiktighet . 4.1
bakfra....... 3.5 inntil under 5. Kjert forbi i 6. Kjort for neer

. Uoppmerk- forbikjersel vegkryss (veg- etter annet
somhet ...... 3.2 bakfra ..... oo 42 moete)........ 4.3 kjoretoy ..... 4.1

. Uforsiktig 7. Manglende ell. 6. Foreren uovd 7. Kjort uforsik-
bremsing 2.7 utilstrekkelig eller ute av tig ut av eien-

. Kjort for neer tegn ell. signal 3.2 trening ...... 3.8 dom eller side-
ctter annet 8. Kjort for nzr 7. Uforsiktig Veg .ot nnn 3.6
kjoretoy ..... 2.7 etter annet sving til siden 2.4 8. Uoppmerk-

. Uforsiklig kjoretoy ..... 2.8 8. Kjort for ner somhet ...... 3.1
sving til siden 2.5 9. Uforsiktig etter annet 9. Kjort for kloss
Alkohol- sving til siden 2.6 kjoeretoy ..... 2.4 inntil  under
pavirkning ... 2.4  10. Alkohol- 9. Uoppmerk- forbikjersel
Kjort forbi pavirkning ... 2.6 somhet ...... 2.4 bakfra ....... 2.8
bakfra enda 11. Kjort forbi 10. Falt eller mis-
vegen ikke var bakfra enda tet balansen.. 2.8
fri ..ol 2.3 vegen ikke var 11. Glatt fere.... 2.8

fri ... ... 2.5 12. Manglende ell.
12. Uoppmerk- utilstrekkelig
somhet ...... 2.3 tegn ell. signal 2.3
13. Bremser i 13. Bremser i
uorden....... 2.3 uorden....... 2.3
14. Kjort uforsik- 14. Alkohol-
tig ut av eien- pavirkning ... 2.3
dom eller side- 15. Forvirret av
Veg ..., 2.2 trafikken .... 223
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enn hos lastebiler. Uforsiktig bakking treffer en derimot hyppigst hos laste-
bilene. Hos motorsyklene var det hyppig at fereren var uoevd eller ute av trening,
mens alkoholpavirkning var sjelden. Dette kan bero pa tilfeldigheter, det gjelder
ialifall ikke for 1940. Det samme gjelder om trafikkfeil som at det blir kjort
for kloss inntil under forbikjorsel bakfra, og at det ikke blir gitt tilstrekkelig
tegn eller signal. Derimot gjelder det ogsa for 1940 at motorsyklene star godt
med hensyn til kjoretoyets tilstand (bremser m. v.). Det er i 1940 overhodet
ikke et eneste tilfelle hvor mangler ved kjoretoyet har vert oppgitt som hoved-
arsak hos motorsykler. Det samme gjelder den trafikkfeil at det blir kjort ufor-
siktig ut av eiendom eller sideveg. Hos syklene er det en del arsaker som en
treffer hyppig ogsa etter tallene for 1940. Det er trafikkfeilene at det blir tatt
en uforsiktig sving til siden, at det blir kjort for ner etter annet kjoretoy, og at det
blir kjort uforsiktig ut av eiendom eller sideveg, og videre enkelte personlige mangler,
dumdristighet eller uforsiktighet, syklisten faller eller mister balansen og han blir
forvirret av trafikken. De to siste er forholdsvis hyppige ogsa hos gaende personer.

Skinnegangskjoretoyer som trikkene har jo ikke sa mange muligheter for
mangvreringsfeil. Tar en hensyn til begge arene, var de hyppigste arsaker hos
trikkene for stor fart, at det ble kjort for neer inntil annet kjoretoy og uoppmerk-
somhet hos foreren. Den viktigste trafikkfeil blant arsakene hos hestekjoretoyer
er at det blir kjort pa feil side av vegen.

En kan ogsa sperre om det er noen skilnad mellom de ulike trafikkenheter
med hensyn til hvor ofte de forskjellige trafikkfeil, som har veert konstatert, er
gitt opp som hovedarsaker. Setter en summen av trafikkfeil, som har veert
hovedarsaker. i prosentforhold til summen av alle begatte trafikkfeil, far en
prosenttall som ikke wvarierer noe storre, iallfall nar en holder seg til tallene for
1939. Prosenten for dette ar er nemlig 50 for jernbanetog, 56 for trikker, 55 for
drosjebiler, 56 for rutebiler, 57 for utleiebiler, 56 for private personbiler, 55 for
lastebiler, 49 for lukkede varebiler, 56 for motorsykler, 58 for alminnelige svkler,
49 for hestekjoretoyer og 59 for giende. I 1940 svinger tallene mer, helt fra 70
hos utleiebiler og 69 hos sykler til 43 hos trikker. En kan ogsa undersoke hvordan
dette forholdet stiller seg for de enkelte trafikkfeil, men det er enda for
tidlig a trekke sikre slutninger fra disse tallene som gjennomgaende blir for sma.

I den danske statistikk finnes det en fullstendig fordeling av ulvkkene etter
hovedarsaken som svarer til den norske. En arsak som spiller forholdsvis liten
rolle i Danmark er trafikkfeilen for stor fart. 11939 var denne feil bare gitt opp
1456 av 13 449 tilfelle. Hyppigst var der en annen trafikkfeil, nemlig «uforsiktig
manovre i forbikjersely med 2 420 tilfelle. Sa var det 2 056 ulyvkker som skyldtes
at vikeplikten ikke ble opp{vlt. Andre hyppigere arsaker var uforsiktig utkjorsel
fra eiendom eller sideveg med 830 tilfelle, uforsiktig bakking med 532 tilfelle,
spirituspavirkning med 481 tilfelle og kjoring i venstre vegbane med 480 tilfelle.
Den danske statistikk teller ogsa opp antallet av medvirkende arsaker.
Den viktigste av disse var i 1939 for stor fart med 1201 tilfelle. «Glat eller
fedtet Fore» var ogsa en hyppig medvirkende arsak ,nemlig i 481 tilfelle, mens
det var hovedarsak bare i 296 tilfelle.
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I kollisjoner wil alltid en av de trafikkenheter som er med bli gitt
opp som hovedarsak.! Hvor de enheter som kolliderer ikke er av samme slags,
har det interesse a se hvor ofte det ene eller det annet er hovedarsaken. Gjelder
det f. eks. kollisjoner mellom trikker og biler, kan en regne ut i hvor mange
prosent av disse tilfeile hovedarsaken ligger hos trikken og i hvor mange prosent
av tilfellene den ligger hos bilen. Tallene i tabell 14 gir ikke anledning til fullt
sa neoyaktige beregninger siden telleenheten her er trafikkenheten og ikke ulyk-
ken, og det av og til er flere enn to enheter med i en og samme sak. Men en kan
jamfere det antall ganger da en trafikkenhet har vert med i ulykker uten &
veere hovedarsak med det antall ganger den har veert hovedarsak.

I tabell 14 for 1939 er det to kollisjonsgrupper. Det er for det forste sammen-
stot mellom trafikkenheter i bevegelse.? For det annet er det sammenstet mellom
trafikkenhet i bevegelse og stillestaende kjoretoy. I denne siste slags sammenstot
vil det vel oftest vaere det kjoretoy som er i bevegelse som blir ansett for hoved-
arsak. Men det k an ogsa vere det stillestaende. Alt en kan fa vite av tabellen
om dette er derfor om det ene eller det annet slags kjoretoyer har vert hoved-
arsak eller bare veert m e d uansett om det har veert pakjerende eller pakjort.
Her vil en da finne som alminnelig regel at et bestemt slags trafikkenheter om-
trent likesd ofte er hovedarsak som ikke.

Gar en si over til kollisjonene mellom trafikkenheter i bevegelse,
har en her tall bade for 1939 og 1940. Forholdet stiller seg naturligvis forskjellig
ettersom de kolliderende er kjoretoyer begge to eller den ene part er et menneske
(i tilfelle pa «sparks, kjelke eller ski eller med handkjerre o. 1.) eller dyr. Det er
klart allerede pa forhand at i de sistnevnte sammenstot er det som oftest den
langsomste part, mennesket eller dyret, som er hovedarsaken. Det har derfor
interesse a4 skille ut en snevrere gruppe, sammenstot mellom kjeretoyer. Helt
noyaktig kan dette ikke bli fordi enkelte kollisjoner omfatter bade kjeretoyer
og mennesker eller dyr.

Ser en pé tallene for sammenstot mellom trafikkenheter i det hele tatt i
1939, vil en finne som gjennomgaende regel at mennesker og dyr oftest er hoved-
arsaken der hvor de er med. Det er da naturlig at kjoretoyene oftest bare er
med uten a vere hovedarsak. I seerlig grad er dette tilfelle med jernbanetog og
trikker. videre for hestekjoretoyer, drosjebiler, rutebiler, Jukkede wvarebiler og
«andre biler». Unntak fra regelen er motorsvkler og «andre motorkjoretoyer»
som oftere er hovedarsak enn ikke. Tallene for 1940 bekrefter stort sett alt dette.
Men det er en del forskjell mellom krigsaret og det foregaende ar. Det viser seg
forst og fremst hos gruppen «andre biler» hvor det blir forholdsvis mange som
har vwert hovedarsak i 1940. Ogsa de private personbiler, utleiebilene og laste-
bilene er forholdsvis oftere hovedarsak i 1940. Omvendt var «andre motorkjere-
toyer» forholdsvis sjeldnere hovedarsak i 1940. T begge ar er det en del unntak,

! En bruker denne uttrykksmaten for korthets skyld. Meningen er naturligvis at ar-
saken er knyttet til vedkommende trafikkenhet.

¢ Herunder alle kollisjoner mellom kjeretover og mennesker eller dyr selv om disse
ikke er i bevegelse.
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1939 | 1940
| Sammenstot Sammenstot | _Summenstot Sammenstot
o T mtlom Kjore- "ol I llom jore-
Trafikkenheter | hodet G T hodet M
g i o [ g i g
g $g | Bx | %% | Ex | 8% | B 3
Jernbanetog . . . . . . . . . - 11 - 10 1 11 1 7
Trikk . . . . . .. ... 20 | 134 19| 103 21 | 194 | 15 116
Drosjebil . . . . . . . . . . 226 | 315 210 | 270 85 | 166 | 78 134
Rutebil . . . . . . . . . . . 143 161 132 135 65| 116 | 61| 92
Utleiebil . . . . . . . . .. 40 44 36 42 26, 20| 23, 18
Privat personbil . . . . . . .| 1319 | 1357 1225 | 1182 490 384 | 455 | 336
Lastebil . e e ! 831 888 | 749 717 | 612 | 601 532 477
Lukket varebil . . . . . .. 194 @ 221 176 183 84 169 76 135
Annen bil. . . . .. o0 . 29 68 26 1 55 151 84 124 67
Motorsykkel med sidevogn . . 8 6 7 4 18 14 13 10
Motorsykkel uten sidevogn . . 158 151 133 115 49 25 38 20
Annet motorkjeretoy . . . . 44 29 | 42 26 19 21 17 21
Alminnelig sykkel . . . . . . 307 ' 345 @ 268 289 249 340 197 269
Hestekjoretoy . . . . . . . ./ 28, 63 22 61 21 51| 18 145
Mennesker til hest . . . . . . 1 - 1 1
» gaende . . . . . . 560 277 | | 405 1 234
Hund(er) fri eller i band . . . 6 | 4 ‘ | 4 1
Husdyr som leies . . . . . .| 3 . i ! 2 3
Husdyr som gar fri . . . . . 14 | - | |15 1
Apnet . . .. .. ... .. 141 21/ | .17 14

seerlig hvor det gjelder sammenstot mellom enheter som begge er forholdsvis
hyppig eller forholdsvis sjelden hovedarsak eller hvor enheter som har en ganske
liten overvekt av tilfelle hvor det enten er eller ikke er hovedarsak, stoter sam-
men med enheter som har en stor overvekt av de motsatte tilfelle. Hestekjore-
tover er f. eks. forholdsvis sjelden hovedarsak. I 1939 finner en derfor at bade
drosjebiler, private personbiler, lastebiler og lukkede varebiler oftest er hoved-
arsaken i sammenstot med dem, mens disse biler i sin alminnelighet oftest bare
er med uten a4 vare hovedarsak.

Ser en sa pa tallene for de sammenstot som det bare har vert kjoretoyer
med i, finner en som ventet for det meste at det er forholdsvis flere tilfelle hvor
vedkommende kjoretoy har vert hovedarsak. I 1939 blir det [. eks. flest tilfelle
hvor kjeretoyet har veert hovedarsak nar det gjelder private personbiler og laste-
biler, mens disse biler oftest ik k e hadde vert hovedarsak nar en regnet med
alle sammenstot.

Ogsa tallene i tabell 16 kan kaste lvs over dette sporsmal. De gir anledning
til 4 beregne forholdstall mellom antallet av forere pa kjeretover som har
vert hovedarsak i ulykkene, og det hele antall av ferere pa den slags kjoretover
(som arsaksspersmalet er pa det rene for). En kan med det samme fa undersokt
“om ferernes alder har noen betvdning for forholdet. Prosentberegningen er
bare utfort for 1939 og bare for mannlige forere:!

1 En strek betyr at det ikke er noen grunnmasse (forere i det hele). Parentes om tallet

betyr at grunnmassen er mindre enn 10.
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|

R 2 £ 183 € | £y £ 2 | 5% :

2 | £8 £ = s | 22| 2 | 22 =z 5 | B8 | E

< =E =] -] =) £ A = =3 < = - -

Alle . . . . .| 50.9/15.8| 45.3| 52.2|57.1|52.5|52.6|48.5| 41.4|59.9|61.4|51.7
Under 18 ar .| 53.1| - - |@00.9) - [80.-)l(80.-)| - [(100.0)| 64.7 | 60.- | 47.8
18—50 » .| 57.8] (0.0)(100.0)(100.-)| 60.- | 63.6 | 58.3 | 54.9 | 50.- | 47.3 | 61.5 | 44.-
2129 » .| 52.4]35.7| 53.4| 45.9|58.7|51.9|54.8|47.8| 46.2|55.- | 66.7 | 46.8
30—49 » .| 48.9|18.1| 43.-] 58.3|50.-|50.2|48.6 | 46.8| 42.3|72.4|66.7|50.9
50 ar og over .| 50.9 11.8| 42.3| 37.5|(62.5)| 53.1 | 60.5 | 42.1 (25.—)1(66.7)('75.-) 59.1

Ser en pa tallene for alle aldersgrupper under ett, finner en i det store og
hele den samme skilnad mellom de ulike kjoretoyer som etter tabellen pa side 66.
Det er f. eks. sveert lave tall for jernbanetog og trikker, forholdsvis lave tall hos
«andre biler» og drosjebiler og hoye tall hos «<andre motorkjeretoyer» og motorsykler.

Sterre interesse har prosenttallene for de enkelte aldersgrupper. Ser en
forst pa tallene for alle slags kjoretoyer under ett, finner en at tallet er lavest
hos fererne i den «beste alder», 3049 ar. Derfra stiger det bade nar alderen
tiltar og — enda sterkere —— nar den avtar. Det er det tilsynelatende unntak at
tallet er lavere i alderen under 18 ar enn i alderen 18—20 ar. Dette skyldes
bare den forskjellige fordeling av disse aldersgrupper pa de ulike slags trafikk-
midler. I aldersgruppen 18-—-20 ar er om lag to tredjedeler av forerne pa private
personbiler og lastebiler som har langt heyere tall enn syklene, hvor tre kvart
av personene under 18 ar var forere. Tar en bare med private personbiler, laste-
biler, motorsykler, andre motorkjoretoyer og alminnelige sykler, hvor det var
forholdsvis mange forere i begge aldersgrupper, og gar en ut fra at fordelingen
av forerne pa disse trafikkmidler er den samme i gruppen 18-—20 ar som i gruppen
under 20 ar, blir den standardiserte gjennomsnittsprosent 46.8 for gruppen

18—20 ar og 52.1 for gruppen under 18 ar.

Denne alminnelige regel gjelder imidlertid ikke for de enkelte trafikkmidler.
Den gjelder for de to viktigste, de private personbiler og lastebilene. Gar en
over til trafikkmidlene med de mest utpregede yrkesforere, jernbanetog, trikker,
drosjebiler og rutebiler, vil en derimot se at det er den heyeste alder, 50
ar og over, som har den Javeste prosent. Det samme gjelder om lukkede vare-
biler. Om motorsykler og sykler gjelder det at minimumstallet ligger i en sa
lav aldersgruppe som 18—20 ars-gruppen.

Det samme forhold som gjelder for forerne nar en ser dem under ett, finner
en ogsa hos de drepte og skadede fotgjengere. I riket 1939 utgjorde de
fotgjengere som ble ansett for hovedarsak til ulykken i pst. av alle de fotgjengere

som var med (ble drept eller skadet):

Alle  Underbarl 5-7 ar  8-14 ar | 15-24 ar | 25-59 ar |60 ar og over
{ | i |

Alle . . . . . 66 90 82 75 60 52 66
Menn . . . . 69 86 84 80 63 59 69
Kvinner . . . 60 97 79 68 : 56 14 ‘ 62
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Ser en bort fra de aller yngste, ligger prosenten overalt lavere hos kvinner
enn hos menn. Men hos begge kjonn er det tydelig at prosenten av ulykker hvor
den drepte eller skadede fotgjenger var hovedarsak stiller seg gunstigst for den
beste alder, 25
Det er liknende oppgaver i den danske statistikk. Prosenten av drepte og

59 ar, og stiger bade mot lavere og mot hoyere alder.

skadede fotgjengere «uden egen Skyld» blir i Danmark i 1939:

15-59 ar Minst 60 ar

| Alle | Heystsar = 6-14ar |

1 ‘ i x
Menn . . . . .. 34 7 14 ‘ 53 30
Kvinner . . . . . 49 24 26 i 60 48

Forholdet ser ut til 4 veere det samme som i Norge i hovedsaken. med det
det er forholdsvis flere som selv «var skyld i» ulykken i hoyeste og laveste alder.

1) Forernes skyld, kjorerett, alkoholprover (jfr. tab. 17).

Pa det skjema som ble brukt i arene 1939 og 1940 ble det spurt om «forer,
giende m. v. er satt under tiltales. En skulde da fa gitt opp antallet av
tiltalte (herunder personer som hadde vedtatt forelegg etter tiltalebeslut-
ningen), men derimot ikke de som hadde vedtatt forelegg uten tiltalebeslutning.
Det er no ikke sikkert at oppgaven alltid er blitt forstatt slik. Det kan vere at
det her og der ogsa er blitt tatt med personer som har vedtatt forelegg uten
tiltalebeslutning. Men i det store og hele er det nok bare de tiltalte som er kom-
met med.l Det kan en se ved a jamfere med den svenske statistikk. I Sverige
er det nemlig ikke mindre enn omkring 70 pst. av ulykkene som leder til «taly,
mens vi etter tallene hos oss i hvert fall ikke kommer hoyere opp enn til 20 a
30 pst.

Nar det kan vwere usikkerhet om prosenten, kommer dette av at det er sa
mange tilfelle hvor det overhodet ikke er svart pa sporsmalet. I 1939 var det
3 734 forere. Spersmalet var ubesvart for ikke mindre enn 1 160 av disse. De
som sporsmalet var besvart for fordelte seg med 952 som var «satt under tiltale»
og 1622 som det ikke ble tatt noe slikt skritt mot. I 1940 er det 2 047 forere,
1111 som spersmalet ikke er besvart for, 238 som ble «satt under tiltale» og 698
som ikke ble «satt under tiltales. Tar en bare med de sakene hvor spegrsméalet
er besvart, vil en finne at 37.0 pst. av forerne for trafikkmidler, som var hoved-
arsak til ulykker, er satt under tiltale i 1939. Men gar en ut fra at det ikke har
veert noen slike tilfelle blant de sakene som sporsmalet ikke er besvart for, synker
prosenten til 25.5. Pa samme mate far en tallene 25.4 og 11.6 for 1940. Hvor-
ledes antallet av personer som er satt under tiltale forholder seg til det virkelige
antall av strafferettslig ansvarlige lovovertredere, vet en ikke noe om. Av dem
som blir satt under tiltale vil det veere en del som blir frifinnet, og de som blir
domt i en underinstans kan bli frifunnet i overinstansen. Pa den annen side er

1 Det er ogsa tatt med noen f& saker hvor det heter at «tiltale vil bli reist».



bet ikke alle skyldige som blir dratt til ansvar. Ogsa hvor tiltale er utferdiget,
hender det ofte at saken blir lagt hen «pa grunn av bevisets stilling». I 1939 ble
politiet spurt om sakenes utfall i de tilfelle hvor ulykken hadde fort til at noen
dle drept. Det var i alt 42 saker (42 av de 109 ulykkene med drepte personer).
Det viste seg at 14 av disse 42 sakene var blitt lagt hen pa grunn av bevisels
stilling. I 16 saker var forelegg blitt vedtatt etter at tiltalebeslutningen var
utferdiget. Det blir da bare 12 saker igjen som gikk til doms. Tiltale ble demt
i 11 tilfelle og frifunnet i 1 tilfelle. Utfallet vil naturligvis stille seg noe forskjellig
elter sakens betydning og etter hva slags overtredelser det er tiltalen gar ut pé.
Beviset kan f. eks. bli vanskeligere hvor det gjelder overtredelse av straffelovens
§ 239 (uaktsomt drap) enn hvor det gjelder overtredelse av motorvognlovens § 17,
2net punktum (uforsiktig kjoring). Men sasant det er skjedd en trafikkulykke,
vil tiltale etter strl. § 239 alltid bli forenet med tiltale etter motorvognloven
eller vegloven og trafikkreglene. Av de nevnte 28 saker som ble avgjort i reali-
teten var det bare 4 hvor tiltalen ogsa omfattet strl. § 239. 2 av disse tiltalte
ble demt for overtredelse av denne bestemmelse, og 1 ble frifunnet, men domt
for overtredelse av motorvognloven. For den fjerde ble saken lagt hen pa grunn
av bevisets stilling for sa vidt angikk denne del av tiltalen. Det var ikke ofte
at det var tiltale etter motorvognlovens § 17, annet ledd, som inneholder be-
stemmelsene om at ingen ma kjere motorvogn nar han er pavirket av alkohol
(ikke edru), trett eller for evrig i sadan tilstand at han ikke anses skikket til &
fore vognen. Dette var tilfelle i bare 3 av de 28 saker (i alle tilfelle ble tiltalte
demt etter tiltalen).

Selvom prosenttallene for ferere som er satt under tiltale er usikre, kan det
likeve]l hende at en kan trekke slutninger fra de tall som lar seg beregne for forere
av de ulike slags kjoeretoyer.! Ulikhetene med hensyn til besvarelsen av spors-
malet fordeler seg jo geografisk, og det vil i hovedsaken bli en ganske jevn for-
deling av de forskjellige trafikkmidler pa de ulike grupper av distrikter, distrik-
tene med fullstendig og riktig og distriktene med ufullstendig eller uriktig be-
svarelse. For forere av de ulike kjoretoyer blir prosenttallene:

‘ i | ] T | \
| { | | i | | |
i Jern- | | | . | | |
. | o | U Yrerasa. | Privat | | Annet
Ar [ Alle bane- | Drosje- | Rutebil | Utleie- : o Las"ce- ! I:ukkqt Annen 1 Motor- motor-
‘ t’gﬁ;g},{ bil ‘ ‘\ hil | i bil \ varebil bil !‘ sykkel kjoretoy
| | | | | |
1939..... l 37 13 40 25 { 49 | 34 42 47 1 13 41 29
1240..... ‘ 25 9 24 15 | 18 . 30 27 | 24 | 14 “ 18 0

Det er naturlig at tallene er lave for lokomotiv-, trikk- og rutebilforere.
De ligger da ogsa forholdsvis lavt i begge arene. Tallene for drosjebilferere ligger
ogsa naturlig nok litt heyere i begge arene. Men det er ogsa uoverensstemmelser
som er vanskelige a4 forklare og som kan bero pa tilfeldigheter, . eks. de lave
tall for utleiebiler, «andre biler, motorsykler og andre motorkjoretoyer» eller de
heye tallene for private personbiler i 1940.

1 Hestekjoretoyer og alminnelige sykler er holdt utenfor i denne statistikk.
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Kjorerctt. Bil- og motorsykkelforerne ma etter loven ha fererkort,
og det er spersmal pa skjemaet om dette. Ogsa disse sporsmal er ofte ubesvart,
seerlig i 1940. 11939 var det ikke svar i 246 av 3 696 tilfelle, i 1940 var det ikke
svar i 657 av 2 009 tilfelle. Antagelig kan en ga ut fra at Kjereretten som regel
har veert i orden i de tilfelle hvor ikke det motsatte er uttrykkelig opplyst. Det
blir da ikke sa mange tilfelle hvor kjoreretten ikke har vert tilstede. I 1939 var
det 28 tilfelle hvor fereren vel hadde forekort, men «kke til dette kjoretoy,
og 93 tilfelle hvor han ikke hadde forerkort, i 1940 er det bare gitt opp 25 tilfelle
hvor fereren ikke hadde forerkort. Regner en med det hele antall tilfelle,
var det 2.5 pst. tilfelle hvor ferer ikke hadde kort i 1939, regner en bare med de
tilfelle hvor det har veert svart, blir prosenten 2.9. I Danmark, hvor en har
tilsvarende oppgaver, var prosenten lavere (bare vel 1) med det det var 84 til-
felle hvor det ikke var «Forerbevis» i 1939 mot i alt 7 971 tilfelle (hvorav 577
«oplysty).

Det er swerlig motorsyklistene som mangler forerkort. I 1939 var det 17 pst.
av dem som ikke hadde riktig fererkort, og 9 pst. som slett ikke hadde Kkort, i
1940 var det 18 pst. som ikke hadde kort. Ogsa i Danmark er det motorsyk-
listene som har den heyeste prosent, men avstanden mellom dem og de andre
er ikke sa stor der.

Etter Joven er et forerkort ikke gyldig nar det er over 5 ar gammelt. Men
i 1939 var nesten halvparten, 48.8 pst., av kortene sa gamle, i 1940 endog over
halvparten, 53.6 pst. I 1939 var 7.1 pst. av kortene under %%, ar gamle, 5.7 pst.
1o—1 ar, 38.4 pst. 1—5 ar og altsa 48.8 pst. over 5 ar gamle. 1 1940 var det
naturlig nok langt ferre kort som var utstedt mindre enn 6 maneder for ulykken,
nemlig bare 2.4 pst., 7.7 pst. var %—1 ar, 36.3 1—>5 ar og 53.6 pst. over 5 ar.
Ikke sa meget forskjellig var fordelingen i Danmark i 1939: 12.6 pst. under 1 ar,
29.8 1—5 ar og 57.6 pst. over 5 ar gamle da ulykken inntraff.

Det er swrskilte oppgaver over nar forerkortet siste gang er blitt fornyet.
Hvis en no visste noyaktig hvor mange kort som skulde ha vwrt fornyet, kunde
en ha beregnet prosenten av tilfelle hvor fornyelse ikke hadde funnet sted. I
tabell 17 er visstnok gitt opp antallet av dererkort som skulde ha vert fornyet».
Men disse tallene er framkommet ved a legge sammen antall kort som var over
5 ar gamle og antall tilfelle hvor det ikke er opplyst noe om kort eller alderen
pa kortet. Tallene for «kke fornyet» gir antallet av de tilfelle hvor det uttrykkelig
er skrevet til pa skjemaet at kortet ikke er blitt fornyet. Da det ikke er spurt
direkte om dette, kan en ikke vzre sikker pa at en virkelig har fatt med alle
tilfelle. ILegger en sammen antallet av tilfelle hvor fornyelsesdatum er gitt opp
og antallet av tilfelle hvor det er skrevet til at kortet ikke er blitt fornyet, kan
en regne ut hvor mange prosent de siste tilfelle utgjor av denne sum for 4 {i et
inntrykk av hvor ofte det er at kortene ikke blir fornyet. Prosenten blir 6.3
for 1939 og 5.5 for 1940. Bruker en derimot som grunnmasse tallene i tabell 17,
blir prosenttallene lavere, 2.2 i 1939 og 3.7 i 1940.

Alkoholprever. I avsnittet om arsakene er det nevnt at alkohol-
pavirkning var gitt opp (side 60) som hovedarsak i 2.7 pst. av alle tilfelle i 1939,
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og 1.1 pst. i 1940. Prosenten er ogsa meddelt for forerne av de viktigste kjore-
teyer for sa vidt denne hovedarsak kom med blant de viktigste (side 63). Pro-
senten er sewerlig hoy hvor hovedarsaken til ulykken ligger hos en gaende person.
Her er det 7.1 pst. tilfelle i 1939 og 3.3 pst. tilfelle i 1940 hvor hovedarsaken var
at den pakjerte var alkoholpavirket. T 1939 var prosenten videre swrlig hoy i
ulykker med dedelig utgang. Det var 103 slike ulykker som det er gitt opp noen
bestemt hovedarsak for, og i 13 av disse tilfelle var hovedarsaken alkoholpavirk-
ning (4 av 31 tilfelle hvor hovedarsaken la hos gaende personer). I 1940 er
forholdene etter oppgavene jamnere (1 av 77 ulykker me d dedelig utgang, og
31 av 2 878 ulykker uten dedelig utgang).

Det beror jo pa politiets skjonn om en trafikant blir erklert for «alkohol-
pavirket» eller ikke, likesom det beror pa et skjonn om denne pavirkning i tilfelle
blir gitt opp som hovedarsak eller ikke. Et bestemt mal for pavirkningsgraden
far en der hvor det blir tatt blodprever. Men utvalget av personer som blir
underkastet preven beror igjen pa et skjonn. Det heter i loven: «IFerer som
kjorer motorvogn eller befinner seg i umiddelbar nerhet av motorvogn som han
nettopp har kjort eller skal til a sette i gang kan politiet fremstille til under-
sokelse av laege, som kan ta blodprove nar det er grunn til 4 anta at han er pa-
virket av alkohol (ikke edru).»

I 1939 var det 185 ferere av motorkjoretoyer som ble alkoholprovd etter
oppgavene. Det er derimot bare 79 tilfelle hvor alkoholpavirkning hos ferer av
motorkjeretoy er gitt opp som hovedarsak til ulykken. Spersmalet om alkohol-
prove var ubesvart for 411 av de 3 696 forere av motorkjeretoyer som var hoved-
arsak til ulykkene. Holder en de uoppgitte utenfor, vil det bli 5.7 prosent av
forerne som ble prevd, regner en de uoppgitte med til de ikke provde, blir det
bare 5.0 pst. T 1940 var det 50 forere av motorkjeretoyer som ble alkoholprevd,
mens det var 13 tilfelle hvor alkoholpavirkning hos ferer av motorkjeretoy var
gitt opp som hovedarsak til ulykken. Spersmalet om alkoholprove var ubesvart
for 683 av de 2 009 forere av motorkjeretoyer som var hovedarsak til ulykkene
Prosenten av forere som ble provd blir 3.8 nar en holder de uoppgitte utenfor,
og 2.5 nar en regner dem med til de ikke provde.

Ogsa nar det gjelder utfallet av prevene er det mange uoppgitte tilfelle,
nemlig 89 av 185 i 1939 og 22 av 50 i 1940. Fordelingen etter alkoholpromillen
kan derfor ikke bli sikker. Loven har hos oss maksimumsgrensen 15, promille.
Det heter: «Ingen ma kjore eller forsoke a4 kjore motorvogn nar han er pavirket
av alkohol (ikke edru). Har han sterre alkoholkonsentrasjon i blodet enn 0.5
promille, regnes han i alle tilfelle for & vere pavirket av alkohol (ikke edru)
i forhold til bestemmelsene i denne lov.y Det var ikke sa fa av de alkoholprovde
som hadde en mindre konsentrasjon enn % promille, nemlig 25 av de 96 med
oppgave, eller 26 pst. i 1939 og 10 av de 28 eller 36 pst. i 1940. Regner en med
at det var forholdsvis likesa mange blant de uoppgitte, blir det 137 forere i 1939
og 34 forere i 1940 som hadde en storre konsentrasjon enn 1, promille. Disse
tall ligger ogsa, som en vil se, atskillig hoyere enn tallene pa de tilfelle hvor alko-
holpavirkning hos foreren ble gitt opp som hovedarsak.
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Den fullstendige prosentfordeling for de alkoholprovde forere, som pro-
millen er gitt opp for, var i 1939: 26.0 pst. under 0.5, 21.9 pst. 0.5—0.9, 39.6 pst.
1.0—1.9, 11.5 pst. 2.0—2.9 og 10 pst. 3.0 promille eller mer, i 1940 henholdsvis
35.7, 28.6, 32.1, 3.6 og 0.0 pst. Tallene for forere av de ulike slags motorkjore-
toyer er sa sma at det vilde veere uforsiktig a4 trekke slutninger av dem.

Gar en ut fra de forere som etter oppgavene var alkoholpavirket, og hvor
dette var hovedarsaken til ulykken, var det 72.9 pst. av dem i 1939 og 71.4 pst.
11940 som ble «att under tiltales. I begge tilfelle ble over 90 pst. alkoholprovd.
Det er de mulkterte uten tiltalebeslutning som kommer med blant de alkohol-
provde som ikke er satt under tiltale. Hos alle de alkoholprovde, som promillen
er gitt opp for, var den over 0.5. Ja, det viser seg videre at promillen ikke i noe
tilfelle var under 0.8, en konsentrasjonsgrad som mange har foreslatt som maksi-
mun.

Endelig er det undersokt hvilke arsaker som oftest er forenet med alkohol-
pavirkning. Tar en for seg de tilfelle hvor alkoholpavirkning er hovedarsaken,
og foreren er satt under tiltale, var det to av de overhodet hyppigste trafikk-
feilene, at farten har vert for stor og at det er blitt kjort pa feil side av vegen,
som er de hyppigste av alle «biarsaker» (utleste mellomarsaker). Av alle de ar-
saker som var nevnt ved siden av alkoholpavirkning i disse tilfelle i 1939 utgjorde
for stor fart 26 pst. og kjort pa feil side av vegen 17 pst. Den tredje store trafikk-
feil, at vike- eller stoppeplikten ikke er fulgt, var derimot langt mindre hyppig
med det den bare utgjorde 5 pst. av alle tilfelle. Hyppigere var da de personlige
feil dumdristighet med 14 pst. og uoppmerksomhet med 11 pst. Hvor foreren
ikke var satt under tiltale, finner en dumdristighet med 23 pst., for stor fart
med 18 pst., kjort pa feil side av vegen med 13 pst., kjort for kloss inntil under
forbikjering bakfra med 10 pst., vike- og stoppeplikt ikke fulgt med 8 pst. av
tilfellene. Hvor alkoholpavirkning bare var en underordnet arsak, viste det seg
at hovedarsakene falt sveert spredt nar en ser bort fra den viktigste av trafikk-
feilene, for stor fart, som utgjorde om lag 36 pst. av alle tilfelle.

Da alkoholpavirkning er en sewerlig viktig arsak sosialt sett, har det interesse
4 underspke hvorledes massen av disse tilfelle fordeler seg etter ulykkesmaten,
ulykkestiden, ulykkens omfang og ferernes personlige forhold. En har foretatt
slike undersgkelser for 1939. Det er riktignok ikke mange tilfelle, men resultatene
er likeve]l karakteristiske nok i mange retninger. En har tatt med alle de tilfelle
hvor det er pavist alkohol i blodet (alltid minst 0.8 promille) hos ferer av mo-
torkjeretoy som hadde vaert hovedarsak til ulykken, uansett om tiltale har vart
reist eller ikke. Nar tiltale ikke har veart reist i disse sakene, har vel grunnen
veaert at siktede har vedtatt forelegg eller at foreren er blitt drept i ulvkken (alko-
holpreven foretatt etter deden). Det er derfor ikke noen grunn til a holde utenfor
disse sakene. LEtter ulykkesmate og skadevirkning fordeler
sakene seg slik som tabellen neste side viser.

Som en matte vente seg er det forholdsvis ofte at ulykken far en alvorligere
karakter hvor noen av de trafikerende var alkoholpavirket. Ordner en sakene
etter virkningene av ulykken pa samme mate som i tabell 1, finner en at det er



Ulykkesmiter og skadevirkning Biler } gﬂﬁg’
|
1. Kjoretoyer kjorte i hverandre: i alt . . . . . . . . . . . . .. | 26 3
hvor fereren og 2 passasjerer ble alvorlig skadet . . . . . . 1 -
- - ble alvorlig skadet, annen forer lettere . . . . . - 1
- - ble alvorlig skadet . . . e e e - 2
- annen forer og 2 passasjerer ble alvorhg skadet [ | -
- - - Dble alvorlig skadet . .. e e 1 -
- - - ble lettere skadet . . . . . . . . . . .. 5 -
- passasjer - - - e e e e e e 1 -
- det bare ble eiendomsskade . . . . . . . . . . . .. 17 -
I1. Kjoretoy kjorte pa annet kjoretey som stod stille: i alt . . . . . 3 1
hvor fereren og 1 passasjer ble alvorlig skadet . . . . . . . - 1
- det bare ble eiendomsskade 3 -
111. Kjoretoy kjorte pa person: i alt . 7 1
hvor pak]olte ble drept . 2 -
- - alvorlig skadet 3 1
- - - lettere skadet . 2 -
IV. Kjoeretgy kjort pa fast gjenstand (kantvern, hus, port, stolpe, tre) . ‘ 13 1
hvor fereren ble drept og 2 passasjerer lettere skadet f 1 -
- - - - e e e - 1
- foreren ble alvorlig skadet . 2 -
- - - lettere skadet | 1 -
- det bare ble eiendomsskade 9 -
|
V. Kjoretoy kjort utfor vegen? i 6 -
hvor fereren og en passasjer ble drept . . . . R E 1 -
- - ble lettere skadet og 2 passasjerer drept . L1 -
- - - alvorlig skadet . . B S
- - - lettere skadet . . . . . .. ... .... { 3 -

11 tilfelle etter & ha kjort mot fast gjenstand, f. eks. mot stabbestein.

6 saker hvor noen er drept, 14 hvor det er alvorlig skadede, 12 hvor det er lettere
skadede og 29 hvor det bare er eiendomsskade. IFor alle ulykker er de tilsvarende
tall etter tabell 1: 109, 649, 1 488 og 2 863. Hvor ulykken bare har voldt eiendoms-
skade, er det altsa bare 1 pst. som kommer med under de her behandlede tilfelle
av alkoholpavirkning hos fereren av motorvogn. Men prosenten stiger opp gjen-
nom rekken til den blir nesten 6 hvor ulykken har hatt dedelig utgang. Riktigere
vilde det ha vert 4 jamfore med de ulykker hvor hovedarsaken 1a hos et motor-
kjoretoy. Men denne masse er ikke fordelt etter skadevirkningen. Det er deri-
mot trafikkenhetene i tabell 3. Av motorkjeretoyer var det folgende antall med:
i ulykker hvor mennesker ble drept 107, hvor det var alvorlig skadede 729, hvor
det var lettere skadede 1 617, hvor det var bare eiendomsskade 5 269. Resultatet
blir det samme, prosenten stiger ettersom en gar fra de mindre til de mer alvor-
lige ulykker.

Videre er det forholdsvis mange drepte eller alvorlig skadede personer i
sakene. I alt er det 8 drepte (hvorav 3 skyldige forere, 3 passasjerer og 2 gaende),
19 alvorlig skadede (8 skyldige ferere, 2 andre forere, 5 passasjerer og 4 gaende)
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og 13 lettere skadede (2 skyldige forere, 6 andre forere, 3 passasjerer og 2 gaende).
I folge tabell 2 var det i alle ulykker 116 drepte, 729 alvorlig skadede og 1 750
lettere skadede. Etter dette er det forholdsvis litt flere drepte og alvorlige skadede
i de her behandlede ulykker enn en skulde vente etter antallet av ulykker med
drepte og alvorlig skadede. Prosentforholdet for personer er 6.9 for drepte. 2.6
for alvorlig skadede og 0.9 for lettere skadede, men 5.5 for ulykker med drepte,
2.3 for ulykker med alvorlig skadede og 1.1 for ulykker med lettere skadede.
Serlig alvorlige er motorsykkelulvkkene hvor foreren ikke er edru. I alle disse
6 sakene hendte det at noen ble drept eller alvorlig skadet.

Etter sin «trafikkstilling» deler de drepte og skadede seg i 16 skyldige forere
(hvorav 5 motorsyklister), 7 andre forere (1 i sak mot motorsyklist), 11 passa-
sjerer (1 pa motorsykkel) og 8 gaende (1 i sak mot motorsyklist). Fordeler en
hver av disse grupper mellom drepte, alvorlig og lettere skadede, er det ikke
annet a bemerke enn at de pakjorte, ikke skyldige forere har sloppet lettest.
Blant disse var det nemlig ingen drepte, bare 2 alvorlig skadede og 6 Jettere skadede.

IFFordeler en de 61 ulykkene paA ukedagene, viser det seg at 9 falt pa
sondag, 11 pa mandag, 8 pa tirsdag, 6 pa onsdag, 4 pa torsdag, 8 pa fredag og
15 pa lerdag. Tilsvarende fordeling har en ikke for de ulykker hvor motorkjore-
toy har vert hovedarsaken. Men feilene blir neppe sa store om en jamforer med
tallene i tabell 6 for alle ulvkker. En far da det resultat at det falt felgende prosent
pa de her behandlede ulykker: sondag 1.7, mandag 1.6, tirsdag 1.3, onsdag 0.9,
torsdag 0.6, fredag 1.0 og lordag 1.5. Som en kunde tenke seg er det pa sondagene
og dagene narmest at det er forholdsvis flest alkoholpavirkede motorvognferere
som gir arsak til ulykkene.

En fordeling etter klokkeslettet ga det resultat at 9 av disse ulykker
skjedde mellom k1. 0 og 6, 3 mellom kl. 6 og 12, 19 meilom kI. 12 og 18 og 30
mellom kl. 18 og 24. Jamfoerer en her (under samme forbehold) med tallene i
tabell 7, far en folgende prosenttall: 4.8 for tiden 0—6, 0.2 for tiden 6—12, 0.8
for tiden 12—18 og 2.6 for tiden 18—24. Ulykkene med de ikke edru motor-
vognforere er altsa ganske sterkt konsentret pa den morke halvdel av degnet,
forst og fremst pa de tidlige morgentimer.

Alderen var gitt opp for 58 av de 61 forerne, alle menn. Det var 3 under
20 ar, 28 mellom 20 og 30 ar, 16 mellom 30 og 40 ar, 8§ mellom 40 og 50 ar, og 3
mellom 50 og 60 ar, ingen over 60 ar. De ikke edru er sterkt konsentret pa alderen
20—50 ar nar en jamferer med tallene for motorvognforere itabell 16. Prosent-
vis er det 0.9 for alderen under 20, 2.3 for alderen 20—30, 1.7 for alderen 30—50
og 1.1 for alderen over 50 (litt hoyere for alderen 50—t 0g 0.0 for alderen over 60).

Statistisk Sentralbyra, 9 september 1943.
Gunnar Jahn.

Eilif Gjermoe.



Tabell 1.

Trafikkulykker
skjellig storrelse fordelt etter ulykkesmaten og skadevirkningen.

1
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1939

R p—

1939 i de enkelte fylker og byer av for-

Kolli- Tl dr o Tr ele . Ulykker med
o sioner Ulykker hvor mennesker ble: skade pa:
. - sjoner {;’;ﬁﬁf - N N T

Fylker Ulykker :'rsi‘xill? enhet i 1}(’;(1111]6 Andre ! ‘ : ) ‘

Byer b enheter g?les\\ex;g sjoner | UIYKker <1Jrept N i alvorlig lettere | bare n]xot;lx;l:e- eiendom
I be- stille- R cller drept | skadet skadet |eiendom sker og | i alt
vegelse  iiende skadet | eiendom
kjoretoy l
| | | |

Riket ......... 5109 4204 282 258 365 2246 109 649 1483 2863 592 3455
Bygder......... 2544 2 055 112 184 194 977 80 30 557 1567 385 1951
Ostfold ........ 212 175 10| 17 10 92 10 35 47| 120 33 153
NS 391 338 19, 20, 14 129 5 42| 82| 262 45 307
Rest av Akershus| 264/ 218 24 17| 7 93/ 10 33| 50 171 32 203
Hedmark ...... 168 140 5 9| 14 85 5 21 59 83 39| 122
Opland ........ 1200 101 4 7 8 42 8 12| 22 78 14 92
Buskerud ...... 197 161 5 16 15 82| 7 36 39 115 32 157
Vestfold ....... 237 188 7 25 17 86 6 26/ 54 151 43 194
Telemark ...... 83 70, 4 2 7 30 1 9 20 53! 13| 66
Aust-Agder. .. .. 80 61 3 3 13 30 1 11 18 50 15, 65
Vest-Agder 82/ 67 3 6 6 26 - 13| 13 56/ 10 66
Rogaland ...... 160 138 6 10 6 62 4 24 34 98, 27 125
Hordaland .. ... 137, 106 8 7 16 55 5 17 33 82 15 7
Sogn og Fjordane 41 29 1 3 8 13, 2l 5 6 28| 5 33
More og Romsdal 79 50, 3 11 15 37 6 12 19 42 15| 57
Ser-Trondelag .. 102 81 1 9 11 44 4 19 21 58 18 76
Nord-Trendelag —13\ 35 3 2 3 16! 2 4/ 10 27 4 31
Nordland ...... 86/ 62, 1 11 12 33 1 13 19 53, 15 68
TIOMS +ovvenn.. 33 24 1 4 4 14, 1 6, 7 19| 3| 22
Finnmark ..... 20 12 4 5 8 8 2 2| 44 21 7 28
Byer........... 2565 2150 170 74 171] 1269 29 309, 931 1296 207 1503
Ostfold ........ 63| 55 4 4 - 22| 2 8 12 41 7 48
Akershus....... 1 1 - - - 1! - - 1 - 1 1
OSIo vvvrnnnns 1438/ 1173 104 21 140 820 12 171 637 618 103 721
Hedmark ...... 16! 15 1 - - 7| - 3 4 9 - 9
Opland ........ 30 25 1 2 2 6 1 3 2 24 2 26
Buskerud ...... 105 92 7i 3. 3 40 - 20, 20 65 16 81
Vestfold ....... 90 83 4 3 - 26 1 9 16 64 12 76
Telemark ...... 56 48 5 3 - 22 1 5 16 34 9 43
Aust-Agder..... 9 7 - 1 1 3 1 1 1 6 - 6
Vest-Agder 37, 32 1! 1 3 12 1 3 8 25 3 28
Rogaland ...... 201 175, 14 8 4 76 1 20 550 125 11, 136
Bergen ........ 201 245 17 16 13| 137 6 40 91 154, 23 177
Sogu vg [Fjordane 1 1 - - - 1 - 1 - - -l -
More og Romsdal 38 22 8 6 2 20 1 4/ 15 18 2| 20
Ser-Trondelag .. 159 148 4 5 2 63 1‘ 17 45 96, 18 114
Nord-Trondelag 3| 3 - - - 2 - 1 1 1| - 1
Nordland ...... 16 15 - - 1 5 - 1| 4 11 - 11
Troms ......... 10 9 - - 5 | 2 2 5| - 5
Finnmark ..... 1 1 - - - 1 - - 1 -| - -
0slo vvvivnnnn 1438 1173 104 21 140 820 12 171 637 618 103 721
Bergen ........ 201 245 17 16 13| 137 6 40 91] 154 23 177
Trondheim ..... 159, 148 4, 5 2 63 1 17 45 96, 18, 114
Stavanger ..... 168 146 11| 7 4 69 1 15, 53 99 11) 110
Drammen ..... 73 69 2 2 - 23 - 12| 11 50 7 57

Byer med | ‘ ‘ | | |
15—20 000 innb.| 115 100, 11 3 1 46 3 10 33 69 8| 77
10—15 000 » 154 131 9 11 3 46 2! 17, 27| 108 15 123
5—10 000 » 130, 108 9 8 5 47 4] 19 24 83 19 102
under 5 000 innb. 37 30 3] 1 3 18 - 8 10 19 3] 22
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Tabell 2. Drepte og skadede personer i 1939 i de
Drepte
Fylker Drggte !i ’ i i |
gt | Motor- g e | |
Byer skadedel Tl | Menn  Kvinner| YIKes Penr svke By e L. Audre ! Uopp-
‘ | ‘ [
‘ | \ |
. g ud o = " ol |
Riket ............ 2 595 11 ! 91 251 4 7 10 14; 11‘ A7 12 2
Bygder............ 1240 85 72 13 4| 5 10 13 14 25 12 2
Ostfold ........... 117 10 10 - | -| 1 2! 1! 4 1 1
Aker ...l 153 5 3 2 - 1 1 - 1 1 - 1
Rest av Akershus . 118 11y, 11 - - 1! 3 3 - 3 1 -
Hedmark ......... 115 5 3 2 1 - - 2 - 1 1
opland ........... 59 8 7 1) 1 L 2 -
Buskerud ......... 99 8 7 1 - 1 1 2i 1 3 - -
Vestfold .......... 112 6 5, 1 - S -1 2 2 -
Telemark ......... 42 1 - 1 —;r -| - -| - 1 - -
Aust-Agder........ 34 2 1 1 -| 1 - =i 1 - - -
Vest-Agder ....... 34 —l‘ - -l - - - - - - - -
Rogaland ......... 80 4 4 - - - 1 - 2| 1 - -
Hordaland ........ 64 5” 4‘ 1 - - - 1 1 2! 1 -
Sogn og Fjordane . . . 16 2i1 2| - 1 -] 1 - - -l - -
More og Romsdal . . . 52 8| 7| 1 -l 1] -} 1| 3| 2| 1! -
Ser-Trondelag ..... 55 41' 3 1 - - -i 1! 1! - 2 -
Nord-Trendelag ... 19 2 1 1 - - - -] - 2! - -
Nordland ......... 41 1| 1 - - - - 1l - - -
TrOMS «vvvvvvnnnn. 18 1l 1! - 1 - - - - - - -
Finnmark ........ 12 2 2 - - - - - 1 1 -
Byer......ooou.... 1355 31 19 12 - 2 - 40 03 22 - -
Ostfold ........... 25 3 2| 1 - B - S -
Akershus.......... p) - - - - - - - -1 - - -
Oslo ..., 862 131 7 6 - - - 2! 2 9 - -
Hedmark «...n.... 7 4 - - . B . - i - n -
Opland ........... 8 1] 1! - - - - - 1 - - -
Buskerud ......... 46 4 - - -l - - - - - - -
Vestfold .......... 32 1 1 - 1 - - -l - -
Telemark ......... 28 1 1 - - - - - - 1 - -
Aust-Agder........ 3 1 1 - - 1 - - - o - N
Vest-Agder ....... 13| 1 - 11 - - - - - 1 - -
Rogaland ......... 79 1) 1 - - - - 1 - - - -
Hordaland ........ - iy - - - - - - - - - -
Bergen ........... 142 6, 5 11 - - - 1 - 5] -
Sogn og Fjordane . . . 1 - - - - - - - - - - -
More og Romsdal.. . . 22 1 | 1 - - - - - 1 - _
Ser-Trondelag ..... 71 1 - 1 - - - - - 1 - -
Nord-Trendelag ... 2 - - - - - - - - - - -
Nordland ......... 5 -! -| - - - - - - - - -
Troms «....oo.u.... 6 1[ - 1 - - - - - 1! - -
Finnmark ........ 1 - - - - - - -l - - - -
Oslo ooiiiiiii.. 862 13 7| 6 - - -} 2| 2! 9 - -
Bergen ........... 142 6 5! 1 - - - 1 - 5 - -
Trondheim ........ 71 1 - 1 - - - - 1 - -
Stavanger ........ 72 1! 1 - - - - 1] - - - -
Drammen ........ 23 J - - - - - - - -
Byer med § 1 { ‘
15—20 000 innb. 52 3 1) 2 - - - - - 3 - -
10—15 000 » 50 3 1) 2 - 1 - - 42 - -
510 000 » 63 P - - T L
under 5 000 innb. 20 —E - - - - - - - - -
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enkelte fylker og byer av forskjellig steorrelse.

Skadede
[ alvorlig lettere | J |
alt || Menn | KVID® ) ke Mgl Syl | Passar| G | An- | gopy.
| !

b 1 ; i ; s
24791709, 7700 729 514 21511750 1195 555 52 126) 212 567 492 800 134 96
1155 8100 345 405 295 110) 750 515 235 36 99 126 212 320 214 75 73

107| 69 38 43 30 13| 64 39 25 2| 9 9 29 26 20 6 6
148| 100 48 46| 32| 14 102 68 34 3 9 16/ 28/ 18 32 16/ 26
107| 86 21 41 31 10| 66 55 11 30 16, 16/ 18 17| 200 11| 6
110| 81 29 23 19 4 87 62 25 3 13 11| 21, 42 13 5 2
51 41 10 17, 12 5| 34 29 5 2 5 3 6/ 17 11, 6/ 1
91 60 31 39 23 16| 52 37 15 2 7 70 13, 29 20 6 7
106/ 72 34 38 28 10| 68 44 24 1 12 11| 16 37 19 7, 3
410 27, 14 10 6 4 31 21 10 3 1 4 5 17, 9 2 -
32| 18 14 13| 9 4 19 9. 10 1 5 6 7 6 3 1 3
341 23 11 15 10 5 19, 13 6 - 5 6 6 9 6 - 2
76| 54 22 26 22 4 50 32 18 | 5. 13 120 17 26 3 -
59| 45 14, 18 16 20 41 29 12 2 3 9 19/ 100 7| 1 8
4 100 4 5 3 2 9 7 2 1 1 1 5 3 2 - 1
4 31 13 17 12 51 27, 19 8 4 1) 3 525 4 2 -
510 31 20 23 16 70 28 15 13 - 3 2 9 14, 12 6| 5
17| 14/ 3 4 4 -t 130 10 31 1 1 2 6/ 2 - 1
40/ 30 10 15 11 4 25 19 6 5| 3 5 70 13) 4 1 2
17 12 58 8 9 4 5 - - - 3 8 4 2 -
10, 6 4 4 3 1E 6 3 3 3 - 1! i .
1324 899 425 324 219 10510000 680 320 16 27 86 355 172 586 59 23
22, 12 10 8 4 4 14 8 6 -| 1 3 1 6 6 1 1
2 2 - 1 1 - 1 1 - - - - - 42 - -
840 598 251 175 1200 55 674 478 196, 13 16 60 221 126 381 22 10
7 4 3 3 2] 1 4 2 2 - - 1] 5 - -
7 7! - 4 4 - 3 3 4l - -] 1 1 1 1 3 -
46, 28 18} 20 17 3 26 11 15 1 3 2 70100 200 2 1
31 23 8/ 11 8 3 20 15 5 - 1 5 9 3 120 1 -
27, 19, 8 8 7 119 12 7 -1 1 2 11 3 2 8 -
2 1 1 1 - o1 1 - - - - - -2 -
12 7 5 5 2| 3 7 5| 2 - 1 - 5 -5 41
78 39 38| 20 13 70 58 26 32 -1 1 6 24 36 4 4
- - - - - - - - - - - - -l - - - -
136 92 44| 40 26 14 96 66/ 30 - 2 33 100 76 7 3
1 | - 11 - - -l - - 1 S N
21, 15 6 5 3] 216 12 4 1 - - 9| 2 7 2 -
700 430 27| 17 8| 9 53 35 18 1 31 22 8 28 4
2 1 1 1 i} - 1 - 1 - - -2 -
5 4 1 1 - 1) 4 L - - - - 1 -1 3 -
5 3 2 3 2/ 1 2| 1 1 - - - - 32 -
it - 1 - - - 1 - 1 - - - - -1 - -
849 598 251| 175 1200 55| 674 478 196 13 16 60 221 126/ 381 22 10
136 92 44 40 26/ 14 96 66 30 - 23 35 10 76 7 3
700 43 27| 17 8 9 53 35 18 1] ‘ 30 22 8 28 4 3
71 35 36] 15 9l 6, 56, 26 30 - 2| 50 21! 3 320 4 4
23 14 91 12 9! 3 11 5 6 1 -| 1| 2 3 150 1l -
490 33 16| 14 10 4] 35 23 12 - 2 22| 14, 7|
470 300 17| 18 9l 9 29 21 8 1 1 5 12 30 17 71
59, 441 15 23 21 20 360 23 13 - 3 160 14) 11 6 -
200 100 10| 10 7| 3 10 3 7 - - - 4 1 12 1 2
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Tabell 3. Trafikkenheter som var med i ulykkene i 1939 fordelt etter
skadevirkningen seerskilt for bygdene, Oslo og de andre byer.

I ulykker hvor

mennesker ble f

[

|

I ulykker hvor

| mennesker ble
Trafikkenheter | Lale T S | 5 ale | TSI oo
Canopt | St It domer | gy alverle ettere - dome
{ I i i i
Riket: Bygder:
Alle enheter ............ 9 979! 196] 1264 2892 5627 4912 1»521 65% 1070, 3046
Jernbanetog ............ 16 3| 2 5 6 11 2| 1 2/ 6
S 233 1 32 730 127 6 - - 2 4
Drosjebil ............... 649 3 51 138 457 290 1 24 49 216
Rutebil ......... .. ... 410 4 43 73 290 237 3 29 31 174
Utleiebil .......... ... ... 113 3 5 22 83 79 2 5 17 55
Privat personbil ......... 3267 24 261 609 2373] 1969 18 167 318 1466
Lastebil................. 2168| 43 188 449 1488 1 091 34 107 178/ 772
Lukket varebil .......... 527 4 38 112 373 225 3 21 35 166
Annen bil .............. 110 5 15 25 65 55/ 4 7 11| 33
Motorsykkel med sidevogn 24! -] 4i 11 ¢ 11! - 1 5. 5
Motorsykkel uten sidevogn 373! 18 105 154 96l 206 16/ 64 84 42
Annet motorkjoretoy 81 3 19 24 35 33 3 7 12| 11
Alminnelig sykkel........ 838 26, 180 524  108] 281 19 87  151] 24
Hestekjoretoy ........... 106, - 14 31 61 72 - 12 23] 37
Rytter ......... ...t 1 - - - 1 1 - -| -l 1
Gaende ......oiiainn.L, 904 52 270 570 12| 265/ 31 101 131 2
Hund {ri eller i band .... 12! - 2 3 7 6/ - 1 1 4
Husdyr som leies ....... 7 - - 3 4 7 - - 3] 4
Husdyr som gar fri ..... 23 - 2 3 18 21 - - 3 18
Annet ... 117 7 33 63 14 46 6 20, 14 6
Oslo: Andre byer:
Alle enheter ............ 2 328 2% 332 1225 1247] 2239 30‘ 278 597 1 33%
Jernbanetog ............ 2/ - 1 1 - 3, 1 - 2 -
Trikk oovvvinnienenn... 176 1 24/ 68 83 51, -| 8 3| 40
Drosjebil ............... 167| 1 6 59, 101 192! 1] 21 30 140
Rutebil ................. 91| 1 o 28 53 82 - 5 14| 63
Utleiebil «.ovvnvnvnnen... 17 1 - 4 12 17 - 1 16
Privat personbil ......... 721, 4 52 191 474 577, 2| 42 100, 433
Lastebil...........couu.. 521 2 40, 175 304] 556 7 41 96, 412
Lukket varebil .......... 155 1 10 49 95|  147| - 7 28 112
Annen bil .............. 27 - 3 120 12 28 1 5 2 20
Motorsykkel med sidevogn 8 - 3 4 1 5! - - 2 3
Motorsykkel uten sidevogn 98 1 23 49 25 69 1 18 21 20
Annet motorkjoretoy 27 - 7 7 13 21 - 5 5 11
Alminnelig sykkel........ 359 2 47, 247 63 198 5 46 126 21
Hestekjoretoy ...o.vv.... 8 - 1, 3 4 26 1 5 20
Rytter .......oovvnnnn.. - - - - - - - - - -
Gaende ..........c0un..n 405 9 98 295 3 234 12 71 144 7
Hund fri eller i band .... 4 - 1 2 1 2 - -1 - 2
Husdyr som leies ....... - - - - - - -l - - -
Husdyr som gar fri ..... - . - - - 2 - 2! - -
Annet ......... .00l 42 1 i 31 3 29, - 6 18 5




Tabell 4. Kollisjoner

mellom trafikkenheter! i riket i 1939 fordelt

etter skadevirkningen.

1939

~—

! = | ! 3 = g0 >
Trafikkenheter = 53 L = l=g 2B %3 ¥3 Ep| % 2
W 2% . %22 2 3% E| g 5% % 88| . %
2 B % B El® £ %% 5| E 5% sE/EE|E &
= 8|8 KA & | b|Ag 5|2 |EE|FE <=2
| ] |
i j { ‘ |
A. Alle ulykker. | ‘ ; I | i § !
Alle enheter?) ...... 4486) 13 1942349 352 178) 38 898 180 21 18 97 12| 129 7
Jernbanetog ........ A J |
Trikk ...l 3 - 3 | | ,
Privat personbil ..... 635 4 47 584 | | !
Drosjebil ........... 247 - 13 203 31 | | i
Rutebil ............. 185 - 14 137, 29 5 | " ]
Utleiebil ..... e 500 1 2 33 8 6 9 |
Lastebil med lasteplan| 1044 5] 47, 568 1001 86, 11| 227
Lukket varebil ...... 311 2| 12/ 132, 30, 16] 5 84, 30
Annen bil .......... 73i - 329 8§ 3 1 25 4 -
Motorsykkel m. sidev. 13| -1 6 - -| - 1 3 - 2 |
Motorsykkel u. sidev.. 234 -1 119 26‘ 9 1] 53 15 2 2 6
Annet motorkjoretoy . 56 - - 21 8 - 1 20 2 2 2 - -
Alm. sykkel ........ 608 411 216 43 17 4| 209, 48 3 20 31 3] 21
Hestekjoretoy ....... 89, - - 36/ ]O[i 5 - 23 701 1 3 1 2 -
Rytter ............. 20 - - - - - -1 - - - - - -
Akende, sparkst...... 9 - - 3 -1 - 3 2 - - -l - - -
Gaende ............. 820 1 38 2305 48, 22 220 ﬁli 11 70 55 8 106,
Hund fri eller i band. 2 -l - -1 - 1 - - - - - -
Husdyr som gar fri 6, - - - -2 -2 - - -2 - - -
Husdyr som leies 4 - - - - - -4 - - -l - - -
Andre trafikkenheter . 86 - 2 32 10, 6 —% 25 7 2 2 - - - -
L J |
‘ L |
B. Ulykker med men-~ | | | i ‘
neskeskade. ‘ i | f | !
Alle enheter?) ....... 1 903 6 67 727 140/ 67, 12 4982 118, 20 15 88 11 127 7
Jernbanetog ........ A4 - ! !
51 U B 1 i f
Priv. personbil ...... 6ol 1 3 56 ‘ | !
Drosjebil ........... 33 - 4 24 5 | | g
Rutebil .......... ... 264 - - 20 3 3 | |
Utleiebil ............ 1 1 o1 s 2 1 1 |
Lastebil med lasteplan 99, 2 6 55 10 11 1] 14
Lukket varebil ...... 31 1 3 12 2 2 1 10 !
Annen bil .......... 100 - - 5 2 - - 3 - -
Motorsykkel m. sidev. 4 -1 20 - - - o -1
Motorsykkel u. sidev. . 155 - 1 77 16/ 8 - 38 8 1 2 4
Annet motorkjoretoy . 34, - - 13 6 - -1t -2 20 - -
Alm. sykkel ........ 516 - 9/ 193 35 14 31 1700 38 3 20 27 3 19
Hestekjoretoy ....... 3% 4 - 11 4 1 4 12 2 1 1 1 - 2 -
Rytter ............. 1 - - - -l -l -| -1 -l - - - - -
Akende, sparkst...... 9 - -3 -1 4 3 2 -l -t -
Gaende ............. 812 1 37 227 46 22 ﬁ; 219! 61 11 70 54 8 106
Hund fri eller i band. - - - - - -l - - S - -
Husdyr som gar fri P T T R A A A R N B S
Husdyr som leies L e e T T T S S S N R
Andre trafikkenheter . 64 - 21 24 9 4 -17 6 20 - - - - -

1 Hvor det har wvwert med flere enn to
pa skjemaet hvor de forskjellige enheter skulde fores opp i samme rekkefolge som i denne tabellen
og to av samme slags etter deres andel i ulykken.

* Sumtall for kollisjoner mellom vedkommende enhet og enheter av samme slags eller enheter
som er fort opp etterpa i rekken.

8 Sumtall for kollisjoner mellom vedkommende enhet og enheter av samme slags eller enheter
som er fort opp foran i rekken.

enheter, er det bare regnet med de

to som sto forst
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Tabell 5. Trafikkulykkene

80

1939 fordelt etter maneder seerskilt for
bygdene, Oslo og de andre byer.

Ulykker pa:

| Ulykker med menneske-

Ulykker skade pa:
Maneder Uliyléﬁer ‘ l meglnegske — T
hellig- | dagen for skade alt hellig- | J38eRIOT  gnare
dager | penigdag | dager | elligdag | 928°T

1 { | ‘;

i - i i
Riket ............ 63 5109 633 1813 2246 314 794 1138
Januar ........... 5 408 48 147, 134 20| 45| 69
Februar........... 4 307 24 100| 93| 5| 27| 61
Mars ............. 4 370 29| 93| 146 14, 38, 94
PN} o1 8 367 65| 150 184 33 76| 75
Mai vviniiiia... 8 522 89| 226/ 265 45 122, 98
Juni ...l 4 537 77 157 276 14 70 162
Juli o, 5 567 88| 239, 231 41 87 103
August ........... 4 641 111, 190, 306 59 89, 158
September ........ 4 218 14 86 125 9 46 70
Oktober .......... 5 344 28| 137 190 16 81 93
November......... 5| 390! 48 136 160 12 67 81
Desember ......... 7 438 62 157 136, 16/ 46 74

| 4 | i

Bygder............ 62 2544 475 855 977 213 320 444
Januar ........... 5! 201 28 65 69/ 9 20 40
Februar........... 4 168, 15 58 41 4] 14 23
Mars ....oiiia.... 4 194 21 46 58 8 13 37
April e 8 178 45 63 83! 23| 25 35
Mai oeriininnnn.. 7 216, 54 94 102 27 43 32
Juni ....eiiii.... 4 260 52 73 122/ 30, 30 62
Juli L.l 5| 320 72 129 118 34 45| 39
August ........... 4 364 87 102 159 15 44 70
September ........ 1 81 11 34 35 7 14 14
Oktober .......... 5 148 16 48 7 8 27 36
November......... 5| 189 32 66 61 9 27| 25
Desember ......... 7i 225i 42 77 58 9 18i 31
Oslo ....oooon... 63 1438 99 548 820 53 316 451
Januar ........... 5| 82, 9 27| 30 5 11 14
Februar........... 4 56 3 15| 26 - 3 23
Mars «...ovoina... 4 87 4 26 52, 3 16, 33
April ... ..., 8 115 14, 58 71 6 41 24
Mai coonnenennn, 8 186 15 85 114 10 58, 46
Juni ...l 4 181 16 57 113! 9l 31| 73
Juli coviiiiia.... 5 138| 12| 66/ 67, 5 29 38
August ........... 4 165 9 51| 98| 6 29/ 63
September ........ 4 90 3| 34| 63 2 22, 39
Oktober .......... 5 130 5, 60| 80, 4 37 39
November......... 5 113 6 39/ 67 2 25| 40
Desember ......... 7 95 3 30 39 1 14i 24

i i |
Andre byer ....... 63 1127 109 415, 449 48 158 243
Januar ........... 5| 125 11 55| 35 6! 14 15
Februar........... 4| 83 6 27 26 1 10, 15
Mars ............. 4 89, 4 21 36, 3 9 24
April .....oui... 8 74| 6 29| 30, 4 10, 16
Mai ooovvinnnnnn.. 8 120/ 20 47 49 8 21 20
Juni ...iieien.... 4 96, 9 27 41 5 9, 27
Juli ooviiniinnn.. 5 109! 4 44 46 2 13 31
August ........... 4 112 15 37 49 8 16| 25
September ........ 4 47, - 18, 27 10 17
Oktober .......... 5, 66, 7| 29 39| 4| 17 18
November......... 5 88 10 31 32 ; 15| 16
Desember ......... 77 118 17| 50/ 39, 6 14] 19
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Tabell 5 (forts.). Trafikkulykkene i 1939 fordelt etter mdaneder szerskilt

for bygdene, Oslo og andre byer.

Riket Bygder Oslo Andre byer
‘ |
Maneder | Ulykker ] Ulykker | Ulykker ! Ulykker
Ulykker ‘ med Ulykker , med Ulykker | med Ulykker ‘ med
i alt menneske- i alt menneske- i alt menneske- i alt |menneske-
| skade i skade . skade skade
\ |
1939 i * ;
Januar—April ......... ..., 1 452 557 741 251 340 179 371! 127
Mai—OKktober .............. 2 829, 1393 1389 607 890 535 550| 251
November—Desember ....... 828! 296 414 119 208 106 206/ 7
i 1
1940 | | i
Januar—April ....... ... 1024 318 465 107 269, 125 290 86
| | |
Tabell 6. Trafikkulykkene i 1939 fordelt etter dager sazerskilt
for bygdene, Oslo og de andre byer.
B : Ulyvkker med menneske-
Ulykker pa: Ulykker " skade pa:
Ukedager | Usier ] wed o DU
hellig- dagen for | andre skade i alt | hellig- | dagen for ’ andre
dager eller. etter | dager dager | ellel: etter | dager
> helligdag ! = e | helligdag ‘i
§ | i
Riket ............ 5 1097 683 1818 2 608, 2 246 314 79% 1138
Mandag .......... 679 23 656 - 300 9 291 -
Tirsdag ........... 629 10 541 565 274 1 29 244
Onsdag ........... 698! 23 36 639 294 10, 14 270
Torsdag........... 694 20 22 652 295 11 7 277
Fredag ........... 782 16, 14 752 363 9l 7 347
Lordag ........... 1036, 1036 - 4461 - 466 -
Sondag ........... 591 591 - . 274 274, -‘ -
Bygder............ 25%% 475 855 1214 213 320 4%%
Mandag .......... 331 14 317 - 7] 118 -
Tirsdag ........... 302 10 16 276 1 12 98
Onsdag ........... 310 11 20 279 6| 7 103
Torsdag........... 332: 15 11 306 11 3 104
Fredag ........... 367 13, 1 353 6 - 139
Lordag ........... 490 - 490 - - 180 -
Sondag ........... 412 412 - - 182] - -
Osto ............. 1438 99 548 791 53 316 451
Mandag .......... 197 2 195 . 1! 113 -
Tirsdag ........... 193, - 28 165 16 91
Onsdag ........... 214 6, 8 200| 3 4 112
Torsdag........... 206 1 2! 203 -l - 109
Fredag ........... 234 2 9 223 2| 5| 139
Tordag ........... 306 - 306 - -l 178 -
Sondag ........... 38| 88| - - 47 - -
Andre byer ....... 1127 109 215, 603 48 158 243
Mandag .......... 151 7 144 - 1) 60 -
Tirsdag ........... 134 - 10 124 -1 1 55
Onsdag ........... 174 6 8‘ 160 1 3 55
Torsdag........... 156 4 9 143 - 4 64
Fredag ........... 181 1 4 176 1 2 69
Lordag ........... 240 - 240, - - 88 -
Sondag ........... o1 01 - - 45 1 -
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Tabell 7. Trafikkulykker i 1939 fordelt etter klokkeslett seerskilt for

| ' Dagen for ; Dagen for .
Klokkeslett | ate dager | Hellizdager elslgfl-e;;er Andre dager| Alle dager Helligdager i elézx]‘]_egtger | Andre dager
; helligdager | } helligdager |
Riket Bvgder
Alle .......... 5109 683 | 1818 | 2608 2544 | A75 | 855 | 1214
0—0.59 ...... 56 18 | 24 | 14 38 | 15 14 | 9
1—1.59 ...... 46 20 14 12 22 | 10 5 | 7
2—2.59 ...... 42 24 | 8 10 29 | 17 5 | 7
3—3.59 ...... 16 7 1 5 10 7 2 1
4—4.59 ...... 10 1 3 | 3 7 ! 2 3 2
5—5.59 ...... 18 5 7 6 13 | 1 6 3
6—6.59 ...... 46 5 14 27 19 | 5 1 10
7—7.59 ... .. 98 7 11 50 46 .; 20 20
8—8.59 ...... 199 o 71 119 71 i 25 10
9—9.59 ...... 248 14 89 145 104 10 35 39
10—10.59 ..... 302 30 120 152 152 21 52 79
11—11.59 ..... 316 15 110 191 172 27 51 94
12—12.59 ..... 376 43 146 187 167 | 27 36 84
13—13.59 ..... 361 0 144 | 177 154 | 29 53 72
14—14.59 ..... 425 43 157 | 225 200 | 35 | 72 93
15—15.59 ..... 360 43 128 | 189 186 | 32 56 98
16—16.59 ..... 472 39 161 252 244 47 | 81 | 116
17—17.59 ..... 431 39 156 236 208 | 31 74 | 103
18—18.59 ..... 315 | 44 117 154 174 | 25 | 67 82
19—19.59 ..... 278 | 42 87 | 149 138 | 30 | 38 7
20—20.59 ..... 206 | 46 64 | 96 112 | 31 38 43
21—21.59 ..... 147 | 33 40 74 86 | 20 | 22 44
222259 ..... 121 26 10 35 69 | 11 29 29
23—23.59 ..... 87 18 34 35 48 12 19 17
Uoppgitt ..... 103 19 39 45 75 15 28 32
Oslo Andre byer
Alle .......... 1438 99 54 791 1127 109 | 415 | 603
0—0.59 ...... 14 2 9 3 4 1] 1| 2
1—1.59 ...... 11 7 2 2 13 3 7 3
2259 ...... 6 2 2 2 7 ) 1 1
3—3.59 ...... 3 - 1] 2 3 - 1 2
4—4.59 ...... - - - 3 2 - 1
5—5.59 «..... 3 - - 3 2 1 1 -
6—6.59 ...... 21 - 9 12 6 - 1 5
7—7.59 ...... 30 - 10 20 22 1 11 10
8859 ...... 83 2 | 31 50 15 1 15 | 29
9—9.59 ...... 87 2 28 57 57 2 26 | 29
10—10.59 ..... 78 6 37 35 72 3 31 | 38
11—11.59 ..... 87 6 30 51 87 12| 29 | 46
12—12.59 ..... 102 o 13 50 107 7 47 | 53
13—13.59 ..... 93 6 14 3 114 5 47 | 62
14—14.59 ... .. 135 2 36 77 90 6 29 | 55
15—15.59 ..... 103 1 13 | 56 71 7 | 29 | 35
16—16.59 ... .. 158 7 53 98 70 5 27 | 38
17—17.59 ..... 125 3 19 73 98 5 33 60
18—18.59 ..... 67 6 29 32 7 13 21 | 40
19—19.59 ..... 91 3 32 51 49 1 17 | 28
20—20.59 ..... 47 8 11 28 47 7 | 15 | 25
21—21.59 ..... 32 6 | 10 16 29 7 | 8 | 14
222259 ..... 24 8 6 10 28 7 | 5 | 16
23—23.59 ..... 20 1 7 9 19 | 2| 8 | Y
Uoppgitt ..... 18 1 6 | 11 10 | 3 | 5 | 2




Tabell 8. Trafikkulykkene i

1939

e’

1939 fordelt etter veer og lysforhold
seerskilt for bygdene Oslo og de andre byer.

o L Morkt
I Fullt y . i - .
Alle | dagslys | Skumring med god uten god Toppgitt
| SSE kunstig kunstig
| | belysning | belysning
\ i
Blket ........................... 5109 3 840 307 396 331 235
1. Tett take, sjoroyk (dis) ........ 81 39 13 13 15 1
2. a. Regn i storm ell. sterk vind.. 23 6 5 8 2 2
b. » 1 svak vind ell. stille. 201 142 16 22 19 2
c. » vindstyrken uoppgltt 115 73 7 23 4 8
3. a.Snpell. haglistormell. sterk vind 14 9 2 2 1 -
b. —»— i svak vind ell. stille. 92 | 51 8 15 17 1
¢. —»— vindstyrken uoppgitt .. 41 18 3 4 12 4
4. Storm ell. sterk vind utenom tilf.
i2a 0g3a ....... .. ... 31 21 2 1 6 1
5. Godver (siktbart ell. Kklarver,
veksl. eppholdsveer ell. tort, svak
vind ell. stille) ................ 3799 3 063 206 257 206 67
6. Uoppgitt ...... ... ... ... . .... 712 418 45 51 49 149
Bygder........... ... ... ... ... 2 544 1910 159 88 292 95
1. Tett take, sjoroyk (dis) ........ 44 22 6 2 13 1
2. a. Regn i storm ell. sterk vind . 10 4 4 - 1 1
b. » 1 svak vind ell. stille. 104 75 11 7 11 -
. »  vindstyrken 110ppg1tt .. 46 32 2 3 3 6.
3. a.Snoell. haglistormell.sterk vind 10 6 2 1 1 -
b. —»—— svak vind ell. stille..... 64 35 7 4 17 1
c. —»— vindstyrken uoppgitt .. 28 11 3 - 11 3
4. Storm, sterk vind utenom tilf.
i2a .08 3a ..o, 20 12 - 1 6 1
5. Godver (siktbart ell. klarver,
veksl. oppholdsver ell. tort, svak
vind ell. stille) ................ 1936 1557 102 61 187 29
6. Uoppgitt ......... . . il 282 | 156 22 9 42 53
Oslo ... .. i 1438 1062 82 164 10 120
1. Tett take, sjoroyk (dis) ........ 26 12 7 1 -
2. a. Regn i storm ell. sterk vind - - - - - -
b. »  svak vind ell. stille 36 30 1 2 1 2
c. »  vindstyrken uwoppgitt .. 32 18 4 8 - 2
3. a.Sneell. haglistormell.sterk vind 2 2 - - - -
b. —»— i svak vind ell. stille... 13 6 - 7 - -
¢. —»-— vindstyrken uoppgitt .. 6 4 - 2 - -
4. Storm, sterk vind utenom tilf.
i2a.08 3. oo 3 3 - - - -
5. Godver (siktbart ell. Kklarver,
veksl. oppholdsver ell. tert ell.
svak vind ell. stille ............ 958 770 50 105 4 29
6. Uoppgitt ....... ... ... . .. ... 362 217 20 34 4 87
Andre byer ...................... 1127 868 66 144 29 | 20
1. Tett take, sjorovk (dis) ........ 11 5 - 5 1 -
2. a. Regn i storm ell. sterk vind 13 | 2 1 8 1 | 1
b. » i svak vind cll. stille 61 37 4 13 7 | -
c. »  vindstyrken uoppgitt .. 37 23 1 12 1 -
3. a.Snoeell. haglistorm ell. sterk vind 2 1 - 1 - -
b. —s— i svak vind ell. stille . 15 10 1 4 - -
¢. —»— vindstyrken uoppgitt 7 3 - 2 1
4. Storm, sterk vind utenom tilf. |
2808 34, oo 8 6 2 - - -
5. Godver (siktbart ell. klarver, i
veksl. oppholdsver ell. tort. svak
vind ell. stille) ................ 905 736 54 91 15 9
6. Uoppgitt ....... ...t 68 45 3 8 3 9
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Tabell 9. Trafikkulykkene i 1939 fordelt etter ulykkesmaten, vegens
art, oversikten, kryssinger og andre fareelementer szerskilt for
bygdene, Oslo og de andre byer.

|
X t Kjgremyt Kjgretﬂyt Kjoret: Kjoret;
' Kjoretoy: j 4 kjorte mo 3 -+ Kjoretoy oreto
Ulykkessted Alle hﬁ?e?tgzier kw%gﬁlgge ‘k%g]l;k;'etk, oot kjgatrt% I}fé kjé(ri’ier i pndre
. nverandari 8§ nde | tre, hus- | ers H vV
i ¢ kjoreetoy | vegg ol. | r
Bygder........... ....| 2524 13561 240 185 | 32 322 40 164
1. Riksveg........... 1626 1019 136 126 18 181 32 | 114
a. Alminnelig veg . 387 | 232 22 39 6 48 9 | 31
b. Vegkryss ...... 195 145 17 | 6 2 20 1 4
c. Vegmote ...... 200 | 153 13 8 | 1 18 2 ! 5
d. Pabruog ved bru 64 | 48 - 11 2 2 1 -
e. Under bru ..... 5 2 - - - 1 1 1
f. Jernbanekrys- ]
sing, bevoktet . 3 1 - 1 - 1 - -
g. Jernbanekrys-
sing, ubevoktet . 2 1 - 1 - - - -
h. Utg. fra skole, |
kirke, fabrikk .. 28 19 3 - - 4 - 2
i. Skinnegang..... 2 - 1 - - - 1 | -
j- Flere fareelemen- ! |
ter sammen .... 8 7 - - - 1 - -
k. Annet ......... 53 32 6 | 3 - 6 - 6
1. Uoppgitt ...... 679 379 74 57 7 80 17 | 65
Riksveg | I
med fri oversikt ... 838 452 72 73 10 | 137 | 23 | 71
med mindre oversikt 558 | 415 43 | 37 6 23 5 : 29
med ingen oversikt .. 96 78 4 7 1 3 - 3
med uoppgitt om | ! é
oversikt .......... 134 74 17 9 1 18 4 | 11
2. Fylkes- eller bygde- ' ;
Veg .ot 787 479 83 52 13 106 8 | 46
a. Alminnelig veg . 145 80 8 | 12 3 7 1 14
b. Vegkryss ...... 155 122 11 | 1 2 13 - 6
¢. Vegmote ...... 106 75 19 5 | - 4 2 1
d. Pabruogvedbru 29 18 3 3 2 1 - 2
¢. Under bru ..... 3 3 - - - - - -
f. Jernbanekrys- | ! |
sing, bevoktet .. 3 - 1 2 1 - - - -
g. Jernbanekrys- t 1} i
sing, ubevoktet . 7 5 1 1 - - - -
h. Utg. {ra skole, ; " ‘ 1 ‘
kirke, fabrikk .. 20 | 12 1 - - 6 - 1
i. Skinnegang..... - - - - - - -
j. Flere farcclemen- i
ter sammen . ... 8 6 2 - - - - -
k. Annet ......... 31 17 1 1 - 7 - 5
1. Uoppgitt ...... 280 141 36 27 6| 48 | 5 17
Fylkes- eller bygdeveg ! ! |
med fri oversikt .... 367 172 43 32 6 80 | 6 28
med mindre fri over- i ‘
sikt ...l 284 210 30 13 4 ‘ 16 | 1 10
med ingen oversikt . 74 64 2 3 1 3 1
med uoppgitt om I | ‘ [ ! |
oversikt.......... 62 33 | 8 4 2 7 | 1 7
3. Privat veg ........ 23 | 10 3 2 - 8 - -
a. Alminnelig veg . 4 2 - - - 2 - -
b. Vegkryss ...... - - - - - - - -
c. Vegmote ....... 3 2 - - : - 1 - -
d. P4abruogved bru 1 - - - - 1 - -




Tabell 9 (forts.).

1939

——

Trafikkulykkene i 1939 fordelt etter ulykkesmaten,
vegens art, oversikten, kryssinger og andre fareelementer szrskilt for

bygdene, Oslo 0og de andre byer.

|

- Kjoretoy 'Kig;etzyt‘ Kioreto Kioreh ¥
Ulykkessted Ale | borte | Vstiiter | seklcvorks | IOV | oo T | Kionte ph | Andre
 hverandre | staende tre, hus- person dyr |
kjoretoy | vegg o.l. | | |
! |
e. Under bru ..... - - - - - - - -
f. Jernb.kryssing,
bevoktet ...... - - - - - - - -
g. Jernb.kryssing, i !
ubevoktet ..... 2 2 - - - - - -
h. Utg. fra skole, !
kirke, fabrikk .. 2 1 1 - - - - -
i. Skinnegang..... - - - - - - - -
j. Flere fareelemen- | i
ter sammen .. .. - - - - - - - -
k. Annet ......... - - - - - - - -
1. Uoppgitt ...... 11 3 2 2 - 4 - -
Privat veg
med fri oversikt .... 15 5 1 2 - 7 - -
med mindre fri oversikt 2 1 1 - - - - -
med ingen oversikt . 2 2 - - - - - -
med uoppgitt om |
oversikt .......... 4 2 1 - - 1 - -
4. Ulykkessted uopp- | ' |
gitt ........ ..., 108 53 | 18 5 1 27 - 4
Veg
med fri oversikt..... 69 9 3 1 18 - 3
med mindre fri over-
sikt ... o 21 9 7 1 - 4 - -
med ingen oversikt . 2 1 - - - - - 1
med uoppgitt om
oversikt .......... 16 8 2 1 - 5 - -
Oslo ................ 1438 | 726 158 26 11 | 396 4 127
1. Gate ............. 1 356 681 147 25 1 376 4 112
a. Gate (uten fare- |
element) ....... 154 52 18 8 1 65 - 10
b. Gatekryss, gate- | 1
mote .......... 708 449 74 8 2 1 130 3 42
c. Pabruogved bru 17 6 1 - - 10 - -
d. Under bru ..... - - - - - - - -
e. Jernb.kryssing, l
bevoktet ...... 1] 1 - - - - -
f. Jernb.kryssing, i !
ubevoktet ..... - - - - - - - -
g. Utg. fra skole, | l
kirke, fabrikk .. 21 8 | 7 - - 6 - -
h. Skinnegang..... 120 42 9 1 4 34 - 30
i. Flere fareelemen-
ter sammen .... 143 65 22 1 1 37 - 17
j. Uoppgitt ...... 192 58 16 7 3 94 1 13
Gate
med fri oversikt .... 806 368 95 13 8 247 2 73
med mindre fri over-
sikt ..ol 145 112 17 2 - 11 - 3
med ingen oversikt 12 9 2 - - 1 - -
uoppgitt om oversikt 393 192 33 10 3 117 36
2. Plass ............. 45 14 7 1 - 13 - 10
a. Gatemeote ...... 12 8 3 - - 1 - -
b. Utgang fra skole
kirke, fabrikk .. 1 - 1 - - - - -
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Tabell 9 (forts.). Trafikkulykkene i 1939 fordelt etter ulykkesmaten,
vegens art, oversikten, kryssinger og andre fareelementer seerskilt for
bygdene, Oslo og de andre byer.

| Kjoretoy ;:klx'jvtzretgytik_](j‘?rete%f1 i 1 Kjoretoy = Kjoretoy
Ulykkessted Alle | Kiortod | stille- | tekkverk, ooy e Th  kjorte ph | pdre
hverandre = staende tre, hu?- person dyr
] kjoretay vegyg ol
c. Gardsplass (fa- ’
brikktomt) ..... 6 | 2 1 - - 1 - 2
d. Skinnegang..... 2 1 - - - - - 1
e. Annet ......... 9 1 1 ! - ‘ 2 - 5
f. Uoppgitt ...... 15 2 | 1 1 - 9 - 2
Plass i ! ‘ ‘ |
med rundkjeringsan- ! 1 | 1
legg ....oooii. 2 - 1 - - - - 1
uten rundkjeringsan- | i | |
leggd o ovviiinn... 18 | 9 | 5 1 - 1 - 2
uoppgitt om rund- § |
kjoringsanlegg . ... 25 5 1 - - 12 - 7
3. Ulykkesstedet nopp- |
gitt .............. 37 21 % - - 7 - 5
Andre byer .......... 1127 619 16% 5% % 25% 6 26
1. Gate ............. 1051 585 152 50 3 234 6 21
a. Gate (uten fare- | | % | ‘ ‘
elementer) ..... 181 | 64 | 19 | 1 - 79 - 8
b. Gatekryss, gate- | ‘ ‘ ‘
mote .......... 551 | 405 70 9 1 57 3 6
¢. Pabruogvedbru 10 5 1 - - 1 -
d. Under bru ..... - - - - | - - -
e. Jernb.kryssing, | | | ;
bevoktet ...... - - - - - - - -
f. Jernb.kryssing, ! | ! !
ubevoktet ..... 3 1 - 1 - 1 - -
g. Utg. fra skole, |
kirke, fabrikk .. 16 | 7 1 1 - 7 | - -
h. Skinnegang..... 72 31 8 7 1 21 1 3
i. Flere fareelemen- ‘ '
ter sammen . ... 21 S 7 1 b - -
j. Uoppgitt ...... 197 64 46 20 | 1 60 2 4
Gate ; | I !
med fri oversikt .... 686 | 313 | 112 40 3 196 6 16
med mindre frioversikt 247 | 199 20 8 - 17 - 3
med ingen oversikt . 22 | 13 | 1 - - 7 - 1
uoppgitt om oversikt 96 | 60 | 19 2 - 14 - 1
2, Plass ............. 2% | 12 | 3 1 - 4 - 4
a. Gatemote ...... 4 3 1 - - - - ‘ -
b. Utg. fra skole, ! : |
kirke, fabrikk .. 1 1 - - - - - -
c. Gardsplass (fa- ; i
brikktomt) ..... 2 1 - - - L -
d. Skinnegang..... - - - - - -
e. Annet ......... 2 1 - - - - - 1
f. Uoppgitt ...... 15 [ 9 1 - 3 - 3
Plass i i
med rundkjeringsan- | | ?
1688 vvvvnnnnn.. 1| - - - - 1 - -
uten rundkjeringsan- | | i 3 | |
legg .......... ... 13 | 8 2 1 - 1 - 1
uoppgitt om rund- | | f
kjoringsanlegg . ... 10 | 4 | 1| - - 2 - 3
| | 1 i
3. Ulykkesstedet uopp- | | l | |
GIEE oo, 52 22 9 3 1 16 - 1
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Tabell 10. Trafikkulykker i 1939 fordeit etter ulykkesmaten, vegdekkets
art og tilstand, fereforholdene, vegbredden, kurve- og bakkeforhold
saersk;lt for bygdene, Oslo og de andre byer.

; l Kgilt.eetgg‘ | Isggretayt! K t Kjoret;
| 1) m oreto oretoy
Alle ‘{L]f]r:;;e‘ o Ct’qtalﬁ’g_et | izklfveﬂ? i I\:eéll'e;gy | k]i}rte pg kj%arl;e pzl } aﬂgﬁi
| hverandrm stiende @ tre, hus- | | person dyr i
; ! kjoretoy = Vegg ol ; ‘
| | i |
| | ! |
Vegdekkets art ‘ ‘ ! | i | 3
Riket ............... 3109 23896 562 265 a7 | 972 50 | 317
Bygder............... 254% | 1561 | 240 | 185 32 322 | 40 | 164
GIUS o vvinnnnn 1501 | 898 | 116 129 27 | 168 | 32 | 131
Alm. makadam ...... | 04 | 60 11 8 - 10 | 2 | 3
Asfalt og asfaltbehand- i ‘ | f |
let makadam ...... 680 | 433 83 34 5 99 | 4 | 22
Betong .............. 60 41 7 2 | 9 | - 1
Brustein ............. 102 | 59 | 15 6 | - 18 | - 4
Uoppgitt «..ovvv..... 107 | 70 8 6 | - 18 | 2 | 3
| \ :
Oslo ................ 1438 | 716 158 26 | 11 | 396 A 127
GIUS vevvrnenennnn.. 23 | 10 | - 4 - 6 - 3
Alm. makadam ...... 52 | 26 3 - - 17 1 5
Asfalt og asfaltbehand- ‘ | 1
let makadam ...... 204 147 30 3 2 | 87 2 23
Betong .............. 15 8 2 - - 4 - 1
Brustein ............. 819 419 105 15 | 9 210 1 60
Uoppgitt «........... 235 106 18 4 - 72 - 35
Andre byer .......... 1127 619 16% 5% | 4 [ 254 6 26
Grus ... 187 | 91 21 16 | 1 48 1
Alm. makadam ...... 89 | 55 9 5 | 18 | 2
Asfalt og asfaltbehand- | |
let makadam ...... 340 196 | 54 11 - 73 2 4
Betong ............ .. 17 8 | 3 - - 5 | - 1
Brustein ............. 57 | 256 | 69 16 3 100 | 3 10
Trebrulegning ........ 1 ‘ - 1 - - - ’ - -
Uoppgitt ............ 36 | 13 | 7 6 | - 10 | - -
i i | |
Foreforholdene \, ’ !
Riket ............... 5109 } 289 . 562 265 a1 972 50 | 317
i | | | | |
Bygder............... 2544 | 1561 240 185 32 322 | 40 | 164
TOPL weveeeeeann 1326 @ 798 | 72 111 24 196 | 27 | 98
AZ: 18 327 216 | 35 23 2 24 4 23
Islagt ..o, 425 269 | 74 i 25 | 2 | 31 | 6 | 18
Snodekt ............. 301 185 | 49 | 11 3 39 | 2 12
Uoppgitt ............ 165 93 10 15 | 1 32 | 1 13
Oslo ................ 1438 716 | 158 | 26 | 11 | 396 | 4 127
Tort i, 781 410 75 13 | 7 1 212 | 2 | 62
£ (X 155 80 | 21 4 | 4 | 32 - 14
Islagt . ovoeevnnnnn .. 102 51 27 4 | - 19 | - 1
Snedekt ............. 40 21 9 1 - 9 | - -
Uoppgitt ............ 360 154 26 4 ‘ - 124 2 | 50
Andre byer .......... 1127 619 | 164 5% | A | 254 t 6 | 26
Tort .............i.. 639 341 | 66 33 | 2 177 5 | 15
Vatt oo eniein.... 221 136 | 35 7 1 35 ‘ - 7
Islagl .o ovvveeennn.n, 112 531 | 28 6 1| 25 | - 1
Snedekt ............. 114 68 | 29 5 l - 10 i | 1
Uoppgitt ............ 21 23 | 6 3 | - 7 | 2
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Tabell 10 (forts.). Trafikkulykker i 1939 fordelt etter ulykkesmaten,
vegdekkets art og tilstand, fereforholdene, vegbredden, kurve- og bakke-
forhold seerskilt for bygdene, Oslo og de andre byer.

| |
| Kjoretoy [ retoy | I '
Kjoretoyer| 'or ee D¢ flgégt:;lgn; Kjoretoy } Kjorctoy % Kjoretoy  Apndre
Alle kjorte stille- | Tekkverk, | = Gejtet,” | Kjorte pa | kjorte pa tilfelle
ihverandre‘ staende | tre, hus- | person | dyr
| kjoretoy | Vegg o. L. i
Feil ved vegdekket. |
Riket .............. .| 5109 @ 2896 562 265 47 972 50 @ 317
Bygder............... 2 544 “ 1561 240 185 32 | 322 40 164
Homp ell. hull i vegen 22 | 8 1 4 2 | 3 ! - 4
Telegrop ............. 2 | - 1 - - - - 1
Annet ............ ... 207 ¢ 118 25 | 19 4 i 23 2 16
Ingen slike feil ...... . 455 273 30 36 3 66 10 37
Uoppgitt ............ 1858 | 1162 183 126 23 230 | 28 106
Oslo ................ 1438 716 158 | 26 11 396 4 127
Homp ell. hull i vegen - - - - - - - -
Telegrop ............. 1 - - - - - - 1
Annet ............... 39 20 | 7 | 2 - 6 - 4
Ingen slike feil ....... 151 82 10 5 4 39 - 11
Uoppgitt ............ 1247 614 141 19 7 | 351 Bl 111
|
Andre byer .......... 1127 619 165 5% 4 \ 254 6 26
Homp ell. hull i vegen 5 - - - 1 3 - 1
Telegrop «.oovveevunn.. - - - - - - - -
Annet ............... 49 26 10 1 - 10 1 1
Ingen slike feil ....... 178 103 14 8 - 51 1 1
Uoppgitt ............ 895 | 490 | 140 45 3 190 4 23
Bakke- eqg stignings~
forhold. ; ‘
Riket ............... 5109 | 2896 562 | 265 47 972 50 317
| | |
Bygder............... 2544 1561 250 185 32 322 40 164
Bakke, bratt ......... 44 25 7 4 2 5 - 1
Bakke, ikke bratt .... 183 109 16 16 3 21 6 12
Bakketopp ........... 63 | 47 2 4 1 7 - 2
Bakkefot ............. 23 16 4 - - 1 - 2
Jevnt stigende veg ... 566 | 364 65 37 10 50 3 37
Horisontal veg ....... 1303 ‘ 772 118 99 | 12 193 25 84
Uoppgilt ............ 362 | 228 28 25 | 4 15 6 26
Oslo ................ 1438 j 716 158 26 11| 396 4 127
Bakke, bratt ......... 12 | 7 - 1 1 2 - 1
Bakke, ikke bratt .... 71 31 14 2 1 16 - 7
Bakketopp ........... 6 5 - - - - - 1
Bakkefot ............. 41 17 9 1 1] 12 - 1
Jevnt stigende gate .. 312 166 45 2 2 84 - 13
Horisontal gate ...... 519 | 249 57 10 2 153 - 48
Uoppgitt ............ 477 | 241 | 33 10 4 129 1 56
Andre byer .......... 1127 619 164 54 4 254 6 26
Bakke, bratt ......... 27 12 2 4 1 b - 3
Bakke, ikke bratt .... 65 36 | 6 8 - 14 - 1
Bakketopp ........... 6 3 ] 3 - - - - -
Bakkefot............. 7 4 | 1 - - 2 - -
Jevnt stigende gate .. 215 | 119 | 32 | 7 - 51 1 5
Horisontal gate ...... 622 | 329 ‘ 92 30 2 149 5] 15
Uoppgitt ............ 185 | 116 | 28 5 1 33 - 2
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Tabell 10 (forts.). Trafikkulykker i 1939 fordelt etter ulykkesmaten,
vegdekkets art og tilstand, fereforholdene, vegbredden, kurve- og bakke-

(

forhold seerskilt for bygdene, Oslo og de andre byer.

Kjeretoy

| i joreto
| Kjeretoyer Iéiﬂ;t:ngg lg:jcl;rte mﬁt Kjoretoy | Kioretoy | Kjoretoy Andre
Alle | Kkjorte stille- rekkverk, veltet ’ kjorte pi | kjerte pa tilfelle
ihverandre| gtsende tre, hus- | } person dyr
| kjoretoy | Ve8g 0. L ‘!
1 |
Vegbredde, kurve- | |
forhold. 1 ?
Riket ...... R . 5109 2896 | 562 265 ; A7 972 50 317
Bygder............... 2 544 1561 | 240 185 | 32 322 40 164
Under 3 m ........ 48 24 ‘ 2 8 3 7 1 3
3—3.9 » ... 285 198 l 18 23 3 15 4 24
4—4.9 » ..o 646 408 | 55 51 7 57 14 54
5—5.9 » ........ 659 392 55 57 | 11 96 11 37
6—6.9 » ........ 431 262 51 | 22 1 67 5 23
7—7.9 » oL 161 103 20 | 9 - 21 1 7
8—8.9 » ........ 67 46 | 8 | 1 1 8 - 3
9 m og over ..... 55 33 ‘ 8 | 5 1 6 | - 2
Uoppgitt bredde ...... 192 95 23 9 5 45 4 11
Ikke kurve........... 1 007 546 ‘ 99 | 54 13 | 200 26 69
Slak kurve .......... 681 441 | 60 | 62 12 . 53 5 48
Skarp kurve ......... 428 307 ‘ 33 39 6 15 1 27
Uoppgitt om kurve ... 428 267 | 48 30 1 54 8 20
Av tilfelle hvor det var f |
skarp kurve var det |
k. med overhoyde 89 67 | 9 5 2 | - - 6
k. uten overhoyde 117 82 | 8 9 2 8 - 8
ikke oppgitt om
overhovde ...... 222 158 16 25 2 7 1 13
Oslo ................ 1438 716 158 26 1m 396 | 4 127
Under 4 m ........ 6 3 - - - 3 - -
4= 6.9 » ... 61 27 7 2 - 21 | - 4
7 8.9 » ... 277 146 34 5 | 2 75 | 1 14
9—10.9 » ... 214 121 33 3 1 \ 45 | 2 9
11129 » ..., 87 53 10 - 1 | 19 ‘ - 4
13--14.9 » ....... 35 23 3 1 - 7 - 1
15 m og over....... 10 25 3 1 - 7 ‘ - 4
Uoppgitt bredde ..... 718 318 | 68 14 | 7 \ 219 | 1 91
Ikke kurve .......... 743 379 \ 79 10| 8 | 215 | - 52
Slak Kurve .......... 45 21 6 1 -1 - 6
Skarp kurve ......... 22 10 2 - - 4 - 6
Uoppgitt om kurve ... 628 306 71 15 3 166 | 4 63
|
Andre byer .......... 1127 619 164 5% 4 | 254 } 6 26
Under 4 m ........ 35 14 | 5 2 - 13 | - 1
4-- 6.9 » oo 401 218 53 29 - 88 | 2 11
T— 8.9 » ..., 311 167 56 13 1 66 3 B
9-—10.9 » ... 131 74 17 3 2 31 : 1 3
11129 » ..., 70 42 10 2 - 16 \ - -
13149 » ..., 15 11 1 - - 2 | - 1
15 m og over ...... 61 35 6 3 - 14 | - 3
Uoppgitt bredde ...... 103 58 16 2 1 24 - 2
lkke kurve .......... 604 311 89 22 1 | 161 5 15
Slak kurve .......... 128 63 18 19 2 23 1 2
Skarp kurve ......... 51 30 9 3 - 7 - 2
Uoppgitt om kurve ... 344 215 48 10 1 63 - 7




1939 90

N i

Tabell 11. Trafikkulykker i bygdene i 1939 fordelt etter ulykkesmaiten,
vegbredden, kantvernets art og vegkantens fasthet.

! i I{.jzrew}_' " Kjoretoy !
Kjeretoyer k]:;i;‘eeé)a | kjorte mot | Kjoretoy | Kjoretoy | Kjoretoy — apgre
Alle Kjorte | gtie. | Tekkverk, | yeifet’ | Kjorte pd | Kjorte pi  ilfelle
/i hverandre ggsende tre, hus- | | person ‘ dyr :
| kjoretoy l vegg o. 1. | |
‘ I
Alle ... 2 544 1561 240 185 32 322 40 164
A. Sammenh. murt ell. |
stopt rekkverk ..... 55 36 3 7 - 6 2 | i
Under 3 m ........ - - - - - - - -
3439 » .o 14 12 - 2 - - - -
4—4.9 v . 18 10 2 3 | - 2 - 1
5—5.9 » ... 14 9 - 2 | - 2 1 -
6—6.9 » ..., 6 3 1 - - 1 1 -
T—79 v ... 1 1 - - - . - -
8—8.9 » ........ 1 1 - - - - - -
9 m. og over .... - - - - - - - -
Uoppgitt «....vvun.. 1 - - ‘ - - -
B. Annet rekkverk ... 8 54 3 7 - 5 1 3
Under 3 m ........ 1 - - - - 1 - -
3—3.9 » ... 6 2 1 2 | - - - 1
PR 15 12 1 - - 1 1 -
5—D.9 » ... 23 17 2 p - 2 - -
6—06.9 » oL, 20 14 2 1 - 1 - 2
T—T9 v . 9 6 2 1 - - - -
8—8.9 » ........ 2 2 - - - - - -
9 m og over ..... - - - - - - - -
Uoppgitt ............ 2 1 - 1] - - - -
€. Stabbestelner ...... 312 206 22 | 45 2 12 2 23
Under 3 m ........ 14 6 | 1 2 1 1 1 2
3—3.9 » ... 69 52 3 | 6 - 2 - 6
4—4.9 » ... 127 | 89 6 22 | - 1 1 8
5—5.9 » ..., 55 | 32 6 9 1 6 - 1
6—6.9 » ..., 22 | 14 4 2 - - - 2
T—7.9 » ..o, 6 4 1 1 - - - -
8—8.9 » .iuia.. 6 1 1 1 - - - 3
9 m og over ..... 1 1 - - - - - -
Uoppgitt ....oiivvin 12 7 - 2 ; - 2 - 1
D. Intet rekkverk .... | 1325 792 119 81 | 21 189 20 103
Under 3 m ........ 16 9 - 3 2 2 - -
3—3.9 » ..., 133 87 8 | 9 | 2 10 2 15
4—4.9 » ... 313 189 26 18 " 5 29 9 37
5—5.9 » ........ 375 221 | 29 | 27 | 6 63 4 25
6—6.9 » ........ 260 | 148 | 28 17 | 1 47 4 15
779 > ... 9% | 57 | 11 5 | - 17 S 6
8—8.9 » ........ 39 1 32 3 - 1 3 - -
9 m og over ..... 28 19 3 1 - 4 - 1
Uoppgitt w.vevronn... 65 30 1 1 4 14 1 4
E. Uoppg. om rekkverk 774 473 83 | 45 9 110 | 15 34
Under 3 m ........ 19 9 1 4 - 4 ; - 1
339 » ..., 67 46 5 3 1 8 | 2 2
=49 » .ol 170 105 | 22 | 8 2 19 } 3 11
559 » ..., 190 113 18 | 17 4 23 6} 9
669 » ..., 123 83 | 17 2 - 18 - 3
T—79 v e 47 35 5 2 - 3 1 1
8-—8.9 » ..., 19 10 4 - - 5 - -
9 m og over ..... 26 13 ! 5 4 1 2 - 1
Uoppgitt ............ 113 | 59 1 | 5 1 28 | 3 6




91

1939

o’

Tabell 11 (forts.). Trafikkulykker i bygdene i 1939 fordelt etter ulykkes-

maten, vegbredden, kantvernets art og vegkantens fasthet.

Kjoretoy i

kjorte pa

Kjoretoy |

gretor e L Kioretoy | Kjoretoy |
e | Spterer Camoner Kiorto mot scjoretoy | [otor Joloretor - anare
/i hverandre| gtjonge ~ tre, hus- | person dyr i
1 kjoretoy = vegg o.L ‘
i * 1
A. Fast vegkant ..... 237 745 116 a6 16 | 163 25 86
Under 3 m ........ 17 10 1 1 - 2 - 3
3—3.9 » ... 137 92 9 6 2 13 1 14
1—4.9 » ..., 336 219 25 26 2 29 10 25
559 » L....... 352 202 31 34 8 51 7 19
6—6.9 » ........ 236 136 29 12 1 41 5 12
7.9 v ... 69 43 9 3 - 9 1 4
8—8.9 » ........ 23 13 3 - 1 3 - 3
9 m og over ..... 15 6 - 3 1 4 - 1
Uoppgitt ............ 52 24 9 1 1 11 1 5
B. Los vegkant ...... 252 124 12 38 9 21 5 43
Under 3 m ........ 15 5 - 5 2 2 1 -
3—39 » ... 39 20 1 9 1 2 - 6
4—4.9 » ... 85 44 4 8 3 4 3 19
5—5.9 » ........ 66 32 4 10 1] 7 1 11
6—6.9 » ... 24 12 - 4 - 3 - 5
779 » ... 5 2 - 1 - 1 - 1
8—8.9 » ..., 2 1 1 - - - - -
9 m og over ..... 2 1 1 - - - - -
Uoppgitt ............ 14 7 1 2 2 -
C. Ingen vegkant 521 346 56 27 4 70 5 13
Under 3 m ........ 13 7 - 2 1 3 - -
3-39 » ........ 38 30 2 2 - 1 2 1
4—4.9 » ... 105 72 12 5 2 10 - 4
559 » ..., 132 88 | 10 8 1 23 - 2
6-—6.9 » ... 87 60 | 9 3 - 14 - 1
T—7.9 » ... 35 34 9 3 - 7 - 2
889 » ........ 35 | 25 | 4 1 - 5 - -
9 m og over ..... 27 | 17 | 5 2 - 2 - 1
Uoppgitt ............ 29 | 13 5 1 - 5 3 2
| |
D. Uoppgitt om veg- j
kant .............. 460 299 42 32 g 58 5 21
Under 3 m ........ 5 2 1 - - 2 - -
3—3.9 » ........ 53 38 3 6 - 3 1 2
4—49 » oL 95 57 10 11 - 9 1 7
5—5.9 » ..., 90 62 7 4 | 9 3 4
6—6.9 » ... 78 56 | 8 3 - 7 - 1
T—7.9 » ... 28 21 3 2 - 2 - -
8—8.9 » ........ 7 7 - - - - - -
9 m og over ..... 12 9 2 1 - - - -
Uoppgitt ............ 92 47 8 5 2 26 - 4
. Broytekanter . ...... 7% 47 ‘ 1% 2 - 10 - 1
Inder 3 m ........ - - - - - - - -
339 » ... 21 19 2 - - - - -
4-—-4.9 » ... 22 15 5 1 - - - 1
5--5.9 » ........ 17 8 3 1 - 5] - -
6—6.9 » ........ 7 1 4 - - 2 - -
T—T7.9 » ... 2 1 - - - 1 - -
8—8.9 » ........ - - - - - - -
9 m og over ..... - - - - - - - -
Uoppgitt ............ 5 3 - - - 2 - -
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Tabell 12. Trafikkulykker i

Arsaker

Alle

|

Drosje- Rute- Utleie-
bil |

1939 fordelt etter ulykkens hoved-

Privat
person-
bil

Arsak til ulykken hos ferer, syklist, gaende m. v.
Var uovd eller ute av trening ...............
Hadde ikke nok kjennskap til denne bil, sykkel,

hest mov. .o
Alkoholpavirket ......... ... .. ... ... ... ..
Trett pad grunn av lang tjenestetid eller kjoring
Trett av annen grunn ...................oon.
Legemlig mangel ............. ... iiiiiiinn..
Plutselig sykdom eller illebefinnende ..........
Nervositet ...
Andelig mangel .......o.iiiiiiiiii
Blendet av lyskaster pa annet kjoretoy .......
Forvirret av trafikken .......................
Uoppmerksomhet (f. eks. ikke sett seg om)....
Dumdristighet, uforsiktighet .................
Falt eller mistet balansen ...................
Annen arsak hos forer, syklist, gaende, passasjer
Arsak til ulykken hos kjereteyet .............
Bremser i uorden .........c...ciuiiiiiieaan..
Ratt eller andre redskaper til manevrering i

L0024 (<5 ¢ AP
Ingen lykter, lyktene slokt ..................
Den ene forlykt slokt .......................
Intet baklys .......... . ...
For svak lysforing ................ ...t
For sterk lysforing ............ ... . .. ..
Brudd pa forgaffel, hjul m.v. ...............
Punktering ......... ... . i i
Motorstopp . ....oviiii e
Frontglass dugget o.1. ......................
Annen mangel ved materiell .................
Arsak til ulykken i vegens tilstand ...........
Isfore ..o e i i e
Annet glatt fore ............ ... L i,
Darlig vegdekke . ..... ... .iiiiiiiiiiiina.n
Los vegkant ........ .. ..o,
Telegrop eller annen grop...........ccevennun.
Seaerlig smal veg ....... ..ol
Stevskyer hindret oversikten .................
Oversikten hindret av kurve .................
Uoversiktlig ellers ......... ...,
Utilstrekkelig belysning av vegen, vegkryss (mate)
Avsperring (hel, delvis). Mangelfull belysning av

avsperring o.1. ... .. .o i iiiein e
Annet ... e
Arsak til ulykken hos veeret .................
Tett take, sjoreyk, dis (mindre siktbart) ......
Sterk sol ... ... i e
Annet ........... ..., e

5109

152

32|

48
39
13
37
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1
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arsak og etter den trafikkenhet som var hovedarsak til ulykken.
J = | ;
Tukket | Mpt?r- Mot?r- Annet Heste- onn. TP
T e T OSHE TR R M e | vter | tende et SO O5RY
sidevogn | sidevogn toy
1 1
r
1043 231 41 10 199 45 395 31 1 575 79 188 106
|
79 25 3 2 2% 5 69 2 1 113 13 - -
12 7 -1 - 8 1 7 - - - - - -
1 1 - - - - - - - - - - )
27 4 - - - 9 1 39 2 - -
1 - - - - - 1 - | - - )
1 - - - - - 1 - 10, - - -
- - - - - - 1 - 1 2 - -
1 - - - 1 - 1 - 2 - - -
1 1 - - - - - - 1 - - -
- - - - - - 9 - 1 14 - - -
24 10 2 - 4 p 12 - - 25 4 - -
11 2 1 1 3 2 16 1 10 5 - -
- - - - 2 - 11 - 9 - - -
- . = 1 - - 1 - 1 - - -
65 12 3 1 7 2 16 1 - - - -
24 7 - - 1 1 9 - - - - -
5 1 | - . - 1 - - - - -
1 - -l - - 1 - - - - -
- - - - - - 1 - - - - -
4 - - - 1 - 2 - - - - -
1 - -l - 2 - - - - - - -
6 - - - - - - - - - ) B
20 4 3 1 2 1 2| 1 - - - -
108 24] 10 - 16 - 23 2 i 9 1 - -
46 11) 2 - - - 3 - L3 - - -
20 7| 5 - 4 - 8 1 | 4 - - -
5 1! - - 3 - 2 - | - - - -
8 1] 2 - 2 - 1 - 1 - - -
) | | - - - 2 - 1 - :
13 1 - - - - 1 - -] - - i
- - i - ~ . 1! _ t _ _ -
5 2‘ - 1 - - - - - - -
2 [ 1J ! |
| !
7 1| N . 6 - 5 1 1 1 - -
12 2] -| - 2 - 5 1 - - - -
3 - - - 1 - - 1 - - - -
8 - - - 1 - 3 - - - - - -
1 2 - - - - 2 - | - - - B
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Tabell 12 (forts.). Trafikkulykker i 1939 fordelt etter ulykkens hoved-
i | ! . erso | Privat
Arsaker Alle b‘;‘;re’a)g‘ Trikk { Drgfl"“' i Rgi&e' L%ffe' ‘ pei)sitlm-
| ! I
| |
]
Arsak til ulykken trafikkfeil ................. 3 428 l‘ 20 197 111 430 1128
Forkjorselsrett («boulevardrett») ikke overholdt . 21 - - 1 - - 10
Vikeplikt ikke fulgt ........ .. ... . it 619 -l - 36}, 25| 10| 252
Ikke stanset ved fotgjengerovergang .......... 6 -l - -l - -l 3
Kjort med for stor fart (etter forholdene) ..... 728 - 7 57; 25 17 283
Kjort pa feil side av vegen (event. i feilaktig ! | .

kjorebane —— venstrekjoring) ............... 478 - - 40 14 6 212
Kjort for kloss inntil og uforsiktig under forbi- ! ! ! .

kjorsel bakfra .......... .. .. .. .. . . . 0. 146 - 1 10 11 2 56
IKjort forbi bakfra enda vegen ikke var fri ... 96, - - 2 1 39
Kjort forbi bakira i vegkryss. vegmote eller | | | | |

uoversiktlig kurve . ..ooveennn i 60 - - 6/ - - 24
Kjort for neer etter annet kjeretov ........... 117 - 3 6| 6 - 43
Kjerl uforsiktig ut av eiendom eller sideveg. .. 85 - - 2| 2 - 26
Kjort ellers feil fra en veg over i en annen.... 21, - - - - - 4
Kjort uforsiktig forbi trikk (eller rutebil) som | ‘

holdt stille ...........ovviiinieniennnn. 19 - - 2J - - 4
Kjort med uforsiktig sving til siden .......... 114 - - 7 3 1 40
Lyset ikke blendet ned for motende .......... 9 - - L - 1 (4
Ikke gitt eller utilstrekkelig tegn eller signal... 83| 1 3 1] - 1 24
Ikke vaert oppmerksom pa signal eller varsel- ‘

SKilter ... 23, -| 1 1 X 2 6
Uforsiktig start .......ouueiineeineennns 47 —i 1 6/ 3 - }2
Uforsiktig bakking ............ccvenieiinenen. 109 - 2 5 8 - 2'1
Uforsiktig bremsing ........... ... ... ... ... 90 - 2 10, 6 1 j
Uforsiktig apnet vognderen 22 - - . 1 1 7
Hengt pa kjoretoy (syklist, gaende, K] 10, - - - - - -
Kjoretoyet stilt uforsvarlig bort .............. 13 | - 1 3 - 4
Kjoretoyet uforsvarlig lastet ................. 5| - - - - - 1
Gatt eller lopt fram foran eller inn mot kjoretoy 401 -l - - - - -
Herav: Barn (under 14 4r) lekt i kjerebanen ... ... .. 17 | - -l gl - :

—r— (under 7 ar) gitt med|uten tilsyn i kjorebanen 19/ - - - - -
Gaende ellers uriktig oppholdt seg eller gatt i | | |

kjorebanen (f. eks. ikke holdt seg pa fotgjenger- \ 4) |

felt eller fortau).......oveeeeenneennnaeeenns 25 - - - - 1
Dyr i kjorebanen (f. eks. los hest eller hund)... 33 -i - 1 - - 1
Annet ... 48 - - 2| -| - O
Andre arsaker til ulykken ................... 102 —‘} 8 7 8 i 22
Uoppklart . ........ ..ot 198 y - - 1 - %
TOPPYILE o oottt 115 -l 1 1 1 2 1
Bygder ..ot 2544 1 1129 101 46 992
Arsak til ulykken hos forer, syklist, gaende m. v. 236, - - 8 6] 3 ‘_“‘

—)— i vegens tilstand............ 338 - - 22 30 6 1§-_1
e trafikkfeil .........c.cov.unn. 1 641] 1 1 85 57 30 655
1 \ 5
Oslo. ... 1438 1 26 85 50 8 326
Arsak til ulykken hos, forer, svklist, gaende m. v. 171] -,} 3 p | 1 - ZE'
—r— i vegens tilstand............. 71 1] 1 8 9 - . 1-5.
e trafikkfeil .........ooenen. .. 972 -1 13 66 31 7 266
Andre byer ........ ... e i 1127 - 9‘ 61 42 7 2!{39
Arsak til ulykken hos forer, syklist, giende m. v. 120, -| 1 3 6/ 1 s?
— i vegens tilstand............ 69 - - 10 12 - 13
—— trafikkfeil ............... ... 815 -1 6, 46 23! 6 207
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arsak og etter den trafikkenhet som var hovedarsak til ulykken.

‘ N i 5 o T o

i | | Motor- Motor- | Annet |

Lukket | | | © Heste- - .
Laste- o Annen | sykkel sykkel | motor- | Alm. e . a + | Uopp- . Uopp-
bil v{a);le | bil med uten | kjore- ' sykkel l‘tlmvp- Rytter Giende Annet | ](]slu't . gitt
| | sidevogn  sidevogn | toy ; oy

\ 1 !

\ | | 1

| i i 3

755 166 24! 6 145 37 267 21 148 59 - -
8 - 1 - - - 1 - - -l - -

155 49| 4 - 28 9 41 6 1 3 - -

-l 1 R - - - 2 - i - -
157, 37 6 1 50 13| 72 1 1 1. - -
103 21 2 1 20 6 42 1 1 3 - -

! | i !
44 6 - . 1 11 ; | - - -
26 3 - - 12, 1 6 - - 2 - -
13 2 2 - 9 1 3 - - - - -
29 6! 1 - 5 2 16 - - - - -
23 5 1 - - - 14 - 4 8 - -
4 1 - - 2 - 5 1 1 - - -
6 - - 1 2 - 4 - - - - -
27 G 11 1 1 1 22 - 1 - -
1 i 1 - - -l - - - - - -
33 6 1 - 2 2! 9 - - - - -
vi - - 1 3 1 . - - - -
16 5 1 - 1) - 1 1 - - . -
63 7 2 - - - 1 - - - - -
16 2 1 - 2| - 7 - - - - -

4 2 - - - - 1 - 3 3 - -

- - - - - - 5 - 5 - - -

4 - - 1 - - - - - - -

4 - - - - - - - - - -

- - - - - - 1 - 391 9 - -

- - - - - - 1 - 14 2 - -

- - - - - - - - 17 2 - -

- . ; : - - - - 23 1 | -

1 - - - - - - 7 5 18 -| -

11 3 - - 1 -] 3 1 38 11 - -

2 2 1 A 1 13 4 5 6 -l -

2 - - - 1i - 2 - - -; 188, -

2 - - - - - - - - - 106
i |

526 103 17 A 105 18 154 19 148 52 47i 81
41 13 - 1 13 2 26, 1 20 6 - -
77 15 N - 10 N 9 1 5 1 - -

356 69 8 3 73 150 110 12 123 43| - -

i | }

239 63, 10. 23 35 13 164 4 1 25% 27 97 12
18 8 2 - 5 1 30 - 1! 65 9 - -
17 3 1 4 1 - 12 - 1 -i - -

176 16 6 18 26 11 101 184 17, - -

278 65 14 3 39 1% 77, 8 149 24 A% 13
20, 4| 1 1 6 2 13 1! 24 2 - -

: 14| 6! 1 - 1 -l 2 1 2 1 -1 -

223 51 10 2 29| 11 56 5 123 17 - -
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Tabell 13. De forskjellige trafikkfeil som blev begatt ved ulykkene
seerskilt for bygdene,

| | | |
Trafikkfeil Alle | et | Trikk | DTOHE Rutebil Utleiebil person. | Lastebil
i bil
‘ w {
| | |
} i z
RiKet ..ottt e 6031 2 36 357 1991 76/ 2008 1366
Forkjorselsrett («boulevardrett») ikke over- | i
J18) L L 40 - - 2| - 19 14
Vike- eller stoppeplikt ikke fulgt ....... 978 -l - 81, 39| 13, 360 244
Ikke stanset ved fotgjengerovergang .... 10 - - - - - 6} _
Kjort med for stor fart (etter forholdene)| 1 391 1 17 100 53| 33 554| 295
Kjort pa feil side av vegen (event. i feil- | | |
aktig kjerebane —— venstrekjoring).. 926 - 1 68| 27 9 399 207
Kjort for kloss inntil og uforsiktig under ‘ ; i J 1
forbikjersel bakfra................... 229 - 1 16| 20! 3] 93 60
Kjert forbi bakfra enda vegen ikke var fri 153 - - 4. 7 2 65 41
Kjoert forbi bakfra i vegkryss, vegmote eller | | i
uoversiktlig Kurve .................. 104 - - 6 2 1 44| 23
Kjert for ner etter annet kjoretoy...... 162 - 3 6 5 - 58! 48
Kjert uforsiktig ut av eiendom eller sideveg 138 - - 4 3 - 43 36
Kjort ellers feil fra en veg over i en annen 76 - - 2 - - 21 7
Kjort uforsiktig forbi trikk (eller rutebil) 1
som holdt stille ..................... 44 - - 3 1 - 8 18
Kjort med uforsiktig sving til siden .... 251 - | 14 6 4 76, 79
Lyset ikke blendet ned for metende .... 20 - 1 | - 1 10! 4
Ikke gitt eller utilstrekkelig tegn eller
signal ... .o iiiii i 182 1] 3 7 3 2 54 68
Ikke vert oppmerksom pa signal eller | f
varselskilter............... ... ... 63 - 4] 1 2 2 16 19
Uforsiktig start ............. .. ... ... 63 - -| 7 3 - 22 20
» bakking ........... ... il 133 - 3 5 7 - 29 76
» bremsing ................... 188, - 3 23 11, 3 83 44
» apnet vogndoren ............ 27 - - 1 2 1 9, 3
Hengt pa kjoretoy (syklist, gaende, kjerre) 16, - - - - - - 1
Kjoretoyet stilt uforsvarlig bort ........ 281 - - 1! 4 - 8 9
Kjoretoyet uforsvarlig lastet ........... 23, - - -l - - 2 15
Gatt eller lopt fram foran eller inn mot !
KJOTELOY v e eeteunieeee e iiniiennnnnn 535, - - - - - - -
Herav: Barn (under 14 ar) lekt i kjorebanen .. . 421 - - - - - - -
—— (under 7 ar) gatt med tilsyn i kjoreb. 20| - - - - - - -
—»— —— — uten —r— 79 - - = - - - -
Gaende ellers uriktig oppholdt seg eller } |
gatt i kjorebanen (f. eks. ikke holdt seg ; |
pa fotgjengerfelt eller fortau) ........ 74! -| - - - - - -
Dyr i kjorebanen (f. eks. los hest eller ; | ! ‘,
BUnA) oot ii i e 37; - - - - - 1 1
Annet . oouvnt i e e 140/ - - 5 4 2 35 24
{
Bygder .. .....vviiiiiiiiii. 3122 1 - 1620 113 470 1228 726
Forkjorselsrett («boulevardrett») ikke over- ; ?
holdt ..oovvvvninenin i 23 - - 1 - - 9 11
Vike- eller stoppeplikt ikke fulgt ....... 275 - - 20 8 4 114! 71
Ikke stanset ved fotgjengerovergang .... 1 — - - -l - 1 -
Kjort med for stor fart (etter forholdene) 861 - -] 53 39 24, 391 195
Kjort pa feil side av vegen (event. i feil- | i f |
aktig kjorebane — venstrekjoring) ... 681 - - 45! 23 71 315 146
Kjert for kloss inntil og uforsiktig under | 3 ‘ | |
forbikjorsel bakfra................... 117, - -| 10, 10 1 54| 27
Kjort forbi bakfra enda vegen ikke var fri 95, - -? 1 5 2 44; 23
Kjort forbi bakfra i vegkryss, vegmete | | i |
eller uoversiktlig kurve .............. 45 - -l 1 1 - 23| 10
Kjert for ner etter annet kjoretoy ..... 62, -i -] 1I 1 - 25| 22
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i 1939 fordelt pa de trafikkenheter som var hovedarsak til ulykkene
Oslo og de andre byer.
r ) |
Motor- | Motor- ‘ |
Lukket | Anne kkel | sykkel | A2R€Y | Ayn | Heste- | o Hund | gy qyy | Husdyr Uopp-
va1.1reb§1 1;)1;111 s?nede | Yxtene klg‘;gz;' sykkel kj;rbetay Rytter | Gaende fin:;lg ‘som leies sonflrigar Annet gitt
sidevogn;sidevogn ) y ‘ {
| i | ‘ i
I R T
336 74 12 257 58 454 42 1 625 7 3 21 97 -
{ * [ ; »

1 1 -l - - 3 - - -l - - - - -
101 12 1 41 12 62 7| - - - - . 5 -
73 19 3 91 19| 119 3 - - - - - 11 -

| | |
45, 9 2 a4 12 92 8 . - 4100 -

12 5 - 8 3 7! § = -| y - - 1 -

4 1 - 16 1 12 - - - - - - - -

6 2 14 1 5 - - - - - - -

8 6 - 8 2 18 - - - - - N i
14 1 - - - 21 2] -l - - - - 14 -

8 3| - 4 1 15 1 - - - - - 4

- - 2 3 - 9 - - - - - - 4 -
12 5 - 6 2 42 - 1 - - - 1 -

- 1 1 1 - - - - - - - - - -

| | |

13 4 - 5 3 15 4 - - - - - -

1 - - 4 - : - - 11\ - - - - -

6 2 - 1 1 - 1 - - A - - }

9 3 - 1 - - - - - | - - - -
10 - - 3 - 7 1 - - . - - - -

1 - - - - 1 - - 3| - - - 6 -

- - - - 6 - - 9 - - -i -

2 - 1 1 - 2 - - - - - - - -

- - 1 3 - - - - - - - 2 -

| | i

| 1]

- - - - - - - - 505 1 - 2 27 -

-l - - - - - -l - 33| -l - - 9, -

-l - - - - - - - 16| - - - 4 -

- - - - - - - - 72 - - 7 -

- - - - - - _ - 74 - - - - -

1 - - - - Y 1 6 3 17 1 -

8 - 1 3 1 12 GT 1 21 - - - 17 -
144 29 6 146 21 193 29 1 205 4 3 18 46 -

i |
29 2 - 7 3 12 3 - - - - - 2 -
43 11 51 4 39 2 N N - - - 7 .
20 7 - 32 8 57 7 - 4 o4 5 .

: | ; ; ;

1 3! - 8, 1 2 - - - - - - - -

2 - - 12, 1 5 - - - - - -

i § " ’ i % i

3 - - 6 - 1 y - - - - - 4 -

2 1 - 7 - 3 - - - - - - -

! | | | |
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Tabell 13 (forts.). De forskjellige trafikkfeil som blev begitt ved ulykkene
seerskilt for bygdene,

Trafikkfeil Alle bg}?é?&q Trikk Dr}())]sle- Rutebil Utleiebil Ii%\:{;lt- Lastebil
i s | 1
| \ S
|
Kjort uforsiktig ut av eiendom eller sideveg i08 - - - - - 35 31
Kjort ellers feil fra en veg over i en annen 40/ -l - 2 -\ - 9 9
Kjert uforsiktig forbi trikk (eller rutebil)

som holdt stille ..................... 17 - - 1 - - 3 6
Kjort med uforsiktig sving til siden 116 - - 6 21 1 37 34
Lyset ikke blendet ned for mgtende .... 17| - - 1 - 1 10 4
Ikke gitt eller utilstrekkelig tegn eller | ! !

signal ... 101 1 - 3 3 1 32 37
Ikke vert oppmerksom pa signal eller | ‘

varselskilter . .............. ... ... .. 30! -l - - 2 7 9
Uforsiktig start ......... ... ... ... ... 7 - - 1 - - 4 2

» bakking ........... ... .. ... 40 -l - 1 4 - 10 24

» bremsing =.................. 133 -l - 12 6 3 68 34

» apnet vognderen ............ 4 - - - 2] 1 1 -
Hengt pa kjoretoy (syklist, gdende, kjerre) 7| - - - -1 - - 1
Kjoretoyet stilt uforsvarlig bort ........ 19 - - 1 3| - 8 5
Kjoretoyet uforsvarlig lastet .......... 11 -l - - -l - - 9
Gatt eller lept fram foran eller inn mot | 1

kjoretoy ..., 182 - - - - - - -

Herav: Barn (under 14 ar) lekt i kjorebanen . . . 15 - - - - - - -
— (under 7 ar) gitt med tilsyn i kjoreb. 12 - = - - - - -
—— —— — uten - 29, - - - - - - -

Gaende ellers uriktig oppholdt seg eller | ‘ !

gatt i kjerebanen (f. eks. ikke holdt seg i | | |

pa fotgjeungerfelt eller fortau) ........ 22! - - -l -1 - - -
Dyr i kjorebanen (f. eks. los hest eller i ’ ‘

bund) ... e 30 - - -1 - - 1 1
Annet ....... e e 78 - - 2 4 Z 27 15
Oslo .o 1580 1 28 105 4] 16, 436 291
Forkjorselsrett («boulevardrett») ikke over- ! ‘

BOIAL « v v vt 5] - - - - -l 3| 1
Vike- eller stoppeplikt ikke fulgt ....... 365! - - 30 19, 4/ 131 87
Ikke stanset ved fotgjengerovergang 6, - - - - - 4 -
KKjort med for stor fart (etter forholdene) 288§ 1 14 24 7 5 96 46
Kjort pa feil side av vegen (event. i feil- ‘

aktig kjerebane -— venstrekjoring).. 107, - - 11 1 1 43 22

IKjort for kloss inntil og uforsiktig under | | |

forbikjorsel bakfra................... 55| -l 1 2 6 1| 21 14
IKjort forbi bakfra enda vegen ikke var fri 29 - - 2 2 - 9 8
I<jort forbi bakfra i vegkryss, vegmeote eller | l |

woversiktlig kurve ............ .. ... 41| - - 3 1 1 14 8
Kjort for neer etter annet kjoretoyv...... 63/ - 2 4 3 - 26 13
Kjort uforsiktig ut av eiendom eller sideveg 17 - - 3 1 - 4 4
Kjort ellers feil fra en veg over i en annen 22 - - - - - 8] 5
Kjort uforsiktig forbi trikk (eller rutebil) i

som holdt stille ..................... 19 - - 2 1 -| 5 5
IKjort med uforsiktig sving til siden 78, - - 7 3 3 31 18
Lyset ikke blendet ned for motende . 1 - 1 - - - -l -
Ikke gitt cller utilstrekkelig tegn eller i | | ‘

SigNal .o 37| - 2 2 -] 1| 14| 11
Ikke vert oppmerksom pa signal eller i i | ‘

varselskilter................ ... ... 23 - 4 - -l -l 9 5
Uforsiktig start .........c..oeeeeennn... 41 - - 5 2 - 14 11

» bakKing ........oviiianina.. 41| - 2 2 2 . 8| 21
» bremsing ............. .. ... 22j - 2 6 1 - 4‘ 2
» apnet vogndoren ............ 18 - - - - - 7| 3
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i 1939 fordelt pa de trafikkenheter som var hovedarsak til ulykkene
Oslo og de andre byer.

! | i 1 | | 7 ! |
Motor- . Motor- i | H |
; ! i .~ Hund Husdyr | |

Lukket | Annen : sykkel | sykkel | | Alm. | Heste- | o, P [P Husdyr vl |

varebil | bil | med uten || sykkel | jeretay| Rytter i Gaende fi”be?l:fg 'som leieslson;r’iz‘xr Annet |

! 'sidevogn sidevogn| 3 v | | and |

| | i | | | | i !

Uopp-
gitt

)
—

I
[
-
®

N
o
|
'
L~ el B
o
|
-
1
!
1
\
.

3
6 - - 2 -| 2, | - - - - - - -

90 23 3 61 17 153 2 - 261 1 - - 20 -

'
'

= o
Tt Tt = D
— IV =
— _ =
ne =
=23 | NCREEEN
1 x N
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Tabell 13 (forts.). De forskjellige trafikkfeil som blev begatt ved ulykkene

seerskilt for bygdene,

Tratikkfeil

. Jern- | i 1Drogje-i
Alle Trikk bil

| Privat |
banetog | Rutebil | Utleiebil| person- | Lastebil
T | bl |

Hengt pa kjoretoy (syklist, gdende, kjerre)
Kjoretoyet stilt uforsvarlig bort ........
Kjoretoyet uforsvarlig lastet ...........
Gatt eller lopt fram foran eller inn mot
Kjoretoy ...
Herav: Barn (under 14 ar) lekt i kjorebanen . .
— (under 7 ar) gatt med tilsyn lk]oreb

—_— JE — uten —_—y
Gaende ellers uriktig oppholdt seg eller
gatt i kjorebanen (f. eks. ikke holdt seg
pa fotgjengerfelt eller fortau) ........
Dyr i kjorebanen (f. eks. los hest eller
hund) .....oovii e
Annet ..o e

Andre byer .......... .. il
Forkjorselsrett («boulevardrett») ikke over-

holdt....... ...,
Vike- eller stoppeplikt ikke fulgt .......
Ikke stanset ved fotgjengerovergang ....
Kjort med for stor fart (etter forholdene)
Kjort pa feil side av vegen (event. i feil-

aktig
Kjort for kloss inntil og uforsiktig under

forbikjersel bakfra...................
Kjort forbi bakfra enda vegen ikke var fri
Kjort forbi bakfra i vegkryss, vegmote

eller uoversiktlig kurve ..............
Kjort for nwer etter annet kjoretoy .....
Kjort uforsiktig ut av eiendom eller sideveg
Kjort ellers feil fra en veg over i en annen
Kjort uforsiktig forbi trikk (eller rutebil)

som holdt stille .....................
Kjort med uforsiktig sving til siden ....
Lyset ikke blendet ned for metende ....
Ikke gitt eller utilstrekkelig tegn eller

signal ... ..o iiiiiiiiininna L
Ikke vert oppmerksom pa signal eller

varselskilter............ ... .. .o L.
Uforsiktig start

» bakking ................ ...,
» bremsing ...................
» dpnet vognderen ............

Hengt pa kjoeretoy (syklist, gaende, kjerre)
Kjoretoyet stilt uforsvarlig bort
Kjoretoyet uforsvarlig lastet ...........
Gatt eller lopt fram foran eller inn mot

kjoretoy ...
Herav: Barn (under 14 ar) lekt i kjorebanen .-

—r— (under 7 ar) gatt med tilsyn i kjoreb.
JE— —_—r— — uten —r—

Géende ellers uriktig oppholdt seg eller
gatt i kjerebanen (f. eks. ikke holdt seg
pa fotgjengerfelt eller fortau) ........

Dyr i kjorebanen (f. eks. los hest eller
hund)

Annet

6 - - - - - - -
4 - - - - - 1 3

i 1 z
215 - - - - - - -
12! - - -l - - - -
6 - - - - - - -
20 - - - - - -| -
1‘l _l _} _ _ - _; -
44 .2 - -4 4
1329 | 8 90 37 13 325 349
12| | 1 -l - 7 2
338, . -3 12 5 115 86
R S T R A S B
242 - 3 23 7 4 67 54
138 -1 12 3 1 34 39

! | n
57 - - 4 41 1 18 19
- -| 1 | -o120 10
18 - . 2 - i 5
37 - 1 1 1, - 7 13
13 -| 1 2 - 4 1
14i - - - - - 4 3
8 - - - - - - 7
57, - - - 8 27
2 - - - - -
44% o T e
10 - - 1 2 - 5
15 - - 1 1 - 4 7
52| - 1 2 1 - 11 3
33 - 1 5 4 -1 8
5] - - 1| - - 1 -
3 - - - - - | -
7 - I N
8 - - - - - 1 3
138 - - . - R ; .
15 = - - - - - -
2/ - - - - - - -
e T L R
| |

w4

3 | | {
6} . - -| - - -l -
18, } . 1 - - 4 5

| | !

i | !
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i 1939 fordelt pa de trafikkenheter som var hovedarsak til ulykkene
Oslo og de andre byer.

I

‘ . 1
| Motor- | Motor-}

i Annet ) Hund Husdyr i .
Lukket | Annen = sykkel . sykkel Alm. | Heste- [P Husdyr | Uopp
i 5 T P tor- . s Rytter | Giende | fri eller Y |som gir | Annet | .
varebil bil Li gfig«nfsi (;1et‘g[1)1m krjr:?rezéy sykkel | kjoretay| -0 l i band |som leies “T e \ gitt
i i | |
{ ! : ’ l
- -‘} - _‘ _ 5 _ _ 1E - -| - _! -
e e
- | - - - - - - %
- -| - - - - - - 213 1 - - 1 -
- - - - - - - - 11 - - - 1 -
-} —f ..: -l - - - - 6 _: - - - -
- - -l - - - - - 20 - - - - -
- - - _ - - _ _ 30! - - - - -
- - - - - - 1 - _% - - - - -
4 - - - 1 - -3 - - 12 -
|
102 22 3 50 20, 108 8 - 159 2 - 3 31 -
1 1 - - - - - - - - - - - -
33 4 - 17 7 24 2 - - - - - 2 -
- - i - _ 9 _ _ _ - - - - -
15 6 - 18 7 33 1 - - - - - 4 -
11 1 1 6 4 19 1 - - - - - 5 -
6 2 - - 1 1 - -| - - - - -
| A 1 i
| |
| |
2 1 - 1 - - - - - - - - - -
4 3! - -i - 7 - - - - - - - -
2 - - - - 1 - - - - - - 2 -
2 1 . - - 2 - - - - - - 2 -
{ | -
- - - - - 1 - - - - - - - -
7 1 - 1 - 9 1 - - - - - 1 -
- 1 1 - _ _ _ - - - - - - -
6 1‘ - 1) 1 4 - - - - - - - -
| ? %
- - i i - ~ _ . 2 _ 2 - - -
1 - - 1 - - - - - - - - - -
6 - - - - - - - - - - - - -
I T T | e Rt et e R N A
1 - - - - - -} - 2 - - - - -
- . _ - _ 1 2 - P] - _ - - -
1 - -l 1 - - - -l - - - - - -
- -i 1 1 - - - - - - - 2 - -
- -l - - - - - - 126 - - - 12 -
- - - - - - - - 11 - - - 4 -
L] --i - - - - - - 2 - - - - -
- - - - - - - - 32 - - - 5 -
| |
i ‘ é
- -i - _i - - -: - 22 - - - - -
| | |
- - - - - 2 - 1 2 - 1 4 -
- - - - - 1 1| - 4 - - - 2 -
1 | 2 |
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Tabell 14. De forskjellige trafikkenheter som var med i
om de var hovedarsak

102

i \
Trafikk- Trafikk- —— — [~
enhet | enheter | | |

Trafikkenheter 3 var| : . | Yrt1eie. | Privat
oveds med Corikke | DOSC gugenit | Ve | person-
arsak  ellers bil

Riket ........ ... ... ... ..., 5109 5160 192 376 216 53 1666
Kollisjoner mellom trafikkenheter i ; i } ;

bevegelse .................... 4204 4627 146) 337 181 59 1512
TERK oeveeeneeeeeeaainnn s, 20 21 1 4
Drosjebil ...l 226 235 7 28 12 85
Rutebil ... o oo, 143| 148 9 12 2| 62
Utleiebil ... ..o, 40| 41 1| 3 2| 15
Privat personbil ................ 1319 1377 39| 99 49| 527
Lastebil ........ooooiiiia.., 831 870 27 54 43 243,
Lukket varebil .......... ... ... 194 200 6 15 9 50
Annen bil ... ... o o i L 29 30 2 6 2 8
Motorsykkel med sidevogn....... 8 8 -| - 1 {
Motorsykkel uten sidevogn ...... 158 165 2 17 1 38
Annet motorkjeretoy ........... 44 45 - 6 - 16
Alminnelig sykkel............... 307 321 10 27 9l 99
Hestekjoretoy ..., 28 30 -‘i 3 4| 11
Rytter....oooviiiininiininn.. 1 - - - -| -
Gaende ......iiiiiiiiiie .. 560 571 29| 41 20 169
Hund fri eller i band ........... 6 6 - - -l 2|
Husdyr som leies .............. 3 5 - - - -
Husdyr som gar fri ............ 14 15 -] 1) 4 1
Annet .......oiiiiiiiiea 14, 17 2% 3 2 3
Uoppklart .. ..ot 169, 339 10| 16 11 85
Uoppgitt ....oviiiiiiiiin, 90, 183 2! 6/ 9 70
Kollisjoner mellom trafikkenheter i | ‘

hevegelse og stillestiende kjoretoy 282 318 10| 30 22 105 2
Jernbanetog ......... ... L., 1! 1 - - - - -
TEIKK oo 7 8 - 1 - 3 1
Drosjebil ... oo iai 17 18 3 2, 5 5
Rutebil . ..., 17| 19 - - 1 7 3
Utleiebil ......... ..o o it 4| 3 - - - 2 -
Privat personbil ................ 871 92 2 9 9 36/ 20
Lastebil .. ..viieinneinneinn.. .. 75 81 : 6 6 20 25
Lukket varebil ................. 20| 21| 1 1 -l 4 8
Annen bil ... oo, 2 3 - - -| 2 1
Motorsykkel med sidevogn....... 1) 2 - - -l - -
Motorsykkel uten sidevogn ...... 5‘ 5 - 1 - 4|
Annet motorkjeretoy ........... 3 3 - 1 - 2!
Alminnelig sykkel............... 28 33| 2| 3 3| 7
Annet ...l 1 1] - - - -
Uoppklart .. vueeee e, 7 14 2 3 1| 8
Uoppgitt ... oo, 7 14 - 2 - 5|
Andre kollisjoner (med rekkverk, tre, |

husvegg o L) ... L 258 73 2 2 4! 24
Drosjebil ... ... .. L 10 3 - 1 - -
Rutebil .. ...oviiiin .. 16| 5 -\ -l - 3
Utleiebil . .oovti i, 7 - -l - -l -
Privat personbil ................ 113 24 1) - 1 7
Lastebil .o ovsen e 66 16| - - - - 6
Lukket varebil ................. 9! 2| -l - - 2
Annen bil ... oo, 6| 3 - 1 - 1l
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ulykkene i 1939 fordelt etter ulykkesmaten og etter.
til ulykkene eller ikke.
H erav - | Ulykker
{ 7 T | ”_"“ T J T T '”i"' — .hVOX'
| Motor- = Motor- | Annet | | | ingen
| | Heste- ] | Husdyr | annen
Lukket | Annen | sykkel | sykkel @ motor- | Alm. | = usdyr [y .
varebil | bil med | flten | kjore- | sykkel | ngre- Rytter Gaende ‘ fri eller Jsoml [ or?ng.lr Annet tgz{:g{
‘ sidevi oUn‘sxdevoun} toy 1 oy 1 ' ‘ | ‘var ‘med
| | | | | | | |
: | 1 ? ‘ | | !
288 81 10 169 42 445 73 1 361 6 4 6 29 426
255 72 8 161 39 408 65 1 841 6 4 6 22 -
2 1 . B N 2! - 1 - i | .
9 5| - 3! 1 11 7 - 11 2 - - 3| -
6 2| - 6, - 7 - - 7 - - - 4 -
r - 1 - - - 4 - =i - -
68 23 4 46 11 107 2 - 86 - 1 3 4 -
36 20 - 23 8 95! 17 - 69 1 3 2 7 -
29 - A1 1 20| 4 - 18 - - - -
- | - - - 1 1 - 1 - - . 2 -
1 - -l 1 ! | A - 1! - - - - -
3 3 9, 1 16/ 4 - 24| - - 1 - -
1 - - 1 - 4 1 - 2 - - -] - -
24 | 1 - 14 1 25| 1 - 39) - - - - -
3 - - -| - 1 - - 6 -| | - -
36 10 2 33 3 s 1 - s - - -2 -
! D e R T M A A N, KN T H
- - - - - 1 1 - - - -l - -
1 } 1 -l 3? - 1 T - - N - _I - -
- 1 -l -l - -l -] - - 1 - - - -
22 | 3 2 5 6 51 - 49 1 - - | -
13 1 - 5 4 12 2| - 15 1 - -l -
| ‘ i ‘ ; | |
i i i 1 I | | |
25 4 - 3 2 2 5 - 3 - - y - -
2 1 - . . -| . - - -l i -
T - - - - 1 - - - - - y -
3 1 - - - 2 2| - -l - - - - -
| ! | | |
5 1 - 1 . 6! 2 - - - - -
5 1 - - 1 13 1! - 1, - - - - -
5 - - 1 - - - - _t - . - - -
- - - i - - _ - - - - - - -
- _ - _ 1 - _ _ 1 - _ - -
] _ ) j ) ] i ] | ) i ] ] )
2 - - 1 - 2 - - 1] - - - - -
1 - - - - —} -i - - - - - - -
- - } . - J J B} '1 - - - - .
; 1 | | ‘ -
| | ! | |
| ‘ ‘ I ‘, i
3 1 1 1 1 A 1 - 5 - -] 4 190
1 - -l - - 8 - - - - - -l - 7
- - - - - - - -l - - -| - 11
- - - - - -l - - -l - - - - 7
- 1 1 1 1 - 1 - - | 3 90
S s R D L T B
- - - - 1 - - - - - -l -| 3
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Tabell 14 (forts.). De forskjellige trafikkenheter som var med
om de var hovedarsak
Trafikk-| Trafikk-|—— =" B -
Trafikkenheter soﬁhiiris%ﬂl\e?;r i ! I Privat
| Jern- | o1 | Drosje- . | Utleie- g .
1;(;::}({1 med vanetos Trikk | DO Rutepi | Utlele | person-  Lastebil
‘ | |

Motorsykkel med sidevogn....... 2 - - - - - - - -
Motorsykkel uten sidevogn ...... 8 1 - - - - - - 1
Annet motorkjeretey ........... 5! 3 - - - - - 1i 1
Alminnelig sykkel............... 6 2 - -| - - -l -| 1
Hestekjoretoy .................. 1 1 - - - 1 - -| -
GRENAE « v veeerreeaneeenannen. 2 2 - - - - - - 1
Annet ...l 2 2| - 1‘ - - 1| -
Uoppklart .coovvvviviiia.. 21 4| -l -l - - - 2 -
Uoppgitt .o 3 5 - - - 2| - 1 1
Andre ulyKKer ................. 365 142 > sl 7 9 1 25 2
Jernbanetog .............. . ... 1 - - - - - - - -
TriKK coviiniiiiiiiii e 9 2 - - - - - 1! -
Drosjebil ............. ... . 23 4 - - 1 - - 1 -
Rutebil ....... ..o, 15 1 - - - - - - -
Utleiebil .....vvvviiiiiina.. 9 - - - - - - - -
Privat personbil ................ 79 17 - 1; 1 1 - 9 2
Lastebil........ ... oo, 69 18 - - - 1 - 4 2
Lukket varebil ................. 6 1 - - - -| - - -
Annen bil ........ ... ...l 10 2 - - - - -| - -
Motorsykkel med sidevogn....... 2 1 - - - - -: -
Motorsykkel uten sidevogn ...... 17 1 - - - - - - -
Annet motorkjeretey ........... 1 - - - -| - - -
Alminnelig sykkel............... 47 12 - - 1 1 1 3, 6
Hestekjoretoy .................. 3 2 - - - - - 1 -
Gaende .....iiiiiiiiiii i, 27 27 1 16, 1 2 - 2 2
Hund fri eller i band ........... 1 1 - -l - - - 1 -
Annet .....iiiiiiiie i 25 24 1 15 1 2 - - 3
UoppKlart «.o.vveveeneenan.... 13, 25 - 2 2| 1, - 2 9
Uoppgitt « .o 8 4 - - - 1) - 1 -

Kollisjoner mellom trafikkenheter i | ‘ i { |
i bevegelse ................... 4204 4627 12) 146 337 181 49 1512 1002
Bygder............ciiiiiinn.n. 2049 2246 11 3 143 116 31 882 498
Privat personbil ................ 788 823 2/ 2 44 36 10] 364 170
Lastebil............oooiiiiii, 408 431 6! 1 25 29 7 140, 105
Motorsykkel........ooveeinnn... 82 89 - 3 1 - 34 14
Alm. sykkel.................... 128 134 - - 16 6 2 47 29

| | |

Oslo ........oviiiiiiiiinen.., 1173 1317 - 103 71 30 8 361 249
Privat personbil ................ 284 296! - 26, 23 5| 1 95, 43
Lastebil............oooiuina... 194 204 - 16 10 3 - 41 44
Motorsykkel.................... 48 48| - 2 5 1 15 7
Alm. sykkel.................... 110 115 - 8| 3 1 1 36 24
Andre byer..............c0un... 982 1064 1 38 123 35| 100 269 255
Privat personbil ................ 246 258 - 11! 32| 8! 1 68 57
Lastebil .................oua... 229 235 - 10/ 19 11 1 62 59
Motorsykke) .. ......oooii..... 36 36 - - 9 - - 13 5
Alm. sykkel.................... 69 72 - 2 8 2 1 16 14
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i ulykkene i 1939 fordelt etter ulykkesmditen og etter
til ulykken eller ikke.
Herav Ulykker
] ] Al T .hVOI‘
Motor- | Motor- | Annet | i Heste Hund Husd Ingen
- | = yr annen
Vo | A | Skl | kel | motor | A | hone | mytr | Gaende | 1 oer MU Somgir Amaet | irafick
sidevogn sidevogné toy | toy 1 bind fri v:;l 1;;2(1
- - - _ _ _ _ - - - - 2
1 - - N - - - - - . - - - 4
- - - - 1! _ - - - - - - - -
- _ _ _ _‘ 1 1 ~ - - - - -
|
5 4 1 4 - 9 2 - 12 - - - 3 236
- - - - - i _ - - - - - - 1
- 1 . . - . . - - - . . . 7
- - - - - 1 - - - - - - 19
. _ i ) - . - - - - - 1 14
- 1 - - - 1 - - 1 - - - - 62
1 1 - - - 3 1 - 5 - - - - 51
- - - - - - - - 1 - - - - 5
- - 1 - - - - - - - - - 1 8
- - - - - - - - 1 - - - - 1
1 - - - . - - - - - - - - 16
- - - _ _ _ _ _ _ _ ~ _ _ 1
- _ . _ _ . . _ | - - - - 35
- 1 - . - - - - | - - - - 1
2 - - - - 1 - - -l - - - - -
- - - 1 - - - - 1 - - - - 1
1 - -‘ 2 - 2 - - 3| - - - 1 -
- - -1 1 - 1 - - -l - - - - 5
| | |
. 1 1 ! | ‘
255 72 8 161 39 408 65 1 341 6 4 6 22
95 48 495 16 115 48 1 116 3 4 6 10,
34 18 2l 28 7 44 19 - 37 - 1 3 2
15 14 - 13 1 28 12 - 27 1 3 2 2
1 1 - 8| - 8 3 - 15 - - 1 -
8 - 12| 1 5 - - 8| - - -
| |
85 14 3 39 16| 176 4 - 147 2 - - 9
15 4 1 10 3 35 3 - 31 - - - 1
10 1 - 7 5 41 - - 24 - - - 2
‘ 1 - 2 1 6 - - 6 - - - -
8 - - - 12/ | - 21 - - -
76 10 1 27 7 117, 13| - 75 1 - - 6
19 1 1 8 1 28 4 - 18 : - - 1
11 5 - 3 2 26 5 . 18 - - - 3
1 1 - - - 2| 1 - 4 - - -
8 1 - 2 - 8 | - 10 - - - -
i | |
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Tabell 15.

106

Drepte og skadede fotgjengere i 1939 fordelt etter arsaks-

forholdet, kjenn og alder szerskilt for bygdene, Oslo og de andre byer.

Drepte og skadede

Alle

fotgjengere

Menn } Kvinner
]

Drepte fotgjengere

Alle

Skadede fotgjengere

Alle | Menn ‘ Kvinner Menn Kvinner
Riket ................ 840 490 350 A7 33 4 793 457 336
A. Fotgjengere som selv ‘ | |
var hovedarsak til | ! |
ulykken. | i | |
Alle .................. 551 340 211 31 23‘ 8 520/ 317 203
Under 5 ar .......... 80 51 29 9l 7 2 71 44 27
5— T v . 69 42 27 4 4| - 65 38 27
8—14 » ..., 65 39 26| 3 2| 1 62 37 25
1524 » ... 57| 33 24 1 1 - 56 32 24
25—59 » ... 151/ 93 58 8 6 2 143 87 56
60 AT 0g Over ....... 107 68 39 6 30 31 101 65 36
Uoppgitt alder ........ 22 14 8 - 22! 14 8
B. Fotgjengere som ikke }
selv var hovedarsak til
ulykken. !
Alle ..., 289 150 139 16, 10 6 273 140 133
Under 5 ar .......... 9 8 1 2 1 1 7 7 -
5— T » ceeiinnn.. 15 8 7 1 - 1 14 8 &
8—14 » ..., 22 10 12 1 1 - 21 9 12
15—24 » ...l 38 19 19 1 1 - 37 18 19
25-59 » ..., 137 64 73 4 2 2 133 62 71
60 ar og over ....... 54/ 30 24 7 5 2 47 25 22
Uoppgitt alder ........ 14, 11 3 - - - 14 11 3
Bygder................ 254 160 94 29 23 6 225 137 88
A. Fotgjengere som selv
var hovedarsak til
ulykken. i
Alle .................. 148 99 49 18 15 3 130 84 46
‘ :
Under 5 ar .......... 23 16 7 5° 5 - 18 11 7
A T, 28 19 9 3 3] - 25, 16, 9
§—1d » ..., 23 17 6 2 2 - 21 15 6
15—24 » ...l 20 12 8 1 1 - 19 11 8
2559 » ..., 28 17 11 4 3 1 24 14 10
60 ar og over ....... 20, 14 6 3 1 2 17 13 4
Uoppgitt alder ........ 6 4 2 - - - 6 4 2
B. Folgjengere som ikke ‘
selv var hovedarsak til | |
ulykken. 1 j
Alle ... .. ... 106 61 45 11 8 3 95 53 42
Under > ar ... ..... 5 4 1 1 - 1 4 4 -
D T e 2 2 - - - - 2 2 -
S8—14 » ..o .. 14 6 8 1 1 - 13 5 8
1524 » ..o 20 10 10 1 1 - 19, 9 10
25—59 » ..., 37 20, 17 2 2! - 35 18 17
60 Ar og over ....... 20 12 8 6 4 2 14! 8 6
Uoppgitt alder ........ 8! 7 1 - -| - 8 7| 1
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Tabell 15 (forts.). Drepte og skadede fotgjengere i 1939 fordelt etter drsaks-
forholdet, kjonn og alder szerskilt for bygdene, Oslo og de andre byer.

Drepte og bkadede

Skadede fotg

jengere

fotgjengere Drepte fotgjengere
Alle g Menn | Kvinner Menn ‘ Kvinner Alle | Menn i Kvinner
| f ‘ I f
Oslo ................. 365 213 152 7 4 358 200 149
A. Fotgjengere som selv i
var hovedérsak til ! |
ulykken. ;
Alle ... 254 158| 96 250 155 95
i i
Under 5 ar .......... 23| 14 9 23 14 9
5— T % tiiiiiian. 15| 7 8 15 7, 3
8—14 » ..., 23 13 10 23 13 10
15—24 » ...l 23| 16 7 23 16 7
2559 > .iaei.... 97| 61 36 94 59 35
60 ar og over ....... 62| 40 22 61 39 22
Uoppgitt alder ........ 11 7 4 11 7 4
B. Fotgjengere som ikke ‘f
selv var hovedarsak til &
ulykken. {
Alle .......... ... ... 111 55 56 108 5% 54
Under 5 4r .......... 1| 1) - 1 1 -
5o T Y e, i 4 3 1 6 4 2
8—14 » .......... 4 1 3 4 1 3
1520 » . 11 6 5 - 11 6 5
25—D59 L.l 62, 29| 33 1| 61 29 32
60 ar og over ....... 22| 12 10 1 21 11 10
Uoppgitt alaer ........ 4| 2 2 - 4 2 2
|
Andre byer ........... 2212 117 104 5 210 111 99
A. Fotgjengere som selv | | !
var hoveddrsak til ! i
ulykken. i
Alle .ot 149 83 66 9| 4 140 78 62
Under 3 ar .......... 34 21 13 4| 2 30 19 11
N N 26 16 10 1 - 25 15] 10
814 » ..., 19 9 10 1 1 18 9| 9
1524 » ..o, 14] 5 9 -] - 14 5 9
2539 b e, 26! 15 11 1 - 25, 14| 11
60 ar og over ....... 25! 14 11 2 23, 13| 10
Uoppgitl alaer ........ 5| 3 2 - 5 3] 2
B. Fotgjengere som ikke i | i
selv var hovedarsak til :
ulykken. | i |
Al oo 72 34 38 70 33 37
i |
Under 5 ar .......... 3 3! - 2 2 -
B T b e 6 2 4 6| 2 4
§—14 » ...l 4 3 1 4 3! 1
15—24 » Lol 7 3 4 7 3 4
25—59 » Lo 38 15 23 37.’ 15| 22
60 ar og over ....... 12 6 6 12 6 6
Uoppgitt alder ........ 2 2 - 2| 2 -
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Tabell 16. Forere av de forskjellige kjoretoyer i riket i 1939 fordelt etter

arsaksforholdet, kjenn og alder.

Menn Kvinne
o T o e | 2
All | s = ‘ é [ | 2 o :—E | o 'EL
e = | & = ] H -} 5 ) =
forere éﬁ | E-i“ | g :35" ‘ .'E gi = & % iéy ] g
= 88| 3 L w | & [ Z8| @ |
= 2B FE % g £ 3% i|= E. & 2 i|Es
G g% | =g | & 8 I g ® | EZ Bse | E | 2%
- RBE EE 5 2 2 2: 3|4 &3 2 25 = |ES
! i
Alle ............ 8 810|17 966 244 2929 20629 1720 354 77 613] 277 126 18 4 129 567
Forere som var |
hovedarsak til | |
ulykken. 3 | ! | ! :
Alle ............ 4129|3830 361457 1 005j 786 205 43 298] 142 71 6 2 63) 157
| | 1 | Ll

Under 18 ar 131] 112 ! 4] 4/ 5 11 120 7 19 -l - - 19 -
18—20 » 344] 323 - 131 98 38/ 26 8 22 13 9 - - 4 8
21-—29 » 132111 270 5 448 440 251 83 6! 37 35 24 2 - 9| 16
30—49 » ...|1469]1427 13 595 356; 385, 42: 8 281 32 26 4 1 1} 10
50 ar og over | 292 283 2) 164 46, 53 2 3/ 13 8 5 - -3 1

Uoppgitt alder ..| 57 415 16| 115 61, 54 41 6 122] 35 7 - 1 27] 122

: i ‘ | | |

Ferere som ikke |

var hovedirsak til !

ulykken.

Alle ............ 417113 698 192 1317 905 842 137 27 278 114 47 1¢ 2 55| 359

Under 18 ar 106 99 - 1 1 - 68 83 7 - - - 7 -
18—20 » 2521 236 1 750 700 28 29 5 28] 11 6 1 - 4 5
21—29 » 1221)1 153, 9 415 363 253 68 3 421 32 16 4 -12) 36
30—49 » ...}1563]1 490 591 590, 377 417 16 4 27 34 210 4 2 71 39
50 ar og over 279 273 15 145, 30 72 1 1 9 2‘ 2 - - 4

Uoppgitt alder ..] 750} 447 108 91, 64, 72 17 6 891 28 2 1 - 25] 275

Forere hvor ho- 1 ‘ !

veddrsaken var | ;\ | |
uoppklart. | | | j |

Alle ... L 321 276 14 84 80 55 10 3 30f 16 3 2 - 9] 29

Under 18 ar 10 I T I L T T A -
18—20 » 14 11 -l 5| 3 -l - 21 3 2 - -1 -
2129 » 82 81 2 22 36 10 8 - 3 1 1 - - - -
30—49 » 120 114 4 38 31 38 - - 3 5 2 2 - 1 1
50 ar og over 21 21 3 9 3 5] - - 1 - - - - - -

Uoppgitt alder .. 72 39 5! 10 7i 2; 1 - 14 5 - - - 51 28

Forere hvor ho- : ‘ !
vedarsaken var ! | | |
uoppgitt. ‘ | | i ‘

Alle ...l 189 162 A | 39 37 2 4 7 5 3 - - 2; 22

| | i ‘

Under 18 ar - - - - - - - - - - - - - - N
1820 » 12 12 - 9 3 - - - - - - - -l -
21—29 » 47 44 - 17 14 12 - 1 - 3 2 -l -1 -
30—49 » ... 67 66/ 2l 30 14, 17 - 2, 1 11 - - - -
50 ar og over 12 12 - 6 2 4 B - - - - - -

Uoppgitt alder .. 51 28 - 9 6 4 2 1 6 1 - - - 1] 22




109 1939

Tabell 16 (forts.). Forere av de forskjellige kjoretoyer i riket i 1939

fordelt etter arsaksforholdet, kjonn og alder, seerskilt for bygdene, Oslo
og de andre byer.

Brujgder': Menn 7()75107; Ménn Andre byer: Menn )
2 = EYEC B | = B = 2 = B B
s 2503 E I, 5508 E G|, £z £
% Zg B £ g L2 0zl 0B £ 5 EE % £ g
o R 3 0§ 2| S EL s 8 2|5 88 8 2 =
] | T
Alle ........... 405517701018 186 1982110 638 470 98 276{1801 521 541 76, 139
Ferere som var ‘
hovedarsak til
ulykken. ; | !
Alle ........... 2050/ 911 507 105 119] 938 286 223 58 123] 842 260 275 42 56
Under 18 ar ...| 35 2 3 3 29 60 - 1 6 45| 17 2 - 2 9
18—20 « ...} 170, 80 52 12 8 67 28 9 7 10; 86 23s 37 7 4
21—20 « ...| 689 280/ 220 37 17} 279 88 99 27 11| 302 80| 121 19 9
30—49 « ...} 781 378 176 24 9] 327° 104 85 8 121 319 113, 95 10 7
50 ar og over| 153/ 97 23 1 9] 71 39 8 1 11 59 28 15 - 3
4

Uoppgitt alder..| 222 74 33 28 54f 134 27 21 9 44 59 14 7 42

Forere som ikke
var hovedarsak

til ulykken. | {
Alle ........... 1797 768 454 7672|1037 314 212 37 135 864 235 239 21 71
Under 18 ar ...| 13/ 1 - 2 10f 61 - 1 2 53 25 - - 2 20
1820 » ... 115 42 41 15 6f 62 14 12 9, 171 59 19 17 5 )
21-—29 » ...} 604 236 194 38 13} 265 97 76/ 17 16| 284 82 93 13 13
30—-49 » ...} 756/ 348 174 12 8] 372 148 89 1 8] 362 94 114 3 1t
50 ar og over| 132/ 82 7 11 51 66 30 12| - -1 75 33 1 - 4
Uoppgitt alder..p 177, 59 38 8 30 211 25 22 8 41 59 7 4 1 18
Forere hvor
hovedarsaken var
uoppklart.
Alle ........... 82 32 238 3 21 121 34 31 3 164 73 18 21 4 12
Under 18 ar ...} 1 - - - 1 6 - - - 4 3 - - 1 2
18—20 » ... 5 2 3 - - 4 3 - - 1 2 - - 1
21—29 » .| 29 817 -1 31 9 2! 3l 21 5 11! 3 -
30—49 » ... 29, 12 3 - 1 50 15 20 - ) o3 11 8§ - 2
50 ar og over 7 5 1 - -1 11 3 1 - 1 3 1 1 - -
Uoppgitt alder..| 11 5 4 - -t 19 1 2! 7 9! 1 1 - 7
Ferere hvor I
hovedarsaken ‘ i
var uoppgitt. | | i
Alle ........... 126 59 29 2 5 14 4 % - 21 22 8 6 - -
Under 18 ar ... - - - - - - - - - - - - - -
18—20 » ... 9 7 2] - 1 - 1 - - 2 2 - - -
21—29 » ...] 35 16 11 - - 1 1 2! - - 5 - 1 - -
30—19 » L.} 54 25 12 - 1 4 2 1 - - 8 3 1 - -
50 ar og over .. 10 5 2 - - - - - - o1 - - -
Uoppgitt alder .| 18 6 2 2 4 4 1 - - 2 6 2 4 - -
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Tabell 17. Motorkjoretoyer i riket i 1939 som var hovedarsak til
ulykkene fordelt etter fﬁrerens k]ﬂrerett edruehghet m. V.

) ! i !
- DlOs]e- Utleie- ‘ ana. Lukket Annen | Motor- | Annec_
Alle ok‘]rantfflgk‘» 1Rutebll bil perbsiclm Lastebﬂ | Varebil bil % sykkel kl]x;(r)gg;)
| i i | | ! i
A. Feorerkortet. i ’ ‘ ! !

Alle) ....oovnnen 3 696 - 275 193 61, 1598 1043 231 41 209 45

Ioreren hadde forer- ‘ | ‘ | | | | i
kort ........... 3329 - 265 178 531 1453 950 212 38 156 24

Foreren hadde forer- | ] i ! i i
kort men ikke til | ‘ 1 i i
dette Kjoretoy .. 28 - 1 B - 10 2 - - 15| -

Foreren hadde ikke : !
forerkort ....... 93 - - 1 330 23 8 - 17 11

Uoppgitt ......... 246 - 9 14, 5 105 68 11 3 21 10

Forerkort utstedt | | | |
forste gang: | \ | |

Mindre enn 6 md. | i 5 ‘ | ! |
for ulykken ..... 208 - 4 3! 3 118 45 12) 1 21 1

6 md. til og med 1 ar 165 - 6 1 4 82 36 19 i 17| -

Over 1 ar til og med | i | | ‘ | ‘ ! !
5ar ..., 1126 - 56 44, 15 482 383 74! 10| 56i 6

Over d ar......... 1429 - 167 105] 24 563 395 90 24, 46| 15

Uoppgitt ......... 768 - 42 4(')‘ 15 353 ]84_} 36 6 69 23

Forerkort som skulle ! | i i |
ha veert fornyet..] 2197 - 209 ]..) 39 916 579 126 30 115 38

Herav: Fornvet....] 1391 - 140 99 21 593 370 86 23 45| 14

Ikke fornyet 81 - 22 5 2 29 15 4 - 3 1
Uoppgitt .. 725 - 17 11 16 204 194 36 7 67 23

1

B. Alkoholpreve.

Alley) ............ 3 696 - 275 193 61 1598 1043 231 41 209 45

Alkoholprevd ...... 185 - 12 2! 4 86 53| 7 1 17 3

Ikke alkoholprevd .| 3100 -T, 232 169 500 1345 805‘1 201 36, 164! 38

Uoppgitt ......... 411 - 31 22 7, 167 125 23 4 28, 4
For de alkohol- 1 |

provde forere viste 1 5

proven:

Under 0.5 pro mille 25 - - -l - 12 10 - - 3 -
0.3-—-0.99 —»— 21 - 3 - - 10 5 - - 3 -
1.5—1.99 —»— 38 - 3 - 1 14 11 2 - 5 2
2,0—2.99 —»— 11 - - - - 1 5, 2 - - -
3.0 og over 1 - - -l - 1 - - - -

Uoppgitt ......... 89 - 6 2 3 45 22 3 1 6 1

C. Antall timer fo- |

reren hadde kjort. | 1 ‘ | [

Allel) ......oooLt. 3734 38 275 193 61 1598 1043 231 41 209 45

Under 6 timer 27 - 2 4 2| 7 10 - 1 1 -
6— 6.9 » 7 - 2 1 1 4 5 2 1 1 -
T— 7.9 » 9 - - - - 3 3 1 - 1 1
8§— 8.9 » 17 - 2 - - 3 10, - 1 - 1
9— 9.9 » 2 - 1 - - 1 - - - -
10—-10.9 » 4 - 1 - - 1] - - - - -
11 timer og over 4/ 2 1 - - - 1 - - -

Uoppgitt ......... 3 654 38 265 187 58 1579 1013 227 38 206 43

D. Tiltale. Alle?).| 3734 38 275 193 61 1598 1043 231 41 209 45

Foreren satt under : { | ! 3 i ! ! i
tiltale ..... . . 952 3 79 32 22‘ 375! 303 72 4 52 10

Foreren ikke satt un- | ‘. | |
der tiltale ......| 1622 21 118 96 23, 7371 420 81 26 75! 25

Uoppgitt ......... 1160 14 78 65 16, 486, 320! 78, 11 82 10

1 Her er ikke tatt med 188 tilfelle hvor det ikke er oppklart og 106 tilfelle hvor det ikke er
gitt opp hvordan det forholder seg med forerkortet m. v.
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Trafikkulykker i 1940 i de enkelte fylker og byer av for-
skjellig storrelse fordelt etter ulykkesmaten og skadevirkningen.

Ulykker med

_— figfxle‘r | Ulykker hvor mennesker ble: skade pa:
P! mellom

vk SIONET - ¢rafikl- h T o )

I ‘\"H‘Qr Ulykker :negﬁﬁl el;lahzet i Ak‘”ilr.“ Andre '\

Bver ialt (;rnahéterh beve- | Kol ulykker i : | bade
- A gelse og | SIOner drept alvorlig | lettere | bare ' menne- eiendom
\-le b‘;: i “stille- elter drept | skadotg skadet |eiendom! sker og | i alt
€e%€ | stacnde skadet eiendom|
| }k]orem}" i ] |

| | | § |
Riket ......... 3171 2527 271 114 239 1571 79 543 949 1600 342 1942

‘ \ ; 1 !

| ? | ! :
]}ygdcr ......... 1009 319 79 46, 65 374 47 139, 188 635 145 780
Ostfold ........ 84 67 6 5 6 31 2 o1 8] 53 14 67
Aker .......... 90, 79 8 2 1 33 3| 9i 21 57. 16 73
BesL av Akershus| 145 126 13, 2| 4 31 3| 5 23 114 15 129
Hedmark ...... 73 63 6 1 3 35 9 15 11} 38 7 45
Opland ........ 2’3 46‘ 3: 2 2 16 1 2! 13 37 7 44
Buskerud ...... 76 60| g 3 4 26 2 12, 12 50| 7 57
¥e;tf01d ....... 111 90i 6 5 10 32/ 3 14 15 79; 14 93
Telemark ...... 35 30 - 4 1 11 - 41 7 24 3 27
Aust-Agder. .. .. 24 16 2 3 3 14 1 7l 6 10| s 18
Vest-Agder 37 30 1 3 3 15 2 6 7 22| 6 28
Rogaland ...... 39 31 1 1 6 16 - 6 10, 23 6! 29
Hordaland ..... 73 54 6 4 9 36 3 11 22 37 16 53
Sogn og Fjordane 11, 6 -| 3 2 3 1 2] - 8 -1 8
More og Romsdal 20 16 2! 2: - 9 2 3‘ 4 11 3 14
Ser-Trondelag .. 27 26 1} - - 10| 3 3 4 7 6 23
Nord-Trondelag 9 8 - - 1 5! 2 2 1 4 - 4
Nordland ...... 49 37 3! 3 6 23] 4 6| 13 26| 7 33
Troms ......... 25 18 4 1 2 15 3 6 6 10 5 15
Finmmark ..... 28 16 8 2 2 13 3 5 5 15% 5! 20
Byer........... 2162 1708 192 68 194 1197 32 404 761 965 197 1162
Ostfold ........ 38 31 2 4 1 13 1 5 7 25 1 29
Akershus....... - - - - - - - - - - - -
Oslo .......... 1464 1149 115 28 172 8805 12 284 584 584 112 696
Hedmark ...... 9 6 2 1 - 3! - - 3 6 - 6
Opland ........ 23 20| 2 -| 1 9! - 4| 5 14 1 18
Buskerud ...... 39 33 4 1] 1 21 2 10 9 18 702
Vestfold ....... 49 41 3 5 - 15 3 5 7 34 7 41
Telemark ...... 29 21 6 2 - 14 1l 6 7 15, 9 24
Aust-Agder..... 10 7 1 2 7 - 4 3 3 - 3
Vest-Agder 27 25 1 1 - 15 - 8| 7 12, 1 13
Rogaland ...... 95 86 3 2 4 48 3 12 33 47 7 54
fcrg‘en ........ 222 166 26 19 11 101 6! 44| 51 121 24 145
Sogn og Fjordane - - - -l - - - - - - - -
More og Romsdal 32 26 3 1 2 17 - 4| 13 15 5 20
Sor-Trondelag .. 110 86 22 1 1 43| 3 12 28 67 15 82
Nord-Trendelag 51 3 2 - - 3 - - 3 2 - 2
Nordland ...... 5 4 - - 1 4 1 3 - 1 2 3
Troms ......... 1 1 - - - 1 - 1 - - - -
Finnmark ..... 4 3 - 1 - 3 - 2 1 1
Oslo .......... 1464 1149 115 28 172 880 120 284 584] 584|112 696
Bergen ........ 222 166 26 19 11 101 6 44 51 121) 24 145
'Frondheim ..... 110 86 22 1, 1 43 3| 12 28 67 15, 82
Stavanger ..... ?1 7 4 2| 2‘ 3 3? 21 9 2%_3 42§ 4 46
Drammen ..... 31 26 4 l‘l - 15 2 8 5 16 2 18

Byer med | | | |
15—20 000 innb. 69 58 6 3| 2 38 1 12 25 31 10 41
10-—15 000 » 84 69 5 9‘ 1 27 3 1 14 57 11 68
5—10 000 » 71 54| 10 4| 3 31 2! 14 15 40! 15 55
under 5 000 innb. 30 26} 2| 1! 1 23 1 11 11 7| 4 11
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Tabell 2. Drepte og skadede personer i 1940 i de
Drepte
Fylker Drepte j ! |
N | ! vrkes- | Bi | Motor-/ . i . ToDD-
Bree (M| ran | e vier ke Pl ST Bk s 00y Vomp
| I | ||
I | | | ‘ | | |
Riket ............ 1731 86 61 25 2 4 121 13 35 10 1
I » = 1 s i
Bygder............ w3l 5% 38 16 2 4 1 14! 9 1B 5 1
Ostfold ........... 34 2", - 2 - - - - -l 2I\ - -
Aker ............. 38 3 3 - - - - 2 -| -l - 1
Rest av Akershus . 33 3 3 - 1 - - 1 - -| 1 -
Hedmark ......... 53 13 6 7 - 1 -| 2 5 5| - -
Opland ........... 15 1 1 - - - - - - - 1 -
Buskerud ......... 32 ) 2 - - - - 1 - 1 - -
Vestfold .......... 38 3 2 - 1 - 1 - - 1‘ -
Telemark ......... 16 - - - - - - - - - - -
Aust-Agder........ 18 1 1 1 - -4 - - - -
Vest-Agder ....... 16 3 3 - - 2 - - - 1 - -
Rogaland ......... 17 - - - - - - -| - - - -
Hordaland ........ 46 3 2 1 - - - 2 -1 - -
Sogn og Fjordane . . . 3 1 - 1 - - - - - 1) - -
Mpgre og Romsdal . . . 9 2 2 4 - - - - - 1 1 -
Ser-Trendelag ..... 11 3 2 1 - - - 1 -l 2 - -
Nord-Trendelag 6 2 2 - - 1 -l 1 - - -
Nordland ......... 26 5. 5 - - - - 1 3% 1 - -
TIOMS «...venne.. 16 301 2 - S T e
Finnmark ........ 16 4 3 1‘ 1 - - 1] -l 1 1 -
Byer.............. 1288 32 a 9! - - - 7 4 16 5 -
Ostfold ........... 18 1 - 1 - ~1 - - 1; - -
Akershus.......... - - - - - - - - - - - -
Oslo ..o.oiiinn... 915 12 9 3 - - - 2| 3 - -
Hedmark ......... 3 - - - - - - - -l - - -
Opland ....... . 11 - - 4 - - - - - - - -
Buskerud ......... 29 9 1 1 - - - 1 -1 -l -
Vestfold .......... 18 3 3 - - - - 2 - - 1 -
Telemark ......... 14 1 1 - - - -l 1 - - -] -
Aust-Agder........ 7 B - -1 - - -l - - - -‘ -
Vest-Agder ....... 15 - - - - - - - - - -] -
Rogaland ......... 50 3 3 ‘ - S |
Hordaland ........ - i - - - - - - - - - -
Bergen ........... 111 6 2 4l - -| - 1 - 5 -l -
SognogFjordane. .. - - -l - - - - - - - | -
More og Romsdal . . . 18 - - - - - - - : - -| -
Sor-Trondelag .. ... 44 3 3 - - - - - - 3] -
Nord-Trondelag 3 - - - - - - - -l - -] -
Nordland ......... 5 1 1 - - - - - 1 - - -
Troms ............ 1 - - - - - - - - - - -
Finnmark ........ 3 4 - - S
Oslo .......o..... 945 12{ 9 3 - - - 2 2 8 - -
Bergen ........... 111 6/ 2 4!l - - - 1 -1 5 - -
Trondheim ........ 44 3 3! - - - - -| -| - 3 -
Stavanger ........ 41 2’ 2 - - - -l - - 1 1 -
Drammen ........ 16 2 1 1) - - —1 1 . 1 - -
Bver med |1 ‘ | ‘ ‘ |
15--20 000 innb. 39 1 1 4 -| - R . - -
10—15 000 » 34 3 2, 1 - - L R 4 -
510000 » 31 2. 2 - = A R A | A A H
under 5 000 innb. 24 1] 1, - - - - - 1] -| - -
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enkelte fylker og byer av forskjellig storrelse.

— —— _Skadede — — S
J 1 alvorlig ‘ lettere ‘ ‘ ‘ | i
| Kvin- ] T 7 Yrkes-| Bil- | Motor- gyp. ! P -l Ga- | An- | o
I alt | Menn | i o { Lo, is- | . | SYyR- | bassa-| - | vopp-
C P alt | Menn | KVINl g gl Menn | VI e Shors | iter | lister | erer | ende | dre | gt
3 1 | : | | | | |
{ | | i i 7 7 1
5 I 1 3 ‘ ‘ '
16451155 490) 586 405 1811059 750 309 38 34 52 477 281 638 101 24
i | ; ; ! ’
389 287 1020 159 116 43 230 171 59 11 22 16 105 8% 104 31 16
32 22 100 21 17 4] 11 5 62 -3 8 10 5 4 -
35 22 13 10 7 3 25 15 10 1t 2 - 7 3 8 4 10
301 22 8 7 4 3 23 18 5 A2 - 12 5 7 4 -
40, 28 120 22 18 4. 18 10 8| 1 3 - 6 3 2 3 4
o120 20 2 2 412 100 2 1 2 -4 2 1 4 -
300 24 6 16 12 4) 14 12 2 - 4 1 8§ 4 9 3 1
35 24 11 16 9 7 19 15 4 -1 2 11 8 10 3 -
16, 13 3 4 3 112 10 20 1 - 2 4 6 3 - -
17, 11 il 8 4 4 9 7| 2 -| 3 -] 3 74 -
13 11 26 6 - 75 2 -2 1 14 4 1 -
17, 15 2 6 6 4o 92 o1 2 3 4 e 1 -
43 35§ 11 7 4] 32 28 4 1 12 17 13 17 1i 1
2 2 - 2, 2 & - - 4 -l -l 1 - -1 - -
7 3 4 3 - 3 4+ 3 1 - - - 3 - 3 1 -
8 6 20 4 3 1 4 3 1l - -3 1 3 - -
4 2 2 3 2 4 1 - 1 - 2 o2 o
210 15 6 6 5 1 15 10 5 1 -1 9 8 2 - -
139 4 6l 4 2 7! 5 2 - - 1 2 2 6 2 -
1211 1 6 5 1 6 6 43 - - 2 4 3 - -
| ‘ 3 L ; 1 1 s
1 256/ 868 388 427 289 138 829 579 250 27 12 36 372 197 534 70 8
17 152 9 s 1 s 7 A 4 -
-l - - - - 4 - - - _: - - -l - - - -
933 655 278 204 204 90 639 451 188 18 9 21 261 168 413 39
3 2 1 N - s 20 1 - -1 11 -
11 9 20 5 3 2 6 6 - 4 -2 2 1 4 2 -
200 12 8 10 5 5 10 7 3 - - 2 8 2 6 2 -
| i 1 i
15, 13 2 7 5 2 8 8 . - 1 1 5 3 4 1 -
36 7 6 2 4 7 4 3 - - -6 1 5 4 1
7 3 4 4 3. 1 3 -3 - - - 2 -4 1 -
15 11 4 8 5 3 7 6 1 - - 120 o 3 o -
470 25 22 12§ 408 1718 - - 3 16 4 20 4 -
- - X - o T T B - - T S
10363 42 49 20 200 56 34 2 4 -6 31 10 40 13
I /I NI - N | |- - I R s
180 13 5 5 4 1 13 9 4 - - - 9 - 6 3 -
41, 33 8 12 9 320 24 5 - - -1 2 22 4 2
3 2 1 - - - 3 2| 1 -l - - 2 -1 - -
4 2 2 3 1 2 1 1 - - - - 20 1L .-
1 1 411 - - - 4 - - - - B
3 03 4 o2 2 4 o1 1 4 4 oo 21 -
e . | : 1 ! | \
933| 655 2/§ 294 204 90, 639 451 188] 18 9 21 261 168 413 39 4
105/ 63 42 49 20 20 56 34 22 4 - 6 31 10 40 13 1
41 33 8 12 9 3 29 24 5 - .11 2] 220 4 2
30, 20 19 9 6 3 30 14 16 - -3 11 4 17 4 -
49 5 8 4 4 6 5 1 - - 15 15 2 -
| i | | | | i | : i |
| 1 | i ‘ ‘ ‘- | 1 1 \
38 260 12 13 9 4 25 17 8§ - - -2 1 13 2] -
31 27 4 16 14 2 15 13 2 -2 1 8 7 10 3 -
320 28 9 15 8 7 17 15 2 3 1 4 13 4 5 2 -
23 12, 11 11 6 5 12 6 6] 2 - - 10 -9 1] 1
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Tabell 3. Trafikkenheter som var med i ulykkene i 1940 fordelt etter
skadev1rkn1ngen seerskilt for bygdene, Oslo og de andre byer.

I uly kker hvor

mennesker ble

I u]vl\kel hwn

1ncnne>ker bl(

\ .
Trafikkenheter ui'illizr | | | ebi:;e- u{y‘}q;l]i‘ér { ! R gi:j
Carept U ader | skade Cdropt GRRGE fadet | skado
Riket: Bygder:
Alle enheter ............ 6 298‘ 167 1076/ 1899 3156] 2 007 102 273 376 1256
Jernbanetog ............ 21 2 5 5 9o 11 2 a4 - 5
Trikk «oovvvininennn .. 347 4 74 144 125 5| - - 1 4
Drosjebil ............... 332/ 3 31 62 236 119} 2| 8 15] 94
Rutebil ................. 239 5 26 51 157 1231 3 9 21 90
Utleiebil .......... ... .. 52 -! 3 8 41 34 - 2 5 27
Privat personbil ......... 1095 8 98 146 843 478 3 45 51 379
Lastebil ................. 1615 40 177 363 1035 675 27, 58 117 473
Lukket varebil .......... 358 4 39 60 255 89 2 9 12 66
Annen bil ......... ... .. 294 8 26 60 200 62 5 3 8 46
Motorsykkel med sidevogn 35, -] 5 16 14 7| - 2 3 2
Motorsykkel uten sidevogn 88! 3 25 36 24 21 2 8 5] 6
Annet motorkjeretoy . 47| -| 5 16 26 - 4| N 1
Alminnelig sykkel........ 762 29/ 222 406/ 105 149 20| 55 63| 11
Hestekjoretoy ........... 96, 3 18 25 50 52| 2| 9| 120 29
Rytter .........ccvnn... 3 -| 1 2 - 2! -| -] 2 -
Gaende ..... e . 703 47 256/ 394 6| 121, 27 41 52 1
Hund(er) fri eller i band . 6 - 1 1 4 3| -l -l -l 3
Husdyr som leies ....... 6 - 1 1 4 6] -| 1 1 1
Husdyr som gar fri ..... 17 - 1 1 15 16! -| - 1 15
Annet .......ooiiia., 182 11 62 102! 7 29, 7 15 7 -
Oslo Andre byer:

Alle enheter ............ 2918 23 565 1167 1163] 1373 42| 238 356 737
Jernbanetog ............ 10 -| 1 5 4 - - - -l -
TrEK vvveeiiiininnnnnn. 293 2| 69 137 85 49 2 5 6! 36
Drosjebil ............... 106, 1 ‘ 16, 26| 63| 107 - 7| 21 79
Rutebil ................. 58 1! 12 20! 25 58 1 5 10! 42
Ulleiebil «..ovuneen.. 6 - 1 1 4 12 -| - 2 10
Privat personbil ......... 391 2 31 65 293 226 3 22 30! 171
Lastebil ........ooontt. 585 4J 75 179, 327 355 9| 44! 67, 235
Lukket varebil .......... 160 1 21 34/ 104 109 1 9 14, 85
Annen bil .............. 173 1l 14 35 123 59 2 9 17 31
Motorsykkel med sidevogn 25 —f 2 11 12 3 - 1 2, -
Motorsykkel uten sidevogn 42 - 10 21 11 25 7 10 7
Annet motorkjoeretoy 27 -a‘ -l 7 20! 15 - 1 9 5
Alminnelig sykkel........ 449 31109 265 72| 164 6 58 78 22
Hestekjoretoy ........... 27 - 5 10 12 17 1 4 3 9
Rytter .....oovvennnnn.. 1 - 1 - - - - -| - -
Gaende ..........c0nnn 436 8 157 268 3 146 12 58 74 2
Hund(er) fri eller i band . 2 - 1 1 - 1 - -l -l 1
Husdyr som leies ....... - - -l -| - - -| -l - -
Husdyr som gar fri ..... »| -| - - - 1 - 1] - -
Annet ...... ..ol 127| -| 40, 82 5 26 4| 7 13
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Tabell 4. Kollisjoner mellom trafikkenheter! i riket i 1940 fordelt

etter skadevirkningen.

{

= = || ol oy
| = : o 2 . £ - & | B
g s é’f;%f:ﬁ:?%;z Sl
Trafikkenheter 2 ‘ E o8 _l= =g 212 £2 ¥3/&8x £ | 2 B
S|~ T L2 3 |35 E | g g% %5’ "5’% i ] :512:‘:’
T EE£ £ £ £ 28 |3f %% 23 8B ZE E oz t|Es
= S|/ & A & B B2 5|4 28 B8 <% 2 4 &<8
| T ‘
Alle ulykker. | I R 3 |
\lle enheter.®........ 2797 16] 243 860 221 135 24 830 130 90! 1% 25 8‘ 192 71 t
fernbanetog ........ 11 | ‘ | i |
51 1 -1 ‘
>rivat personbil ..... 181 1 28] 152 | i
Jrosjebil ........... 94 - 8 75 11 |
Qutebil ... L 78 - 1 59 13 5 i
Jtleiebil ............ 27 -1 120 70 2] 5 | | |
.astebil med lasteplan| 634/ 9| 60| 236/ 76/ 52/ 10/ 191 | | ‘
_ukket varebil ...... 206 - 8 78 17 11 1 76 15 | ‘
\nnen bil .......... 174 - 23 37 15 13 - 59 24 3 i |
Vlotorsykkel m. sidev. 21 - 1 4 3 2 < 7 2 2 - |
Vlotorsykkel u. sidev. . 57 -4 11 3 2/ 1 30 6 - - -
’;{met mot(])rkjaretoy. 37 - - 13 21 1 1 12 3 5 1 (; L; 472
m. sykkel ........ 505 - 10 90 70 15 2 221 31 44 5 |
Testekjoretoy ... .... 63 - 12 10 5 2 - 2 2 1 - 1 - 4 -
Aviter ..., 1 - - - - - -1 - - - - - -
Akende, sparkst. 30 1 412 4 3 1 6 3 - - o o
Jéende ... ... 630/ 21 78/ 63] 35| 25 3| 180, 40 30! 8 14 4 139 701 1
Husdyr som gar fri 131 - - - 2 1 - 10! - -l - - - - -
Andre trafikkenheter . 44 2} 8 8 2 1 11 4 5/ - 1 - 2 4
i i i I
B. Ulykker med | | i | i |
menneskeskade. | ‘ i ; ! i 3 |
Alle enheter® ........ 1321 8 123 220 86] 57) 10 436, 82 66 12 21 6 185 71 1
Jernbanetog ........ - - ‘ | | 1
Trikk ....oooonn. 1 -1 | ‘
Privat personbil ..... 171 3 13
Jrosjebil ........... 6 - - 6 - Lo
Rutebil ......... ... 11 -| - 7 2 2 |
Jtleiebil ........ ..., 2| - - 1 - - 1
Lastebil med lasteplan 74 4] 12| 24| 14 5 3 12 |
Lukket varebil ...... 13 -1 - 9 11 - 2 !
Annen bil .......... 14 - 2 3 2| 3 - 2 2 -
Motorsykkel m. sidev. 9 -1 1 - 2 - 4 - 1 - |
Motorsykkel u. sidev.. 38i - 2 7 1 2 - 22 4 - - -
Annet motorkjoretoy . 14 - - 6 - - - 6 1 1 - - -
Alm. sykkel ........ 409 - 10 61 25 13 1 186 26/ 32( 4 6 2 43 |
Hestekjoretoy ....... 25 - 6 5 1 - 10 1 - 1 - 1 -
Rytter ............. 1 4 - S IS R | - - - - - - -
Akende, sparkst... .. 29 1} - 11 4 31 6 3 - - - - - ’i |
Gaende ............. 627 2 78/ 62 35 25 3/ 178 40 30 8 14 4 139 71 1
Husdyr som gar fri 1) - - T T I - -
Andre trafikkenheter . 30{ y 8 4 2 1 - 8 3 .- 2
* Hvor det har vert med flere enn to enheter, er det bare regnet med de to som sto forst

pa skjemaet hvor de forskjellige enheter skulde fores opp i samme rekkefelge som i denne tabellen
og to av samme slags etter deres andel i ulykken.
2 Sumtall for kollisjoner mellom vedkommende enhet og enheter av samme slags eller enheter
som er fort opp etterpa i rekken.
3 Sumtall for kollisjoner mellom vedkommende enhet og enheter av samme slags eller enheter
som er fort opp foran i rekken.
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Tabell 5. Trafikkulykkene i 1940 fordelt etter maneder serskilt for
bygdene, Oslo og de andre byer.
‘! . " Ulykker med menneske-
Ulykker pa: Ulykker : skade pa:
e er Fest-  ylykker ) | med T
Maneder og hellig- iyalt e "} menneske-
dager s dagen for B s - dagen for
S ! hellig- eller etter andre Iskade ialt hellig- eller etter andre
i | dager helligdag } dager dager | helligdag dager
! | f P
‘ [ ; | i 5
Riket i alt ........ 61 3170 276, 1067 1827 1570 151 499 920
Januar ........... 5 313 32 98 183 98 9, 28| 61
Februar........... 4 329, 30 109, 190 82 11 23| 48
MAFS «vvvenennanns 8 253 43 95 115 76 17 22| 37
April ...l 4 129] 9 36 84 62 5 14 43
Mai oooiiiinnn... 7 158 16 52 90 104 11 33 60
Juni ..ol 4 199 11 73 115 141 9 54| 78
Juli oo, 4 226 17 62 147 151 12| 37 102
August ... 4 292 20, 86| 186 180 15, 51 114
September ........ 5 277 24 98| 155 172 16 63 93
Oktober .......... 4 338 24 121 193 197 15! 67 115
November......... 5 339, 28 119 192 170 17 58 95
Desember ......... 7 317 22 118 77 137 14 49 74
Bygder i alt ...... 61 1008 118 342 548 373 45]» 119 209
Januar ........... 5 151 20, 47 84 44 6| 12 26
Februar........... 4 163 22 51 90 31| 6| 8 17
Mars «..o...oee.n.. 8 124 31 49 44 23, 11 6 6
April ...l 4 27 2 6 19 9 -| 2 7
Mai ooveeennnnnn.. 7 27 1 4 22 15 1| 2 12
Juni ...l 4 49 51 15 29 30, 3 11 16
Juli oo, 4 61 6] 16 39 37| 4! 6 27
August ........... 4 70 3 18 49 141 2 12 27
September ........ 5 76 6 35 35 45 1] 22 22
Oktober .......... 4 90! 6 33 51 40| 3! 17 20
November......... 5 89 7 37 45 34 4 14 16
Desember ......... 7 81 9 31 4 24 4 7 13
Oslo ............. - 1464 113 885 880 79 269 532
Januar ........... - 86 7 50 38 3 12/ 23
Februar........... - 78 3 47 27 i 8 18
Mars ...oiiia.... - 48 8 23 25| 4 8 13
April ..ol - 57 4! 38 35 3 7| 25
Mai «oveeinnnnnn.. - 98 12 53 68| 9 22| 37
Juni ..o -| 119 5 68 91 5 35| 51
Juli c..oooaL - 116 7 30, 83, 5 19, 59
August ........... -| 162 10| 105 110 8 32 70
September ........ - 161 16, 98 100 13 31 56
Oktober .......... 181 14 110 117 10 33| 74
November......... -l 183 18 111 101 11 32| 58
Desember ......... - 175 9 102 85 7 30 48
Andre byer ....... - 698/ 45 295 394 317 27 111! 179
Januar ........... - 76 5 22 49 16 - 4| 12
Februar........... - 88 5 30 53 24 4 7 13
Mars .....oo.ea... - 81 4 29 48 28 2 8 18
April ...l - 45 3 15 27 18 2 5 11
Mai oo - 33 3! 15 15 21 1 9 11
Juni oo, - 31 1 12, 18 20 1 8 11
B 10 - 49 4 17, 28 31 3 12 16
August ...l - 60 7 21/ 32 29 5 7 17
September ........ - 40 2 16 22 27 2 10 15
Oktober .......... - 67 4 31 32 40 2 17 21
November......... - 67 3| 28 36 35 2 12 21
Desember ......... - 61 4 23, 34 28 3 12 13
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Tabell 5 (forts.). Trafikkulykkene i 1940 fordelt etter méneder sz rskilt
for bygdene, Oslo og de andre byer.

Riket ﬁ&éder B O§lp Andre byer
Maneder [Ulykker med| - lutykker med| ..  |Ulykkermed| qyy.ip . |Ulykker med
U!y{kﬂ;er nxllen:ersﬁl; U}ykéer I!'Yenneeskee-‘ Uly Klléer menneske- U}%{éet menneske-
La skade ta skade 1a skade skade

1939.
Nov.br.—des.br. ... 828 296 414 119 208 106 206 71
1940. ! |
Januar—april ..... 1024 318 465 107 269 ! 125 290 86
Mai—oktober...... 1490 945 373 208 837 569 280 168
Nov.br.—des.br.... 656 307 170 58 358 186 128 63

Tabell 6. Trafikkulykkene i 1940 fordelt etter dager s=erskilt
for bygdene, Oslo og de andre byer.
o | Ulykker med menneske-
Ulykker pa: Ulykker ¥y skade pa:
Ukedager U}y;léer 1 dnmen for | mer?lllz(slke-
i hellig- g?ég:r;tﬁr i andre skade i alt hellig- dagen for andre
. dager L VT | dager dager eller etter dager
helligdag | helligdag
1 \
| |
Riket ............ 3170 276 1067 1827 1570 151 499 920
Mandag .......... 470 19 451] - 234 6 228 -
Tirsdag ........... 486 - 31! 455 234 - 12 222
Onsdag ........... 453 1) 19 433 234 1 7 226
Torsdag........... 489 10 20, 459 259| 5| 14 240
Fredag ........... 503 15 8| 480 240, 5 3 232
Lordag ........... 538 - 538! - 235! - 235 -
Sondag ........... 231 231 - - 134 134 - -
| i | |
Bygder............ 1008 118 342 548 373 45 119/ 209
Mandag .......... 141 12 129 - 50 3 47, -
Tirsdag ........... 132, - 9 123 47 - 3l 44
Onsdag ........... 135, - 8 127 50 - 1 49
Torsdag........... 149 5 8 136 64 1 6 57
Fredag ........... 169 6 1 162 61 2 - 59
Lordag ........... 187 - 187 - 62! - 62 -
Sondag ........... 25 95 - - 39 39 - -
S P 146% 113 466 385 380 79 269 532
Mandag .......... 207! 3 204 - 128| 2 126, -
Tirsdag ........... 236 - 14 222 132, - 7 125
Onsdag ........... 234 1 10 223 138 1 5 132
Torsdag........... 232! 5 11 216 151| 4 7! 140
Fredag ........... 236 7 5 224 140 3 2 135
Lordag ........... 222 - 229/ - 122 -| 122 -
Sondag ........... 97 97 - - 69 69 - -
Andre byer ....... A5 259 394 317 27 111 179
Mandag .......... 4 118, - 56 1 55 -
Tirsdag ........... - 8| 110 55 - 2 53
Onsdag ........... - 1 83 46 - 1 45
Torsdag........... - 1 107 44, - 1| 43
Fredag ........... 2 2| 94 39 - 1| 38
Lordag ........... - 129 - 51 - 51| -
Sendag ........... 39 -l - 26, 26 [ -
\ | |
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Tabell 7. Trafikkulykker i 1940 fordelt etter klokkeslett szerskilt for
bygdene, Oslo og de andre byer.

| - Dagen for ‘ . Dagen for
Klokkeslett | slle dager | Helligdager elslgfl.egaer Andre dager| Alle dager - Helligdager - el;(;_egt:'er Andre dager
helligdager . helligdager
Riket Bygder
Alle .......... 3170 276 1067 1827 1008 | 118 | 342 548
0—0.59 ...... 46 | 9 10 27 16 | 3 3 10
1—1.59 ...... 14 7 3 4 5 3 1 1
2259 ...... 12 6 1 5 6 4 1 1
3—3.59 ...... 7 4 2 1 4 3 1 -
4—459 ...... 2 - 1 1 - - - -
5—5.59 ...... 3 1 1 1 3 1 1 1
6—6.59 ...... 43 - 19 24 10 - 5 5
7—7.59 ... .. 93 1 28 64 22 - 11 11
8--8.50 ...... 169 6 54 109 37 3 12 22
9—9.59 ...... 155 9 48 98 42 4 8 30
10-—10.59 ..... 199 19 70 110 79 0 25 15
11—11.59 .. ... 238 15 82 141 81 11 24 16
12—12.59 ..... 260 19 83 158 02 6 31 55
13—13.59 ..... 257 17 94 146 82 8 25 49
14-—14.59 ..... 270 15 111 144 82 6 33 | 43
15—15.59 .. ... 233 16 | 88 129 80 9 31 | 40
16—16.59 ... .. 274 12 84 178 71 7 23 41
17—17.59 ..... 263 14 91 158 100 8 36 | 56
18—18.59 .. ... 142 | 13 57 72 38 4 18 16
19—19.59 .. ... 141 15 19 77 46 8 18 | 20
20—20.59 ..... 117 23 | 35 59 38 8 12| 18
21—21.59 ..... 70 21 16 33 22 3 4 15
222259 ..... 61 16 | 15 | 30 18 2 7 9
23—23.59 ..... 41 7 10 | 24 12 2 4 6
Uoppgitt ..... 60 11 15 34 22 6 | 8 8
Oslo Andre byer
Alle .......... 1464 113 466 885 698 A5 259 | 394
0—0.59 ...... 23 5 6 12 7 1 1 5
1—1.59 ...... 5 3 - 2 1 1 2 1
2259 ..., .. 3 - - 3 3 2 - 1
3—3.59 ...... 2 1 - 1 1 - 1 -
1—4.59 .. .... 2 - 1 1 - - - -
5—5.59 ...... - - - - - - -
6—6.59 ...... 27 - 12 15 6 - 2 4
7—7.59 ...... 52 1 10 11 19 - 7 12
8—8.59 ...... 93 3| 29 61 39 - 13 26
9—9.59 ...... 75 3 22 50 38 2 18 18
10—10.59 ..... 81 8 28 | 45 39 2 17 20
11—11.59 ..... 102 4 32 | 66 55 - 26 29
12—12.59 ..... 107 9 34 64 61 | 1 18 39
13—13.59 ..... 115 6 46 63 60 3 23 | 34
14—14.59 ..... 109 7 18 34 79 | 2 30 17
15—15.59 ..... 103 1 31 71 50 6 26 18
16—16.59 ..... 148 4 41 103 55 1 20 34
17—17.59 ..... 106 5 | 35 66 57 | 1 20 | 36
18—18.59 .. ... 73 8 | 26 | 39 31 1 13 17
19—19.59 ..... 63 | 4 21 | 38 32 3 10 | 19
20—20.59 ..... 54 | 10 | 17 | 27 25 | 5 6 14
21—21.59 ..... 38 16 | 10 | 12 10 2 2 6
229259 ..... 31 9 6 16 12 5 2 5
23—23.59 ..... 21 | 2 | 5 | 14 8 3 1| 4
Uoppgitt ..... 31 4 6 | 21 7 1| 1 5
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Tabell 8. Trafikkulykkene i 1940 fordelt etter veer og lysforhold

szerskilt for bygdene, Oslo og de andre byer.

Morkt
Alle i Fulltv Skumring med god uten god Uoppgitt
| dagslys kunstig kunstig |
| belysning belysning |
Riket ............ ... .. ... ....... 3170 2150 240 100 375 305
1. Tett take, sjoroyk (dis) ........ 72 23 13 3 27 6
2. a. Regn i storm ell. sterk vind.. 9 6 1 - 2 -
b. » i svak vind ell. stille. 67 52 4 1 10 -
c. » vindstyrken uoppgxtt 7% 45 4 - 15 11
3. a.Sngell. haghstorm ell. sterk vind 18 | 16 1 1 - -
b. —»— 1 svak vind ell. stille. 53 39 2 7 5 -
¢. —»— vindstyrken uoppgitt .. 31 18 3 1 5
4. Storm ell. sterk vind utenom tilf. |
i2a.0g8 3@ .., 24 21 1 1 1 -
5. Godvar (siktbart ell. klarver, |
veksl. oppholdsveer ell. tort, svak |
vind ell. stille) ................ 1541 1215 116 58 136 16
6. Uoppgitt .......... ... ..., 1280 715 95 28 174 268
Bygder ........................... 1008 756 87 18 113 34
Tett take, sjoroyk (dis) ........ 22 7 5 - 9 1
2. a. Regn i storm ell. sterk vind . 5 3 - - 2 -
b. » i svak vind ell. stille... 24 18 2 - 4 -
c. » vindstyrken uoppgitt .. 11 9 - - 2 -
3. a.Sneell. haglistorm ell. sterk vind 10 9 1 - - -
—»— svak vind ell. stille ... .. 38 30 1 3 4 -
—»— vindstyrken uoppgitt .. 11 [§ 1 - 2 2
4, Storm, sterk vind utenom tilf.
i2a.083a ... ... ... 14 13 1 - - -
5. Godver (siktbart ell. klarver, i
veksl. oppholdsver ell. tort, svak !
vind ell. stille) ................ 668 | 529 56 11 66 6
6. Uoppgitt ........ ... ... ...... 205 132 20 4 24 25
OSI0 .ot eiieie 1464 | 861 113 42 192 256
1. Tett take, sjoroyk (dis) ........ 38 10 5 3 15
2. a. Regn i storm ell. sterk vind - - - - - -
b. » svak vind ell. stille 12 12 - - - -
c. » vindstyrken uoppgitt .. 46 l 23 4 - 9 10
3. a.Snoell. haglistorm ell. sterk vind| 2 | 2 - - - -
b. —»— i svak vind ell. stille... 5 4 1 - - -
c¢. —»— vindstyrken uoppgitt .. 15 9 2 1 2 1
4. Storm, sterk vind utenom tilf. |
i2a 083a. ...l - - - - -
5. Godveer (siktbart ell. klarver, i
veksl. oppholdsver ell. tort cll. |
svak vind ell. stille) ........... 387 298 33 20 31 5
6. Uoppgitt ........ .. ... .. ... 959 503 68 18 135 | 235
Andre byer ..................o.... 698 533 40 40 70 | 15
1. Tett take, sjoroyk (dis) ........ 12 6 3 - 3 ! -
2. a. Regn i storm ell. sterk vind 4 3 1 - - -
b. » i svak vind ell. stille 31 | 22 2 1 6 -
¢. » vindstyrken uoppgitt .. 18 | 13 - - 4 1
3. a.Snoell. haglistorm ell. sterk vind 6 5 - 1 - -
b. —»— 1 svak vind ell. stille... 10 5 - 4 1 -
c. —»— vindstyrken uoppgitt .. 5 3 - - 1 1
4. Storm, sterk vind utenom tilf.
i2a.08 3a. .o, 10 8 - 1 1 -
5. Godveer (siktbart ell. klarveer,
veksl. oppholdsver ell. tort. svak
vind ell. stille) ................ 486 388 27 27 39 5
6. Uoppgitt «.ovviiiiininnn . 116 | 80 7 6 15 8
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Tabell 9. Trafikkulykkene i 1940 fordelt etter ulykkesmaten, vegens
art, oversikten, kryssinger og andre fareelementer szerskilt for
bygdene, Oslo og de andre byer.

“ . Kjoretoy | Kjeretoy . .
Ulykkessted PO Tt e G
hverandre | stiaende tre, hus- person dyr
kjoretoy  vegg o.l
Bygder............... 1008 | 612 95 52 13 159 30 47
1. Riksveg .......... 638 | 383 61 42 16 101 19 22
a. Alminnelig veg . 236 122 28 22 3 33 10 12
b. Vegkryss ...... 82 61 | 3 2 1 11 2 2
c. Vegmote ...... 78 47 6 2 3 17 1 2
d. Pabruogvedbru 24 13 - 4 ] - 6 - 1
¢. Under bru ..... 5 5 - - - - T
f.  Jernbanekrys- ‘ i
sing, bevoktet . - - - - - - - -
g. Jernbanekrys- | ! ‘ ‘ |
sing, ubevoktet . 4 2 | - 1 - 1 - -
h. Utg. fra skole, | i | |
kirke, fabrikk .. 14 6 2 | 1 - 1 1 -
i. Skinnegang..... - - - - - - - -
j. Flere fareelemen- !
ter sammen .... 2 1 - - - 1 - -
k. Amnet ......... 3 | 1 1 - 1 - - -
1. Uoppgitt ...... 196 | 125 21 | 10 : 28 5 5
Riksveg | | !
med fri oversikt ... 338 | 159 33 | 28 ‘ 7 83 11 17
med mindre oversikt 210 | 156 22 10 2 9 6 | 5
med ingen oversikt . . 29 | 25 2 1 - 1
med uoppgitt om i T i
oversikt .......... 61 i 43 4 | 3 1 ‘ 8 2 -
| i
2. Fylkes- eller hygde- 1 | ‘
VO o 331 0 210 31 9 3 49 8 21
a. Alminnelig veg . 128 68 13 5 2 22 7 i 11
b. Vegkryss ...... 51 42 3 - - 6 - -
c. Vegmote ..., 33 24 > - 1 3 - -
d. I’a bruogved bru 10 3 1 - - 6 - -
¢. Under bru ..... 2 | 2 - - - - - -
f. Jernbanekrys- | | | i
sing, bevoktet .. 1 1 - - - - - -
¢. Jernbanekrys- | | 1 | |
sing, ubevoktet . 2 2 - - - - - -
h. Utg. f{fra skole, i | |
kirke, fabrikk .. 1 ‘ - - - - - - 1
i. Skinnegang..... - - - - - - - -
j. Flere farcelemen- | ‘ }
ter sammen .... - - - - - - - -
k. Annet ......... - - - - - - - -
I. Uoppgitt ...... 103 | 68 9 | 4 - 12 1
I'vlkes- eller bygdeveg !
med fri oversikt . ... 136 67 17 4 1 32 7 8
med mindre fri over- : |
sikt oo 140 100 11 5 1 9 1 13
med ingen oversikt . 33 30 2 - 1 - - -
med uoppgitt om i | | |
oversikt .......... 22 ! 13 | 1 - - 8 - -
, | |
3. Privat veg......... 14 | 7 l - - - 3 2 2
a. Alminnelig veg . 3 2 | - - - - 1 -
b. Vegkryss ...... 3 | 2 - | - 1 - - - 1
c. Vegmote ....... 1 - - - - 1 - -
d. Pabruogved bru - - - - - - - -
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Tabell 9 (forts.). Trafikkulykkene i 1940 fordelt etter ulykkesméten,
vegens art, oversikten, kryssinger og andre fareelementer seerskilt for
bygdene, Oslo og de andre byer.

Kjorets L'Kjgretgyt:k'Kjgrewytﬁ Kjorets ; Kjoeret:
et $ 3 y | y oV
Ulykkessted Alle Morted | stille tekicvork, | Kjarotoy ] ijorto 78 ; Kotte ph  nae
hverandre | stiende | tre, hus- ! ! person | dyr
| kjeretoy | vegg ol. | | !
| | |
e. Under bru ..... - - - - - - - -
f. Jernb.kryssing, i | | i
bevoktet ...... - - - - - - - _
g. Jernb.kryssing, ‘ { ! i
ubevoktet ..... 1 - - - - 1 - -
h. Utg. fra skole, i ‘
kirke, fabrikk .. 1 - - - - 1 - -
i. Skinnegang..... - - - - - - - -
j. Flere tareelemen- ‘ | ! |
ter sammen .... - - - - - - -
k. Annet ......... - - - - - - - -
1. Uoppgitt ...... 5 3 - - - - 1 1
Privat veg ! | | !
med fri oversikt .... 6 2 - - - 1 2 1
med mindre frioversikt ) 3 - - - 2 | -
med ingen oversikt . 2 2 - - - - -
med uoppgitt om | |
oversikt .......... 1 - - - - - - 1
4. Ulykkessted uopp- | |
gitt ... ... ... 25 12 3 1 - 6 1 P
Veg | | |
med fri oversikt..... 10 6 - - - 3 - 1
med mindre fri over- ! i
sikt ..o 4 1 2 - - 1 - -
med ingen oversikt . 3 2 - 1 - - - -
med uoppgitt om 3
oversikt .......... 8 3 1 - - 2 1 1
Oslo ... ... 1 46% 713 125 25 21 424 B 153
1. Gate ............. 207 692 119 22 21 406 3 144
a. Gate (uten fare- |
element) ....... 277 7 46 7 3 119 1 30
b. Gatekryss, gate- ! !
mote .......... 607 407 | 42 7 10 110 - 31
c. Pabruogved bru 20 10 1 1 - 3 - 5
d. Under bru ..... 4 2 - - - - - 2
e. Jernb.kryssing, i |
bevoktet ...... 1 1 - - - - - -
f. Jernb.kryssing,
ubevoktet ..... - - - - - - -
¢g. Utg. fra skole, | !
kirke, fabrikk .. 15 6 5 - 1 2 - 1
h. Skinnegang..... 203 43 12 3 6 102 | - 37
i. TFlere fareelemen-
ter sammen . ... 218 120 10 2 1 50 2 33
j. Uoppgitt ...... 62 | 32 3 2 20 - 5
Gate i
med fri oversikt .... 790 1 348 66 15 19 259 2 81
med mindre fri over- ‘ |
sikt ... 213 169 9 1 - 24 - 10
med ingen oversikt . 13 4 | 4 1 - 4 - -
uoppgitt om oversikt 391 171 40 5 2 119 1 53
2, Plass ............. 57 | 21 | 6 3 - 18 - 9
a. Gatemote ...... 17 | 8 1 2 - 4 - 2
b. Utg. fra skole, | ‘
kirke, fabrikk .. 2 1 - - - 1 - -
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Tabell 9 (forts.). Trafikkulykkene i 1940 fordelt etter ulykkesmaten,

vegens art, oversikten, kryssinger og andre fareelementer seerskilt for
bygdene, Oslo og de andre byer.

j i Kjoretoy | l K]bretey ! . B
Ulykkessted Alle | Kﬁ?;ﬁff 3;er! kwiﬁﬁlﬂ? ot iké'é’]?ifve'ﬁ'f K‘ngrte;g v ﬁ}é‘iiﬁ“ﬁa i}fﬁfﬁ ;\i{}gﬁi
| hverandre | staende | tre, hus- i person dyr
| kjoretay | vegg o.l
¢, Gardsplass (fa- ;
brikktomt) ..... 3 2 - - - 1 - -
d. Skinmegang..... 1 - - - 1 - 1 - -
e. Annet ..., 11 3 3 - - 4 - 1
7. Coppgitt ...... 23 7 1 - 7 - 6
Plass ‘ |
med rundkjoringsan- i i ‘ l ]
lega oot 6 3 ! 1 1 - 1 - -
uten rundkjoringsan- | ! ‘ }
legg oo 26 13 1 2 | - 7 - 3
uoppgitt om rund- 1; ‘ i
kjoringsanlegg . ... 25 ! 5 | 4 ‘ - - 10 - 6
3. TUlykkesstedet uopp-~ | | } §
qite ... - - - - - - - -
! \ |
Andre byer .......... 698 392 92 | 40 3 152 2
1. Gate ............. 681 385 91 39 3 144 2
. Gate (uten fare- |
clementer) ... .. 192 72 33 11 - 66 2 8
b. Galekryss, gate- i { !
mote .......... 315 242 28 15 1 27 - 2
c. Pabruogvedbru 17 | 5 2 | 3 - 7 - -
d. Under bru ..... - - - - - - - -
¢. Jernb.kryssing, | | i |
bevoktet ...... 1 - - 1 - - - -
f. Jernb.kryssing, | ! |
ubevoktet ..... - - - - - - - -
g. Utg. fra skole, '
Kirke, fabrikk .. 11 6 | - 1 - 4 - -
h. Skinnegang..... 63 23 10 | 5 2 20 -
i. Flere fareelemen- w
ter sammen .... 30 20 6 - - 4 | - -
i. Uoppgitt ...... 52 17 12 3 - 16 | - 4
Gate !
med fri oversikt .... 439 | 205 | 68 32 3 116 | 1 14
med mindre fri oversikt 170 | 137 | 11 5 16 1
med ingen oversikt . 16 9 2 - - 5 - -
uoppgitt om oversikt 56 34 | 10 2 - 7 1 2
2, Plass ...l 16 7 | - 1 | - , g - -
a. Gatemote ...... 4 | 3 - - - 1 - -
b. Utg. fra skole, | ! | | | | i
kirke, fabrikk .. - - - - - - - -
¢. Gardsplass (fa- ‘ i
brikktomt) ..... - - - - - - - -
d. Skinnegang..... 7 2 - 1 - 4 - -
¢. Annet ......... 5 2 - - 3 - -
f. Uoppgitt ...... - - - - - - - -
Plass
med  rundkjoringsan- i i |
legg oo 1 1 - - - - - -
uten rundkjeringsan- | [ | i ( :
ledg oo, 4 4 | - - - - - -
uoppgitt om rund- | | i l I |
kjoringsanlegg . ... 11 | 2 - 1 - 8 | - -
3. Ulykkesstedet uopp- ‘ l [ 1 !
Gt ... 1 - 1| - - - - B
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Trafikkulykker i 1940 fordelt etter ulykkesmaten, vegdekkets

art og tilstand, foreforholdene, vegbredden, kurve- og bakkeforhold

seerskilt for bygdene, Oslo og de andre byer.

Kjeretoy |

kjorte pa

!
Kjoretoy

| Kjoretoy | Kjoretoy |

) . | -
Alle I&Jl?jr:rtgg o etsgai]ﬁg‘et klg{(t‘.;lfvetrnk(zt lsgg:;gy | kjorte pa | kjorte pa | éﬁgﬁz
|i hverandre| g sende ‘ tre, hus- person |  dyr |
i | kjoretoy | vegg o. l'i I
1 |
!
Vegdekkets art. ‘
Riket ............... 3170 | 1717 312 117 37 735 35 : 217
Bygder............... 1008 612 95 52 | 13 159 30 A7
Grus .....ooovnnn.n 562 327 60 32 9 87 17 30
Alm. makadam ...... 93 57 8 7 1 17 2 1
Asfalt og asfaltbehand-
let makadam ...... 211 | 138 15 11 2 31 6 8
Betong .............. 19 12 4 - - 3 - -
Brustein ............. 23 | 13 | - 1 - 8 - 1
Uoppgitt ............ 100 | 65 8 1 1 13 5 7
Oslo ................ 1 464 ‘ 713 125 25 21 424 3 153
GIUS .ooiiiiiiiennnn. 11 4 2 - 1 4 - -
Alm. makadam ...... 67 | 43 5 - 1 14 - 4
Asfalt og asfaltbehand-
let makadam ...... 169 85 14 | 2 2 53 1 12
Betong .............. 13 | 5 1 - - 6 - 1
Brustein ............. 959 470 | 85 | 12 15 280 2 95
Trebrulegning ........ r - - - - 1 - -
Uoppgitt .....ooou... 244 | 106 18 11 2 66 - 41
Andre byer .......... 698 | 392 92 40 3 152 2 17
GIus ........oovnn... 127 | 74 14 7 - 25 - 7
Alm. makadam ...... 74 44 8 | 5 1 15 1
Asfalt og asfaltbehand- i |
let makadam ...... 162 | 91 | 22 | 10 - 36 - 3
Betong ........ .. ... 5 1 2 - - 2 - -
Brustein ............. 284 155 | 39 13 2 71 2 2
Uoppgitt ......c..... 46 | 27 | 7 5 - 3 - 1
Fereforholdene. | ‘ !
Riket ............... 3170 1 1717 | 312 | 117 37 735 35 217
Bygder............... 1008 | 612 95 52 ‘ 13 159 30 47
Tort ....... ... .. ... 316 | 154 35 | 26 7 61 14 19
Vatt......... ... . ... 79 45 5 3 1 15 2 8
Islagt................ 222 144 26 | 11 2 26 3 10
Snedekt ............. 327 238 25 9 1 41 6 7
Uoppgitt ....o.on.... 64 | 31 4 | 3 2 16 5 3
Oslo ................ 1464 | 713 125 | 25 21 424 3 | 153
Tort ... ... 334 163 24 2 5 112 - 28
Vatt ... oo 143 101 9 3 S5 23 - 2
Islagt ................ 110 77 9 5 | - 14 - 5
Snedekt ............. 71 50 7 2 ! 1 11 - -
Uoppgitt ... ... ... 806 322 76 ‘ 13 10 264 3 118
Andre byer .......... 698 392 92 40 3 152 2 17
TOrt o« 200 | 161 | 34 14 - 81 1 8
Vatt ... 106 | 59 | 18 3 2 21 1 2
Islagt................ 110 75 17 5 | 1 10 - 2
Snedekt ............. 145 83 | 18 | - 31 - 2
Uoppgitt ............ 38 14 5 7 - 9 - 3




1940 124

e — —_—

Tabell 10 (forts.). Trafikkulykker i 1940 fordelt etter ulykkesmaten,
vegdekkets art og tilstand, fereforholdene, vegbredden, kurve- og bakke-
forhold seerskilt for bygdene, Oslo og de andre byer.

Kjoretoy | . ! ! I
Kjoretoyer kgf I;Iemléi ;lg;?ggggt Kjoretoy ‘f Kjoretoy | Kjoretoy Andre
Alle | Kjorte stille- | Tekkverk, | ~ Gejget kjorte pa | kjorte pd | tiifelle
\1hverandre| gtsende | tre, hus- | J person ’ dyr
kjoretoy | vegg o. 1. | l '
Feil ved vegdekket ! ‘
Riket ............... 3170 \ 1717 ‘ 312 117 37 735 35 | 217
Bygder ............... 1008 | 612 95 52 0 13 0 139 30 A7
Homp ell. hull i vegen 8 | 4 | - ‘ - 1] - 3
Telegrop ............. 1 - - - - 1 -
Annet ............... 39 | 21 | 6 2 2 3 - 5
Ingen slike feil ....... 119 l 67 14 8 - 21 5 4
Uoppgitt ............ 841 | 520 75 42 11 133 25 35
Oslo ................ 1464 | 713 125 25 | 21 42% 3 153
Homp ell. hull i vegen 3 1 - - 2 - -
Telegrop ............. - - - - - - - -
Annet ............... 57 | 37 4 1 - 12 - 3
Ingen slike feil ....... 181 | 78 14 - 3 65 1 20
Uoppgitt ............ 1223 | 597 107 24 18 345 2 130
Andre byer .......... 698 | 392 92 40 3 ! 152 2 17
Homp ell. hull i vegen 1 | 2 1 - | 1 - -
Telegrop ............. - | - - - - - - -
Annet ............... 10 | 4 2 2 - 2 - -
Ingen slike feil ....... 186 | 94 27 10 - 52 - 3
Uoppgitt +..vvnnnn.. 498 | 202 62 28 | 3 97 2 14
Bakke- og stignings- ‘
forhold. f i
Riket ............... 3170 1717 312 117 | 37 735 35 217
| { |
Bygder............... 1008 612 | 95 | 52 13 | 159 30 47
Bakke, bratt ......... 20 13 - - 1 3 - 3
Bakke, ikke bratt .. .. 73 52 7 3 - 3 2 6
Bakketopp ........... 20 16 - 1 1 - 2 -
Bakkefot............. 9 | 6 | 1 - - 1 - 1
Jevnt stigende veg ... 226 1 134 23 12 ! 4 37 5 11
Horisontal veg ....... 174 277 45 30 3 82 18 19
Uoppgitt ............ 186 114 19 6 4 33 3 7
Osloe ................ 1 464 713 ‘* 125 25 ‘ 21 424 3 153
Bakke, bratt ......... 13 8 | 1 - - 3 - 1
Bakke, ikke bratt .... 84 42 | 5 1 7 23 - 6
Bakketopp ........... 5 3 | - - - 1 - 1
Bakkefot............. 6 5 | - - - 1 - -
Jevnt stigende gate .. 342 173 21 10 | 5 97 1 35
Horisontal gate ...... 594 299 | 63 6 5 166 1 54
Uoppgitt ............ 420 183 | 35 8 4 133 1 56
! |
Andre byer .......... 698 } 392 ‘ 92 40 3 152 | 2 | 17
Bakke, bratt ......... 10 6 | 1 2 - 1| -
Bakke, ikke bratt .... 49 26 | 3 5 1 14 | - -
Bakketopp ........... 5 2 - - 1 - 2
Bakkefot ............. 4 2 - 1 - 1| - -
Jevnt stigende gate .. 157 89 18 8 - 38 ! - 4
Horisontal gate ...... 355 | 200 52 20 - 73 2 | 8
Uoppgitt ............ 118 | 67 18 4 2 24 l | 3
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Trafikkulykker i 1940 fordelt etter ulykkesméten,
vegdekkets art og tilstand, foreforholdene, vegbredden, kurve- og bakke-
forhold szrskilt for bygdene, Oslo og de andre byer.

- =

I

| ]I({j];l;zt%}é ; Kjoretoy i
| Kj | kj 'R Kjoret joretoy |
U o o ek, Kiatesoy Kibtée 7 | kibrte ph | ndre
ihverandre| gtsende ‘ tre, hus- | person dyr i
kjoretoy = Vveggo.l n
| |
Vegbredde, kurve~ | |
forhold. i J
Riket ............... 3170 1717 312 117 | 37 735 35 217
Bygder............... 1008 612 95 i 52 13 159 30 47
Under 3 m ........ 33 14 2 2 2 8 1 4
3—39 » ... 117 76 12 2 3 13 5 6
4—4.9 » ... 302 196 27 20 3 36 6 14
5—5.9 » ... 219 133 23 9 1 35 8 10
6—6.9 » ........ 170 99 14 13 - 32 5 7
T—7.9 » ..., 36 22 3 1 1 9 - -
8—8.9 » ........ 13 7 3 - - 3 - -
9 m og over ..... 13 9 2 | - - 2 - -
Uoppgitt bredde ...... 105 56 9 5 3 21 5 6
Ikke kurve........... 385 203 37 18 | 6 96 17 | 8
Slak kurve .......... 264 173 28 19 | - 23 6 | 15
Skarp kurve ......... 167 118 15 11 2 8 2 11
Uoppgitt om kurve ... 192 118 15 4 5 32 5 13
Av tilfelle hvor det var
skarp kurve var det
k. med overhoyde 49 | 36 2 2 - 2 - 7
k.uten overhoyde 118 82 13 9 2 6 4
ikke oppgitt om
overhoyde ...... - - - - - - -
Oslo ................ 1 46% 713 125 | 25 21 A24% 3 153
Under 4 m ........ 2 1 - - - 1 - -
4— 6.9 » ..., 45 23 4 3 1 12 1 1
7— 89 » ..., 214 132 18 | 2 4 49 - 9
9—10.9 » ........ 170 99 18 | 2 | 70 39 - 5
11—12.9 » ........ 71 ‘ 44 5 1 | - 14 - 7
13—14.9 » ........ 20 | 9 3 | - - 7 - 1
15 m og over....... 42 22 4 | 3 - 11 - 2
Uoppgitt bredde ...... 900 383 73 14 9 201 2 | 128
Ikke kurve .......... 806 394 68 | 18 8 241 2 75
Slak kurve .......... 55 24 9 | 3 3 11 1 4
Skarp kurve ......... 26 8 4 - 1 7 - 6
Uoppgitt om kurve ... 577 287 44 4 9 165 - 68
I
Andre byer .......... 698 392 92 40 3 152 2 17
Under 4 m ........ 22 11 6 1 - 3 - 1
4— 6.9 » ... 243 143 30 17 | 1 46 - 6
7— 89 » ........ 169 94 15 10 | 2 44 3
9—109 » ........ 91 45 15 5 - 24 2
11—12.9 » ........ 35 26 2 - - 6 - 1
13—14.9 » ........ 15 9 1 1 - 3 - 1
15 m og over ...... 35 19 7 1 - 7 1 -
Uoppgitt bredde ...... 88 45 16 5 - 19 - 3
Ikke kurve .......... 367 195 50 15 2 96 1 8
Slak kurve .......... 76 38 12 7 1 1 17 - 1
Skarp kurve ......... 40 26 6 2 - 5 - 1
Uoppgitt om kurve ... 215 133 24 16 - 34 1 7
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Tabell 11. Trafikkulykker i bygdene i 1940 fordelt etter ulykkesmdten,
vegbredden, kantvernets art og vegkantens fasthet.

| i ij‘etﬂ%’ | Kjoretoy i i |
| Kjoretoyer k’sg;eeé) ® | kjorte mot Kjoretoy Kjoret-o_\: | Kjoretoy Andre
Alle | Kjorte stille- | Tekkverk, veltet kjorte pa | kjorte pa tilfelle

|i hverandre gisende tre, hus- person ! dyr |

kjoretoy = Vegg 0.l ; !

! | |
Alle ................. 1008 612 95 52 13 159 30 | 47

|

A. Sammenh. murt ell. V
stopt rekkverk . . . .. 36 23 2 3 - 7 - 1
Under 3 m ........ 2 - - - - 2 - ’ -
3— 3.9 L 6 ! - 1 - 1 - -
5L I 12 9 1 - - 1 - 1
55 o L 9 6 1 1 - 1 - -
6—6.9 » ... .. 4 | 3 - - - 1 - -
T—-T0 0 2 - - 1 - 1 - -
889 » ....... - - - - - - - -
9 m. og over .... - - - - - - - -
Uoppgitt ............ 1 1 - - - - - -

i 1‘ !
B. Annet rekkverk ... 39 27 3 [ > 1 2 } - 1
Under 3 m ........ 1 1 - - - - - -
3—3.9 » ........ 6 - 2 - - - -
4—49 » ..., 11 9 2 - - - -
5—H.9 » ... .. 13 9 1 1 - 1 - 1
6—6.9 » ... 1 2 - 2 | - - - -
T—7.9 v .. 1 - - - 1 - - -
8—8.9 » ..., .. - - - - - - - -
9 m og over ..... - - - - - - - -
Uoppgitt ............ 3 2 - ‘ - - 1 - -

i | | !
C. Stabbesteiner ...... 117 68 9 20 1 9 3 7
Under 3 m ........ 7 | 9 1 1 1 - - 2
3—3.9 » ... 15 7 2 1 - 2 2 1
4—49 » ..., 60 38 4 | 10 | - 6 | 1 1
5—5.9 » ........ 14 9 1 | 1 - 1 - 2
6—6.9 » ........ 9 5 - 4 - - - -
T—T.9 0 . 1 - - - - - - 1
8—8.9 » ........ 1 1 - - - - - -
9 m og over ..... 1 1 - - - - - -
Uoppgitt ............ 9 5 1 3 - - - -
D. Intet rekkverk .. .. 455 273 50 | 12 7 79 1% 20
Under 3 m ........ 14 5 - - 1 6 - 2
3—3.9 » ... 52 35 7 1 - 2 4 2 2
4—49 » ..., 134 82 14 6 3 17 4 8
5—5.9 » ........ 107 59 13 2 1 23 4 5
6—6.9 » ........ 93 54 8 | 3 ' - 22 3 3
T—T79 0 20 15 1 - - 4 - -
8—8.9 » ........ 9 1 3 ‘ - - 2 | - : -
9 m og over ..... 5 4 | 1 ‘ - - - -
Uoppgitt ............ 21 15 3 | - t 1 -
E. Uoppg. om rekkverk 361 221 31 12 | 4 62 | 13 18
Under 3 m ........ 8 6 | 1 - - - 1 -
3—3.9 » ..o..... 39 22 2 - 1 6 1 3
Y 86 59 7 3 - 12 1 4
D 74 49 6 | 4 - 9 | 4 2
D e 59 34 7 4 | 9 2 3
Yo 13 7 2 | - - 4 - -
8—8.9 » ........ 3 2 | - - - 1 - -
9 m og over ..... 15 | 12 l 1 - - 2 | - -
Uoppgitt ............ 64 26| 5 | { 3 | 19 | 4 6
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Tabell 11 (forts.). Trafikkulykker i bygdene i 1940 fordelt etter ulykkes-

maten, vegbredden, kantvernets art og vegkantens fasthet.

]fjoretﬂy Kijoretoy
Kjﬂr(‘toyer\; L;L:‘rrfgeln)a kjorte mot | Kjoretoy Kjoretoy | Kjoretoy Andre
Alle . kjorte i stille- rekkverk, veltet” . kiorte pa | kjerte pa tilielle
ihverandre| gtsende tre, hus- person dyr
! | kjoretoy ' Vegg o.l. |
| !
A. Fast vegkant ..... 468 277 47 27 3 J‘ 76 12 26
Under 3 m ........ 11 7 1 - - 1 1 1
3—3.9 » ..., 53 33 6 2 1 5 2 4
4—49 » ..ol 157 101 14 14 1 17 - 10
5—5.9 » ....... 121 69 12 1 - 28 5 6
6—6.9 » ........ 76 42 8 5 - 14 3 4
T—7.9 v ..., 17 7 3 1 1 1 - 1
8—8.9 » ........ 7 2 2 - - i 3 - -
9 m og over ..... - - - - - - - -
Uoppgitt ............ 26 16 1 - 4 1 -
B. Les vegkant....... 96 53 10 8 4% 10 3 3
Under 3 m ........ 6 1 - - 1 2 - 2
3—39 » ... 20 13 1 1 2 2 1
4—4.9 » oo 35 18 5 4 1 4 2
5-5.9 » ... 23 14 2 3 1 1 - 2
6—6.9 » ..., 9 5 1 1 - 1 - 1
T—7.9 » ..., 1 1 - - - - - -
8—8.9 » ..., - - - - - - - -
9 m og over ..... - B - - - - -
Uoppgitt ............ 2 1 1 - - - - -
€. Ingen vegkant ..... 179 114 12 13 2 29 3 6
Under 3 m ........ 10 2 1 1 1 3 1 1
3—3.9 » ..., 18 13 1 1 1 1 - 1
4—4.9 » ... 34 18 2 1 - 9 2 2
5—BH.9 » ... 33 23 4 4 - 1 - 1
6—6.9 » ... 42 28 1 5 - 7 - 1
7T—7.9 » ... 14 11 - - - 3 - -
8—8.9 » ........ 5 1 1 - - - - -
9 m og over ..... 7 5 2 - - - -
Uoppgitt ............ 16 10 - 1 - - -
D. Uoppgitt om veg- J
kant .............. 227 138 | 2 % % 40 11 7
Under 3 m ........ 6 4 - - - 2 - -
3—3.9 » ..., 16 9 3 - - “ 1 - -
4—4.9 » .. 59 44 5 1! I 5 2 1
5—B5.9 v ..., 33 22 3 1 - 4 3 -
6—6.9 » ... 39 22 53 2 - 8 2 -
T—7.9 » oo 6 3 - - - 3 - -
8—8.9 » ..., 1 1 - - - - - -
9 m og over ..... 6 { - - 2 - -
Uoppgitt ............ 61 29 7 - 3 12 4 6
! i
E. Breytekanter ...... 38 30 ! 3 - - % 1 -
Under 3 m ........ - - - - - - - -
3—3.9 » ... 9 8 - - - 1 - -
4—4.9 » ... 20 16 ! 2 - - 1 1 -
559 » ........ 6 4 1 - - 1 - -
6—6.9 » ........ 2 1 - - - 1 - -
T—7.9 » ... - - - - - - - -
8—8.9 » ........ - - - - - - - -
9 m og over ..... - - - - - - - -
Coppgitt ......... ... 1 1 - - - - - -
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Tabell 12, Trafikkulykker i 1940 fordelt etter ulykkens hoved-
— e ——— e
| . TR 1V
Arsaker Moo | Drgpe Rpter | Utlde | ponen,
| {
| [ i
| o
Riket .. .. e 3 170% 1 37 112 91 30 576
Arsak til ulykken hes ferer, syklist, gaende m. v. 1761 - 5 6 5| 1 22
Var uovd eller ute av trening ............... 9 - - 1 -l - 3
Hadde ikke nok kjennskap til denne bil, sykkel, | | i
hest M. Ve o 1 - - -| -l -l 1
Alkoholpavirket ........ ... ... ..o oL 32 - - 2 2 1 1
Trett pa grunn av lang tjenestetid eller kjoring - - - - - - -
Trett av annen gruni ....................... 1 - - -1 - - 1
Legemlig mangel . ..., 4, - - - - - -
Plutselig sykdom eller illebefinnende .......... 2 - - - - - -
Nervesitet ...........oo i 3 - - - - - -
Andelig mangel ........... . iiiiiiiiiiia.. 2 - - - -] - -
Blendet av lyskaster pa annet kjoretoy ....... 3 - - 1 - - -
Forvirret av trafikken ....................... 17| - - - - - 1
Uoppmerksomhet (f. eks. ikke selt seg om).... 54 - 2 1 2 - 10
Dumdristighet, uforsiktighet ................. 30! - 2 1 1 - 2
Falt eller mistet balansen ................... 8 - - - - - -
Annen arsak hos forer, syklist. gaende, passasjer 10 -l 1 - - - 3
Arsuk til ulykken hos kjereteyet ............. 109 - 1 b B 2 20
Brewser i worden ......... .. oo, 26/ - 1 - 1 1 7
Ratt eller andre redskaper til manovrering i i
aorden . ... 3 - - - - -l -
Ingen lvkter, lvktene slokt ...... ... .. ... ... 12 -l - - - - 2
Den ene forlvkt slokt ....................... 2 -| - 1 - - 1
Intet baklys ... 2 - - - - - -
For svak lysforing .......... ..o o it 4 - - - - - -
For sterk lysforing .......... ... oo, - - - - - - -
Brudd pa forgaffel, hjul m.v. ............... 7 - - - -| - -
Punktering .......oviiiiiii i 3 - - - - - -
MOLOTSEOPD « ettt et ia e 2 - - - - - -
Frontglass dugget o. 1. ... ... ... .. ... ... 9 - - 3 - - 4
Annen mangel ved materviell ..o o oL 39 - - 2 2 1 6
Arsak til ulykken i vegens tilstand ........... 215 - 4 18 19 4l 75
TS Ore oo e 107, - 1 8 11 2 42
Annet glatt fore ......... .. . i i, 48! - 1 5 3 2 15
Darlig vegdekKke . . ..ot e 7 - - - 1 - 3
Los vegkant ...t 2! - - - 1 - -
Telegrop eller annen grop ..........vcovuvnn.. 3 - - - - - 2
Serlig smal veg ... e 17 - - 3 1! -| 5
Stovskyver hindret oversikten ................. - - - - - -l -
Oversikten hindret av kurve ................. 5 - - - 2 - 1
Uoversiktlig ellers ......... ..o, - - - - - - -
Utilstrekkelig belysning av vegen, vegkryss (mote) 4 - 1 1 - -
Avsperring (hel, delvis). Mangelfull belysning av i ! i
avsperring 0.1, ... 6, - - 1 - - 1
ADNNel .. i e e 16. - 1 - - - 6
Arsak til ulykken hos veeret ................. 22 - 3 2 2 - 5
Tett take, sjoroyk, dis (mindre siktbart) ...... 10 - 2 - 1 - 1
Sterk SOL it e 6! - - 1 1 - 1
Annel ..o, T 6! - 1 1 - - 3
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arsak og etter den trafikkenhet som var hovedarsak til ulykken.

| \ ‘ o i N |

| Motor- | Motor- @ Annet i | i
Laste- | 1-ukkes | sykkel | sykkel | motor- | Alm. Heste- | s | " Uopp- | Uopp-

S vazer | med | uten  kjore- | sykkel | Kjore- | Bybter |Giende Anmeb  arg | g

| 1‘ sidevogn | sidevogn toy SO | |

| | | i |

T | ]
798 113 2 19 54 25 317 32 1 41:;1 139 56 159

| | | ;
31 3 3 | 1 1 43 1 4 a4z 7 - -
4 . - - - - 1 i | J ) ] -

\ i ! 1 | i

5 1 - 1] 3 1 - 14 1 - -
e e e e e e e e A
£ R R N N R N BN B B
- - - -l ; -2 - S -
- - _ _l _ _ R -\ 2 i - -
2 - - -l 4 - - 10 - -
11 1 2 - 1 12 - - 8 4 - -
6 1 1 - - 12 - - 4, - - -
- - - - - 4 . . 3 1 - -
1 . - - - 2| ! - 2 1 - -
36 5 4 - : 15 15 - - - - -
10 1 1 - 1 3 - - } A N
3 -] - - - _Z N - _ - _; -
1 - - 6 2! ! - - - -
1 -| - - - i 1 - - - -l -
2 -| 1 -l - 1 - - - - - -
1 - - - 5! n - - - -
2 - - - { - o A N R _E | -
11 2 2 - i 1 -l 12 - - { - -
55 11 10 - 1 9 4 - 5 - iy ;
29 4 5 - | L L
10 5 2 - l - 3 1] - 1 - 8 N
1 N £ e s e
6 TR e
;11 2 e e e
1 - | | - ; | - - y -
- i - 1 - 2 - 2, - - -
: 1 2 - - 2 A . 2 - - -
2 - 1| - - 2 - - 1 - - -
1 1 1) - - - - - - - . -
- - | - ! - - 1 - -
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Tabell 12 (forts.). Trafikkulykker

i 1940 fordelt etter ulykkens hoved-

| o | ciys | Prive
Arsaker Al | et e | DRggier  Rufer Uticle- ‘ 11:8251(?3
? \
Arsak til ulykken trafikkfeil ................. 238% - 15 78! 60, 23 448
Forkjoerselsrett («bouievardrett») ikke overholdt . . 2 - -l -l - - 2
Vikeplikt ikke fulgt ........ .. ... ... ... ...... 519 - 1 21 11 5 158
Ikke stanset ved fotgjengerovergang .......... 2 - - - - - -
Kjort med for stor fart (etter forholdene) ..... 391 - 4 24 14 6 112
Kjort pa feil side av vegen (event. i feilaktig ‘ | I ‘
kjorebane —- venstrekjoring) ............... 238 - - 11 6 2 61
Kjort for kloss inntil og uforsiktig under forbi- i
kjorsel bakfra ........ ... ... ... ... .. ... ... 99 - 1 1 7 2 13
Kjort forbi bakfra enda vegen ikke var fri 59 - - 3 3 1 13
Kjort bakfra i vegkryss, vegmote eller uover- | |
siktlig kurve ........ .. i, 42| - - 1 2 - 12
Kjort for ner etter annet kjoretoy ........... 80| - 6 2 2 2 6
Kjort uforsiktig ut av eiendom eller sideveg... 38 - - -l 2 -| 6
Kjort ellers feil fra en veg over i en annen.... 9 - - - 2 - 4
Kjort uforsiktig forbi trikk (eller rutebil) som I |
holdt stille ......... ... s 21 - - 1 ! - 3
Kjort med uforsiktig sving til siden .......... 901 - - - -] - 10
Lyset ikke blendet ned for motende .......... 4 - - -l - - -
Ikke gitt eller utilstrekkelig tegn eller signal... 35 -l - | 1 - 3
Ikke vart oppmerksom pa signal eller varsel- \ |
skilter ..o 23] - - - - -1 5
Uforsiktig starl ......... ..., 24 - - - 1 2 8
Uforsiktig bakking ....... ... .. .. . ... ..... 77 - 1 4 3 - 5
Uforsiktig bremsing ........ ... . .. ... .. ... 60 - 1 6 3 2 21
Uforsiktig apnet vogndoren ........ ... ... ... 2 - - - - - 1
Hengt pa Kjoretoy (syklist, gaende, kjerre) .... 11 - - - - - -
Kjoretoyet stilt uforsvarlig bort .............. 29 - - 1 1] - 3
Kjoretoyet uforsvarlig lastet ................. 16 - - - - - .
Gatt eller lopt fram foran eller inn mot kjeretoy 324 - -l - - - -
Herav: Barn (under 14 ar) lekt i kjorebanen ... ... .. 26! =i - =i - -
—r— (under 7 ar) gatt med/uten tilsyn i kjorebanen 70 -1 - - - - -
Gaende ellers uriktig oppholdt seg eller gatt i | |
kjorebanen (f. eks. ikke holdt seg pa fotgjenger- 3
felt eller fortau).............ccoiuuveuen.n. 28 - - -l - - -
Dyr i kjorebanen (f. cks. los hest eller hund). .. 22 - - -] - - R
Annet ... 139 - 1 2 1 1 2
Andre arsaker til ulykken ......... .. ... 37 - 9 1 2 - 1
Uoppklart ... 55, - - -| - - 1
Uoppgitt ... 172 1 - 1 _i - 4
Bygder ... ... ... .. . 1098 4 - 41 55 17 249
Arsak til ulykken hos forer, syklist, gaende m. v. 39 - - 1 3 1 6
e vegens tilstand ............. 134 - - 11 16 4 52
P — trafikkfeil ... ... .. . oL 726 3 - 26 35 10 175
OS10 .o 1464 - 23 27 19 211
Arsak til ulykken hos forer, syklist, gaende m. v. 103 - 2 2 1] - 10
—p— vegens tilstand ............. 44 - 1 3 1 - 12
—h— trafikkfeil ......... .. .. ..., 1097 - 9 20 14 5 182
|
Andre byer.... ... ..ol 698 - 14 %4 175 ) 116
Arsak til ulykken hos forer, syklist, gaende m. v. 34 - 3 3 1 - 6
—— vegens tilstand ............. 37 - 3! 4 2 - 11
el trafikkfeil . ... ... .. .. .. 561 - 6 32 11} 8‘ 91
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arsak og etter den trafikkenhet som var hovedarsak til ulykken.

| o e ] o

! | Motor- = Motor- Annet ] i
Lukket ! Heste- - -
Laste- _°  Annen | sykkel | sykkel motor-  Alm. | T IR I Topp- | Uopp-
bil el bil | med | uten | kjore- sykkel jorer Rytter  Gaende “Annet | Ggop | e
‘ | sidevogn | sidevogn | toy oy :
! ; | |
669 92 172 19 51 21 247 12 1 363 113! - -
155 31 63 10| 15 6 42 1 | -l - - -
- - - - - 9 _ - - - - -
122 25 22 3 10 6 43 -l - - - -
74 6 13 3 3 1 48 5 , 3 2 : :
|

42 4 15 - 6 1 7 - - - -l - -
30 1 1 - - - ! - -l - - - -
10 ; 1 1 9 - 3 - - - - -
38 { 6 1 1 1) 0 - - 1 - - -
15! 3 - -| - 8 1) - - 2 - -

2 - - - - - 1 - - - -
3 1 2 - 1 1 8 - - - - -

31 4 13 - 3 1 23 3 - 1 1 -
- 1 - - - - _ - 1 - - R
14 1 6 - 1 -l 8 - - - - - -
6 - 3 1 1 - 6 1 - - - - -
9 2 1 - - 1 - - - - - - -
7 6 10 - - 1l - - - - - - -
20 2 3 - 1 - 1 - - - - -
- - - " - - - - 11 - - -

18 1 2 - - - 2 1 - - - -
14 - - - - - 1 - - - 1 - -
- - - - - - - 1 309 14 - -
- - - - - - - - - 25 1 - -
- - - - - - - - - 67 31 - -
- . - - - 1 - - 27 - - -

- - - - - - - - 1 -
16, 1 3 - 2 29 - - 9 -
35 - - - - i - -| 1 -

- - - - - - - - - - - 54
1 1 1 - 2 - - - -] - - 2 159
33% 37 33 - 8 4 63 13 - 65 36 13 36
12 . - . 1 - 6 1 6! - -
37, 5] 3 - - 1] 2 2 -l 1 -] - -
258 30 29 - 7 2 52 8 - 58 33, - -
258 42 126 16 30, 13, 186 12 1 25 96 27 117
6 ‘ 3! - -l 1 35, - -l 34 6 N -
10 4] 1 - -i - 5 2 - 1 1] - -
235 34| 115 16| 28 12) 136 2 1 217 71 - -
205 34 33 3 16, 8 68/ 7 - 82 21 16 6

131 - - -| - 2 - -] 6 - -
8 2| 3 -l 2 - -l 2 -l - -
175 28] 28 3 16} 7059 2, - 74 21| - -
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Tabell 13. De forskjellige trafikkfeil som blev begatt ved ulykkene
saerskilt for bygdene,

Privat

Trafikkfeil Alle bgﬁg;gw Trikk ‘I"gﬁe‘ Rutebil Utleiebil person- Lastebil
’ i
Riket ... i 3632 1 35 130, 98 33 775 1020
Forkjorselsrett («boulevardrett») ikke over- | } ‘ ! |

holdt ..o 27, - -l 1 1 - 8 9
Vike- eller stoppeplikt ikke fulgt ....... 655 - 1 29 17} 6 206 189
Ikke stanset ved fotgjengerovergang . ... 5 - -‘i -l - - 2 -
Kjort med for stor fart (etter forholdene) 765 - 13| 38, 24 14 236 243
Kjort pa teil side av vegen (event. i feil- { ! | |

aktig kjorebane — venstrekjoring). . 392} - -l 24| 9 2 111 119
Kjort for kloss inntil og uforsiktig under | | |

torbikjorsel bakfra...... ... ... .. 135 - 1 1| 11 1 19 54
Kjort forbi bakira enda vegen ikke var fri 98 - - 4 5 1 18 42
Kjort forbi bakfra i vegkryss, vegmote eller |

uvoversiktlig kurve ... oo 72 - -| 3 4 - 18 15
Kjart for newer etter annet kjoretoy...... 111 - 6 41 4 1 14, 50
IKjart uforsiktig ut av eiendom eller sideveg 54| - ~' - 2 - 9 20
Kjort ellers feil fra en veg over i en annen 30 - - 1 3 - 8 11
Kjert uforsiktig forbi trikk (eller rutebil) ‘ | |

som holdt stille ..................... 51 - 1 2 2 1! 7 16
Kjort med uforsiktig sving til siden 160 - - 1| - 28 52
Lyvset ikke blendet ned for metende .... 5 - - - - - - 4
Ikke gitt eller utilstrekkelig tegn eller [ ! ‘

signal oo 94 - 4 3 3 - 16 36
Ikke vaert oppmerksom pa signal eller ‘ i | | i

varselskilter .. ... .o oo Lt 63 - - 1] —: - 9! 14
Uforsiktig start ... it 31 - 1 1 1 3 8 12

bakking ..........oviiui.n.. 88 - 1/ 4 3| - 12 51
DICINSING « oo e 102 1 3 8 5 2 37 30
apnet vogndoren ............ 5 - - 1 - - 2 1
Hengat pa kjoretoy (syklist, gaende. kjerre) 11 - - -l —: - - -
Kjoretoyvet stilt uforsvarlig bort . ...... 27 - -| 1 1 - 3] 13
te uforsvarlig lastet ........... 26! -l - -l - - -i 22

Gatt eller lopt fram foran eller inn mot { i i ! |

Kinretoy ... ... e 374 - - - i - -1 -

Heras: I“un (under 14 ar) lekt i kjerebanen . . . 55} - - - -: - —f -
- (under 7 ar) gatt med tilsyn i kjereb. 351 - - - - - - -
- — uten —r— 37! - -l - -t - - -

Gé’lcnde ellers uriktig oppholdt seg eller i | | | {

gatt i kjorebanen (f. eks. ikke holdt seg ‘ ’ | ! { i(

pa fotgjengerfelt eller fortau) ........ 53| - - - - - -l -
Dyvr i kjorebanen (f. eks. lgs hest eller ; | |

hund) oo e 25| - - - - - - -
ANIE L 173 - 4 4 2 2 4 17
Bygder ... 1177 - 1 41 55 15 308 425
Torkjorselsrett («boulevardretty) ikke over-

Noldl oo e 12 - - - 1 -l 6 3
Vike- eller stoppeplikt ikke fulgt ....... 102 - - 5, 5 1 36 34
Ikke stanset ved fotgjengerovergang 1! - - - - - - -
Kjort med for stor fart (etter forholdene) 324 - 1 15 18, 101 133
Kjort pa feil side av vegen (event. i feil- i | !

aktig kjorebane — venstrekjering) 217 - -l 9 6! 1 70 71
Kjort for kloss inntil og uforsiktig under ! 3 !

forbikjorsel bakfra................... 44 - - 1 5) - 6 24
Kjort forbi bakfra enda vegen ikke var fri 40 - - 11 2 1 10 19
Kjort forbi bakfra i vegkryss, vegmote 1 |

eller uoversiktlig kurve .............. 13 - - 1 1! - 1 5
Kjort for nwr etter annet kjoretoy ..... 26 - | 1j li 1 6 13
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i 1940 fordelt pa de trafikkenheter som var hovedarsak til ulykkene

Oslo og de andre byer.

, i i | 1 ‘ |
; Motor- | Motor- Annet | | Hund | Husdyr | }

Lukket  Annen | sykkel | sykkel mI;ltlgr Alm. | Heste- Rytter | Gaende | iri eller SAYT | Som gar | Annet | UOPP-

il i . - kK j | | s | 1 = itt

varebil | bil isi c;gsggn!si (&tgggﬂ Kjoretoy sykkel k](«n‘etrayi ‘ i‘ i band isomleles{ fri gi
‘ 1 | |
156 264 38 86, 31 356 18 1 436 4 4 16 130 -
‘ | : §,
2 1 - - . 5 - - . - - . - -
48 68 11 17 7 54! 1 - - - - - - 1
- - _: - - 2 - - 1: - - - - -
37 54 14 19 7 64 - - - - - - 2 -
14 21 5 10 3 60 9 - 1 - - = 4 -
6 20 2 10 9 - - - - - - 4 -
2 7 1 7 11 - - B - - . . -
- 9 2 9, - 12 . - . - . - - -
6 8 1 1 2 14 - - - - - - - -
5 1 - - 1 12 1 - - - - - 3 -
- 1 - 1 - 4 - - - - - - 1 -
2 8 - 3 1 8 - - . . - _ , -
10| 22 1 4 2 36 3 - 1 - - - - N
ﬂ 1 - - - _ _ - - - - - - -
4 11 - 1 - 16 - - - - - - - -
4 8 1 3 D) 9 2 - 10 - | . - -
1 3 - - 1 - - - _ - - - - -
7 9 - - 1 - - - - - - - - -
5 7 - 1 - 3 - - - - - -} -
- - - - 1 - - - - - - - -
- - - - -l 1 - -l 10 - - -| - -
1 - - - 5 2 - - - - - - -
1 - - - 1] - - - - - - _‘ 2! -
- - - - - - - 34 -| - - 33 -
- - - =i - - - 32 - - - 23 -
=i - - - - - - - 32/ - - - 3! -
- - - - - - - - 35, - - - 2 -
- - - - - - i - 53 _1 - . - -
- - - - - A - 1 - 4 4 16 - -
1 4 - -l 2 30 - - 19 - | - 84 -
i | ] { ; |
54 48 3 11 A 85 13 - 74 3 43 16 17 -
T % ! I |
- - - - n 2 -l - - -l - - - -
13 2 - - 1 4 - -l -l - 1 -
- - - - . . -| - 1 - - - - -
15 17 1 1| 1 12 - - - - -| -
8 11 1 3 1 25 9 - 1 J -1 -
| ‘ ‘ l ‘ 3 ! |

2 2 - 3 - 1 - - - - -| -
2 1 - 1 - 3} - - - - -{ - -
- - 1\ 1 - 3 _ - - - _% _i - -
2 - - - B 2! - - - - T - - -
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Tabell 13 (forts.). De forskjellige trafikkfeil som blev begitt ved ulykkene

seerskilt for bygdene,

Trafikkfeil Jern- ppg DrOSie | putenil Utleiebil ?elf:;?f-:];astebil
rari el Alle banetog Ti piit | B i it I;il 1
| |
Kjort uforsiktig ut av eiendom eller sideveg 42 - - - 2/ -| 9 13
Kjort ellers feil fra en veg over i en annen 12 - - - 2| - 3 6
Kjort uforsiktig forbi trikk (eller rutebil) | | N
som holdt stille ..................... 12 - - - ‘ % 6
Kjort med uforsiklig sving til siden 1 - - - | 713
Lyset ikke blendet ned for motende .... 3 - -l - | - - 3
Ikke gitt eller utilstrekkelig tegn eller i | | !
signal ... 32 - -| -| 2| -| 7| 16
Ikke vert oppmerksom pa signal eller | | . _
varselskilter.. ..o o o oo 14 - - | - -l 1 0
Uforsiklig start ....... ... oo, -l - - - - -l N -
» bakking ...... ... .. ... 23 - - 1 2 - 3 11
» bremsing ................... 77 - - 4 1 2 34 25
) apnet vognderen ............ - - - - - g - -
Hengt pa kjoretoy (syklist, gaende, kjerre) 3 - - - - - N -
Kjoretoyet stilt uforsvarlig bort ........ 7| - -i -| - - 2| _1
Kjoretoyet uforsvarlig lastet ........... 6; - - - - - - 2
Gatt eller lopt fram foran eller inn mot | | ‘r
kjoretoy ... e 74 - - - - -l - -
Herav: Barn (under 14 ar) lekt i kjorebanen . . . 19| - - - - -| - -
———  (under 7 ar) gatt med tilsyn i kjoreb. 51 - - - - - - -
L= ——  — uten —r— 10| - =l ‘} -l - - -
Gaende ellers uriktig oppholdt seg eller i ‘ | |
gatt i kjerebanen (f. eks. ikke hoidt seg | | i 1
pa fotgjengerfelt eller fortau) ........ ’i - - - - - '1 -
Dyr i kjoerebanen (f. eks. los hest eller 3 ! \
hund) ... oo 23! -| - -| - - p -
Annet. ... 26, - - 3 2 - 4 10
Oslo. ... . e 1 647 1 23 38 25 7 322 352
Torkjorselsrett («boulevardrett») ikke over- ‘ | _
holdl ..o 11 -| - - - - 1) 3
Vike- eller stoppeplikt ikke fulgt ....... 360 - - 9 ) 2 122 90
Ikke stanset ved fotgjengerovergang .... 3| - - | o N 21 -
Kjort med for stor fart (etter forholdene) 279| - 8! 7| 3 3 92 67
Kjort pa feil side av vegen (event. i feil- | } | i .
aktig kjoerebane — venstrekjoring). . 73 - -| 4 - -l 22:‘ 16
Kjort for kloss inntil og uforsiktig under i | | |
forbikjorsel bakfra................... 66 - -| *‘ 5 9| 19
Kjert forbi bakfra enda vegen ikke var fri 38 - | 2 3 2 14
Kjort forbi bakfra i vegkryss, vegmote eller | | B .
uoversiktlig kurve ... 45| - - 2| 1] - 15 2
Kjort for ner etter annet kjoretoy...... 64 - 3 1 3 7| 6 30
Kjort uforsiktig ut av eiendom eller sideveg 3 - -l -“ - - N 1
Kjort ellers feil fra en veg over i en annen 10 - - 1 1“ -| 3 1
KKjort uforsiktig forbi trikk (eller rutebil) ! i _
som holdt stille ..................... 32 - - 1 - 1 9 8
Kjort med uforsiktig sving ti' siden 90 - - - 1 - 17 26
Lyset ikke blendet ned for motende .... 2 - - - -l g - 1
Ikke gitt eller utilstrekkelig tegn eller } ! \ \ \ B
signal ... 46, - 4 ‘_" 1) - 5 13
lkke veert oppmerksom pa signal eller l | ! | : .
varselskilter......... . o oo 42 - - 1] - - 7 6
Uforsiktig starl ....................... 21| - 1 1 -| | 6 9
» bakking ........ ... .. . oL 35] - -| 2 -| -| 4 1’8
» bremsing ..........ccciiun. 18] 1 3 2| 1 -| 2 3
» dpnel vognderen ............ 44 - - 1‘ -| -| 1 1
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i 1940 fordelt pa de trafikkenheter som var hovedarsak til ulykkene

Motor- | Motor- | ‘
o1 | ! Annet | Hund Husdyr
Lukket | Annen | sylkel | sykkel | ) op 0 - | Heste- | poiio | Gaende | fri eller | FUSIYT | soriodr | Annet | UOPP-
varebil med | uten |09 | gykkel |kjoretay| Y - som leies g g gitt
sidevogn}sidevogu;kmrewy‘ } band fri t
i 1
| | | |
3 - - -| 12 - - - - 2 .
N - - - -l 1 - - - - - - - -
| | i
3 1
1 1 - - - - - - - -l - -
3 6 - 1 | 8 2 - 1 - B, ] )
! : - - - - - - - - -
‘ ) | “ | 4
- 3 - - - 4 | - - - - _’ - -
| ‘ |
1 1 - - 4 - - 2 - - : - -
- R ] - _ - B} . _ B} . _ - _
: 2 - 1 - p) - - - . - - - -
- ] N L - - ; ; I
- - -l - 1 - - - - - - - - -
1 ‘ 1
- - | - - - - 62 - - - 12 -
: : N i i : : : 5 | : 1oon :
] - . ] - 001w : : i
| i 1 .
- - -l - - - -l - | 3 4; 16| - -
1 2 - A - 2 - - 1 - - 1 -
61 172 29 48 19 187 3| 1 271 . - - 86 -
[ | | -
2 1 - <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>