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Denne rapporten inneholder oppdaterte versjoner av seks kapitler i
Trafikksikkerhetshandboken som handler om tunge kjgretgy, i hovedsak om godsbiler:

= Bilbelteritunge kjgretgy: Bruken reduserer skaderisikoen i gjennomsnitt med 21%.

= Sikkerhetsutstyr, tekniske feil, stabilitet og last: Redusert ulykkesrisiko er funnet for
bl.a. sikring av last, elektronisk stabilitetskontroll blokkeringsfrie bremser og
underkjgringshinder; gkt ulykkesrisiko er funnet for feil pa bremser og dekk, samt hgyt
tyngdepunkt; virkningen er usikker for ryggekameraer og speil.

= Transport av farlig gods: Ulykkesrisikoen er i giennomsnitt lavere enn ved transport av
annet gods pa veg, men trolig hgyere enn ved transport av farlig gods pa jernbane eller
sj@. Sikkerhetsledelse og -kultur i bedrifter kan redusere risikoen.

= Tunge godsbiler: Vogntog, iseer modulvogntog, har i gjennomsnitt lavere ulykkesrisiko
enn lastebiler uten tilhenger.

=  Toppfartssperre: Ulykkesrisikoen reduseres med omtrent 20%.

= Utekontroll av kjgretgy: @kt teknisk utekontroll reduserer antall ulykker med tunge

kjgretay.

Bilbelter i tunge kjgretgy

Bruk av bilbelte er mindre utbredt i tunge kjgretgy enn i lette kjgretgy og mindre blant passa-
sjerer i buss enn blant fgrere av tunge kjgretgy. Ulykkesstatistikk viser at andelen drepte eller
hardt skadde blant alle drepte eller skadde er betydelig hgyere blant personer i tunge kjgretgy
som ikke har brukt bilbelte enn blant dem som har brukt bilbelte.

Empiriske studier viser at bruk av bilbelte blant fgrere av tunge kjgretgy reduserer risikoen for
a bli skadet i en ulykke i giennomsnitt med 21%. Virkningen er stgrre for mer alvorlige skader
enn for mindre alvorlige skader.

Blant busspassasjerer ble det ogsa funnet skadereduserende effekter, iseer for alvorlige skader,
men uten at virkningen kan tallfestes. Utforming av bussens interigr (f.eks. plassering av hand-
tak) kan ogsa pavirke skadegraden i ulykker.
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Sikkerhetsutstyr, tekniske feil, stabilitet og last pa tunge kjgretgy
Redusert antall ulykker og/eller skadegraden i ulykker, er funnet for:

= Sikring av last: Darlig sikring av last gker velterisikoen og kan medfgre gkt risiko for a
veere utlgsende enhet i ulykker.

= Elektronisk stabilitets- og veltekontroll: Reduserer antall velteulykker med mellom 25
og 60%. Virkningen pa jackknife-ulykker med semitrailer kan veere enda stgrre.

= Blokkeringsfrie bremser: Reduserer ulykker med velt eller jackknife med ca. 20%. Ser
man pa alle ulykkene under ett, finner man ingen virkning pa dgdsulykker; virkningen
pa mindre alvorlige ulykker er usikker.

= Sidemarkeringslys/konturmarkering: Reduserer antall ulykker hvor lastebiler blir
pakjgrt fra siden eller bakfra med 7% (sidemarkeringslys) og med 20-40% (kontur-
markering).

= Underkjgringshinder foran: Reduserer risikoen for a bli drept blant personer i person-
biler i mgteulykker med lastebiler med 10%.

= Underkjgringshinder bak: Reduserer skadegraden nar en personbil kjgrer bakfra pa en
lastebil. For fgrere i personbiler som bruker bilbelte og som kjgrer minst 50 km/t
fortere enn lastebilen, ble det funnet en reduksjon av risikoen for a bli drept, pa 76%.

= Underkjgringshinder pa siden: Reduser risikoen for a bli drept eller hardt skadd med
over 50% for syklister i ulykker hvor en lastebil treffer syklisten under en forbikjgring
eller i andre situasjoner med samme kjgreretning. | kollisjoner mellom en hgyresving-
ende lastebil og en syklist som skal rett fram, har sideunderkjgringshinder liten eller
ingen effekt.

= Oppleeringstiltak mot ryggeulykker: Har i én studie vist seg a redusere ryggeulykker
(mens speil og kamerasystemer gkte antall ryggeulykker).

Ulykkesrisikoen gker for:

=  Feil pa bremser: @ker ulykkesrisikoen med ca. 50%

= Feil pa dekk: @ker ulykkesrisikoen (usikker stgrrelse pa virkningen, kan vaere stgrre
eller mindre enn for feil pa bremser)

= Hgyt tyngdepunkt: @ker velterisikoen.

Virkning er meget usikker for:

= Speil, blindsone- og ryggekameraer: De kan teoretisk redusere antall ulykker, men
virkningen avhenger av om speil og kameraer er riktig innstilt. Utilsiktede virkninger pa
fereratferd kan fgre til at antall ulykker gker; en slik effekt ble funnet i en studie for
ryggekameraer.

Virkningen er ukjent for:

=  Feltskiftevarsler: Kan potensielt redusere ulykker hvor lastebilen utilsiktet forlater
eget kjgrefelt, men virkningen er usikker.

= Styrende bakaksel: Forbedrer bilenes styrbarhet og kjgredynamikk, bade i krappe
kurver ved lav fart og ved hgyere fart. Virkningen pa ulykker er ukjent.

= @vrige tekniske feil (feil pa styringen, belysningen og fjeering/stgtdemping):
Virkningene er meget usikre.

= Skvalpeskott i tankbiler: Hindrer vaesken i 8 bevege seg fram og tilbake og/eller
sideveis inne i en tank, men virkningen pa ulykker er ukjent.
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Transport av farlig gods

Transport av farlig gods pa veg har i giennomsnitt lavere ulykkesrisiko enn transport av annet
gods pa veg. Likevel kan transport av farlig gods ha meget stort skadepotensiale, avhengig av
type gods. Hvor hgy risikoen er pa veg sammenlignet med transport pa jernbane eller sjg,
varierer mellom studiene, men de fleste resultatene tyder pa at transport pa veg medfgrer
hgyere risiko enn andre transportformer. Sikkerhetsledelse og sikkerhetskultur i bedrifter kan
bidra til 3 redusere risikoen under transport.

Tunge godsbiler: Type, vekt og stgrrelse

Lengre og tyngre kjgretgy kan frakte mer, tyngre og lengre varer, noe som kan redusere antall
kjgrte kilometer og antall tunge kjgretgy pa vegen.

Vogntog har i gijennomsnitt lavere ulykkesrisiko enn lastebiler uten tilhenger. Dette kan delvis
forklares med at de stort sett kjgrer pa sikrere veger. Hvorvidt skadegraden i ulykker med
vogntog er hgyere enn i ulykker med lastebil uten tilhenger, er usikkert. Hvorvidt det er
forskjeller i ulykkes- eller skaderisiko mellom ulike typer vogntog (trekkbil med semitrailer vs.
lastebil med tilhenger), er ogsa usikkert. Trekkbil uten semitrailer har betydelig hgyere risiko
enn trekkbil med semitrailer.

Modulvogntog har i gijennomsnitt lavere ulykkesrisiko enn andre vogntog, men nar man kun
ser pa ulykker pa samme type veg, spriker resultatene. De fleste resultatene tyder pa at antall
ulykker gar ned dersom man transporterer samme mengde varer med modulvogntog isteden-
for vanlige vogntog pa de deler av vegnettet som er egnet til det. Dette fordi bruk av modul-
vogntog vil redusere det totale antall kjgrte kilometer, samtidig som ulykkesrisikoen er enten
lavere eller ikke mye hgyere.

Hgyere vekt pa tunge kjgretgy medfgrer som regel hgyere skadegrad i ulykker, hvis alt annet
er likt. Dette gjelder iszer overvekt og vektendringer som medfgrer en betydelig endring i vekt-
forskjellen mellom tunge og andre kjgretgy.

Toppfartssperre

Toppfartssperre pa tunge biler reduserer ulykkesrisikoen til slike biler med omkring 20%. Ytter-
ligere ulykkesnedgang kan oppnas ved a innstille toppfartssperren pa en lavere fart enn den
maksimalt tillatte. Toppfartssperre bidrar ogsa til a redusere drivstofforbruk og utslipp fra
tunge biler. Kostnadene ved en toppfartssperre er kun omprogrammering av kjgrecompu-
teren. En del transportbedrifter har funnet det Isnnsomt 3 innstille toppfartssperren pa en
lavere fart enn den maksimalt tillatte (90 km/t for lastebil, 100 km/t for buss). Samfunnsgko-
nomisk nytte og kostnader av toppfartssperre er ikke kjent.

Utekontroll av kjgretpy

Teknisk utekontroll av tunge biler reduserer antall ulykker der disse er innblandet. @kes
kontrollene med 50%, kan antall personskadeulykker der tunge biler er innblandet reduseres
med 12% (10%; 15%). For lette biler er virkningen mer usikker og kun eldre undersgkelser
foreligger. Den samfunnspkonomiske nytten av a gke utekontroller av tunge biler med 50% er
stgrre enn kostnadene.
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