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Forord

I den foreliggende rapporten oppdaterer vi risikotall for norske og utenlandske tunge
godsbiler pa norske veger. Arbeidet er utfort med skonomisk stotte dels fra
Vegdirektoratet og dels basert pa interne midler hos Transportekonomisk institutt.
Kontaktperson hos Vegdirektoratet har vert Arild Ragney. Vi er takknemlige for
interessante diskusjoner undervegs i prosjektet.

Rapporten er basert pa tall fra Statistisk Sentralbyra (SSB), fra Lastebilundersokelsen,
tilsvarende data fra Eurostat og data over personskadeulykker. Vi er takknemlige for god
hjelp fra SSB.

Seniorforsker Tor-Olav Navestad har vart prosjektleder. Han har skrevet rapporten
sammen med forskningsleder Inger Beate Hovi. Hovi har gjennomfort analysene av
trafikkarbeid i samarbeid med Christian Steinsland, der Hovi har skrevet omtalen av dette i
kapittel 4. Naevestad har gjennomfoert analysene av ulykkesdata og risiko og skrevet om
dette i kapittel 5 og 6.

Forskningsleder Fridulv Sagberg har statt for kvalitetssikring av rapporten. Sekretaer
Trude Kvalsvik har sluttredigert rapporten og klargjort den for trykking og elektronisk
publisering.

Oslo, oktober 2020

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Trine M. Dale
Direktor Avdelingsleder
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Studien sammenlikner nlykkesrisikoen til norske og utenlandske tunge godsbiler i Norge basert pd tall fra
perioden 2007-2018. Norske godsbiler har lavest nlykkesrisiko, med 0,25 personskader per million
kjorte km. Godsbiler fra ovrig EU157 (0,66) hadde over 2,5 ganger hoyere ulykkesrisiko enn de norske,
etterfulgt av svenske kjoretgy (0,48), ovrig EU28? (0,39), polske og baltiske (0,39) og danske kjoretoy
(0,35). Risikoen har gatt betydelig ned i perioden, for alle gruppene. Ulykkesrisikoen til de utenlandske
nermet seg de norske i 2016 og 2017, men de arlige tallene er sma for de utenlandske. For a se bort fra
arlige variasjoner, sammenlifner vi risifoen for norske og utenlandske tunge godsbiler i to seksarsperioder:
2007-2012 9g 2013-2018. Risikoen til begge gruppene er neer halvert i den andre seksarsperioden. 1
tillegg er nlykkesrisikoen til utenlandske tunge godsbiler nesten dobbelt sa hoy som ulykkesrisikoen 11/
tunge godsbiler fra Norge, i begge perioder. 17 har giennomfort beregninger av risiko hvor vi kontrollerer for
kjoretoytype, for perioden 2015-2018. De utenlandske trekkbilene har i snitt dobbelt sa hoy risiko som de
norske, og trekkbiler fra ovrig EU28 har 2,4 ganger hoyere risiko enn de norske. 1/ sammenlikner
ulykkesrisiko for tunge godsbiler som er registrert i Norge og godsbiler som er registrert i utlandet, fordelt pa
landsdeler i Norge der kjoringen er utfort. De utenlandske har 2,3 ganger hoyere risiko enn de norske for
kjoring i vest, midt og Nord-Norge. 1 tillegg har de utenlandske transportorene 1,6 ganger hoyere risiko i
vest, midt og Nord-INorge enn de bar ved kjoring sor og ost Norge. De norske tungbilenes ulykkesrisiko
varierer ikke like mye mellon landsdel som biler fra andre land, noe som indikerer at det er mer krevende
a kjore tung godsbil i noen deler av Norge enn andre, og at norske tunge godsbiler (treakslet trekkvogn) og
sjdforer (erfaring) har bedre forntsetninger for dette.

Bakgrunn og malsetting

En okende andel godstransport pa norske veger utfores av utenlandske tunge godsbiler
med utenlandske sjaforer. Det meste av dette er internasjonal transport, inn og ut av
Norge. Utenlandske tunge godsbiler har imidlertid ogsa, i begrenset grad, lov til 4 utfore
kabotasje, som en del av deres internasjonale transport. I tidligere studier finner vi at
utenlandske tunge godsbiler har omtrent dobbelt sa hoy risiko for personskadeulykker som
de norske. Denne forskningen konkluderer med at de viktigste risikofaktorene for sjaforer
av utenlandskregistrerte tunge godsbiler i Norge er at de mangler erfaring med, og kompe-
tanse til, 4 kjore pa norske veger. Det gjelder sarlig vinterkjoring.

Den siste studien som sammenliknet ulykkesrisikoen til norske og utenlandske tunge
godsbiler pa norske veger har data til og med 2014 og det er behov for oppdaterte analyser.
Det er sarlig to grunner til at det er viktig med oppdaterte data. Den forste er at antall

1 Ovrig BEU15 refererer til EUs 15 forste medlemsland, med unntak av Sverige og Danmark, dvs. Finland,
Storbritannia, Irland, Frankrike, Tyskland, Nederland, Belgia, Osterrike, Hellas, Italia, Luxembourg, Portugal,
Spania.

2 Qvrig EU28 refererer til EUs 28 medlemsland, med unntak av Sverige og Danmark, @vrig EU15, Polen og
Baltikum, dvs. Bulgaria, Kypros, Tsjekkia, Slovakia, Romania, Slovenia. Vi tar ikke hensyn til at Storbritannia
trakk seg ut av EU 31.01.2020, fordi tallene er for perioden 2007-2018.

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no



Ulykkesrisikoen til norske og utenlandske tunge godsbiler i Norge

alvorlige ulykker pa norske veger har gatt ned de siste arene. Det er derfor relevant a under-
soke om antall alvorlige ulykker har blitt redusert i samme omfang for godsbiler av ulike
nasjonaliteter i Norge. Den andre grunnen er at kjoringen med utenlandske tungbiler har
okt 1 de senere drene, og at vi kanskje kan forvente en laeringseffekt med okt kjoring for de
utenlandske sjaforene.

I tillegg kan det nevnes at en svakhet med de tidligere beregningene er at de ikke kontrol-
lerte for kjoretoytype, dvs. type tung godsbil. Dette varierer mellom norske og utenlandske,
og har antakelig betydning for trafikksikkerhet, fordi det er relatert til type kjoring. De
utenlandskregistrerte godsbilene kjorer mest langtransport (internasjonale oppdrag) med
toakslet trekkvogn med semitrailer. Nar de kjorer lange strekninger pa veger med god
standard, kan vi underestimere deres ulykkesrisiko dersom vi sammenlikner med gjennom-
snittet for all type kjoring med norskregistrerte lastebiler. De norske ulykkesdataene inne-
holder ogsa kjoring i bymilje, for eksempel distribusjonskjering i by, som gir lavt trafikk-
arbeid i et miljo med relativt hoy ulykkesrisiko. Dette kan gi hoyere ulykkesrisiko for de
norske kjoretoyene. Disse forholdene kan vi i noen grad kontrollere for ved 4 ta hensyn til
kjoretoytype, fordi noen kjoretoytyper (for eksempel trekkvogn med semitrailer) i storre
grad benyttes til langtransport enn til lokal distribusjon i urbane strok.

Malene med studien har vert a:

1) Kartlegge trafikkarbeidet til norske og utenlandske tunge godsbiler i Norge, samt
differensiert etter kjoretoygruppe for norskregistrerte godsbiler.

2) Sammenstille trafikkarbeidet med data over personskadeulykker for 4 kvantifisere
ulykkesrisikoen til norske og utenlandske tunge godsbiler i Norge.

3) Kovantifisere ulykkesrisikoen for ulike kjoretoygrupper for norskregistrerte tunge
godsbiler.

Datakilder og fremgangsmate

SSBs og Eurostats lastebilundersokelser er grunnlag for anslag pé trafikkarbeidet til norske
og utenlandske godsbiler pa norske veger. Dette er ssmmenstilt med statistikk over politi-
rapporterte personskadeulykker med tunge kjoretoy fra SSB, til a beregne de ulike aktor-
enes ulykkesrisiko. SSBs Lastebilundersokelse er en kvartalsvis undersekelse for innenriks
og utenriks kjoring med norskregistrerte godsbiler. SSB far utlevert data fra lignende under-
sokelser i europeiske land gjennom Eurostat, for utenlandske lastebilers kjoring til, fra og 1
Norge. Av hensyn til usikkerhet i datagrunnlaget og at tilfeldig variasjon 1 ulykker vil kunne
pavirke resultatene for enkeltland, har vi benyttet folgende aggregering av nasjonalitet i
analysen: 1) Norske, 2) Svenske, 3) Danske, 4) Ovrige EU15-land, 5) Baltiske og polske og
0) Ovrige EU28- land.

SSBs statistikk over personskadeulykker skiller mellom registreringsland og dekker 8 ulike
typer tunge godsbiler. Vi har undersokt hvor mange tunge godsbiler av de ulike nasjonali-
tetsgruppene som har vart involvert i politirapporterte personskadeulykker i perioden
2007-2018. I tillegg til opplysninger om antall ulykker har vi ogsa undersokt hvordan ulyk-
kene fordeler seg pa tid pa aret, og pa region. Vi definerer risiko som antall politirapport-
erte personskadeulykker per million kjorte km, og beregnet risikotall for de seks nasjonali-
tetsgruppene av tunge godsbiler.

I I Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Ulykkesrisikoen til norske og ntenlandske tunge godsbiler i Norge

Trafikkarbeid

Det har siden 2008 vart en omfordeling av utenlandske aktorer som transporterer gods
med tunge kjoretoy i Norge. Tidligere var det de nordiske landene og i noen grad trans-
portorer fra ovrige EU15-land som var transportnasjoner for Norge, mens disse nasjonene
har alle hatt en reduksjon i kjorte km i Norge, ssmmenliknet med 2008-nivaet. I sum har
EU-nasjoner utenfor Norden styrket sin posisjon. Saerlig gjelder dette godsbiler fra EU28-
landene ellers. Spesielt har godsbiler fra Polen, og aller mest fra Baltikum, forankret og
styrket sin posisjon. Samlet stod utenlandske biler for nesten 8 % av det gjennomsnittlige
trafikkarbeidet 1 Norge i perioden 2015-2018, og viser en okende trend. Etter norske gods-
biler stod baltiske/polske biler for hoyest andel av trafikkarbeid, etterfulgt av svenske
godsbiler.

Ulykkesrisiko

Figur S.1 viser antall tunge godsbiler i politirapporterte trafikkulykker med personskader
per million kjorte km for tunge godsbiler i Norge 2007-2018, fordelt pa kjoretoyenes
registreringsland. Analysen av ulykkesrisiko er basert pa data fra 5843 tunge godsbiler: 4705
kjoretoy var norske, 174 svenske, 82 danske, 143 fra ovrig EU15-land, 207 polske og

baltiske, 40 fra ovrig EU28-land. I risikoberegningene legger vi alle de 492 kjoretoyene med
uoppgitt nasjonalitet til de norske, for ikke a undervurdere risikoen til de norske.
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Figur 8.1: Antall tunge godsbiler i politirapporterte trafikkulykker med personskader per million kjorte km for
tunge godsbiler i Norge 2007-2018, fordelt pa kjoretoyenes registreringsland.

Norske godsbiler har lavest ulykkesrisiko. Godsbiler fra ovrig EU15 har omtrent 2,5 ganger
hoyere ulykkesrisiko enn disse, etterfulgt av svenske kjoretoy, ovrig EU28, polske og
baltiske og danske kjoretoy.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020 | | |
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Utvikling over tid

Risikoen har gatt betydelig ned i perioden for alle gruppene. Samlet sett har risikoen for
personskadeulykker med tunge godsbiler gatt ned med 58 % fra 2007 (0,45) til 2018 (0,19).
Ulykkesrisikoen til de utenlandske tunge godsbilene samlet sett nermet seg de norske 1
2016 og 2017, men de érlige tallene er sma for de utenlandske og tilfeldige variasjoner kan
gi store utslag. For 4 se bort fra arlige variasjoner, sammenlikner vi risikoen for norske og
utenlandske tunge godsbiler 1 to seksarsperioder: 2007-2012 og 2013-2018 (figur S.2).
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Figur 8.2: Antall tunge godsbiler i politirapporterte trafikkulykker med personskader per million kjorte km for
tunge godsbiler i Norge 2007-2012 og 2013-2018, fordelt pa kjoretoy registrert i Norge og ovrige land

Figur S.2 viser, for det forste, at risikoen til begge gruppene nesten er halvert i den andre
seksarsperioden. For det andre, ser vi at ulykkesrisikoen til utenlandske tunge godsbiler i
perioden 2007-2012 er nesten dobbelt sia hoy som ulykkesrisikoen til tunge godsbiler fra
Norge (1,9 ganger hoyere). Det samme gjelder for perioden 2013-2018 (1,8 ganger hoyere).
Forskjellen mellom de to gruppene er altsa relativt stabil.

Ulykkesrisiko kontrollert for kjgretagytype

Det er systematiske skjevheter mellom de ulike typer av tunge godsbiler som brukes av
norske og utenlandske transporterer. Mens over 70 % av ulykkene med de norske tunge
godsbilene er lastebiler, er over 60 % av ulykkene for de utenlandske kjoretoyene trekkbiler
med semitrailer. Det er en svakhet ved de tidligere beregningene som er gjort at de ikke
kontrollerte for kjoretoytype. Dette varierer mellom norske og utenlandske, og det er ikke
urimelig 4 anta at ulike typer tunge godsbiler kan veare involvert i ulike typer transport og
ha ulik risiko. Vi kan for eksempel anta at semitrailere oftere brukes i langtransport, og
oftere pa veger med hoyere standard og lavere risiko for ulykker enn for eksempel bymilje.
Forskjellene mellom de ulike typene tunge godsbiler er ogsa viktige, fordi disse kjoretoyene
har ulike egenskaper. Trekkvogn med semitrailer er sxrlig utsatte for velteulykker i kurve
sammenlignet med lastebiler med slepevogn eller pahengsvogn.

Lastebildataene fra Eurostat inneholder ikke informasjon om kjeretoytyper. Det blir imid-
lertid ikke veldig feil om vi antar at alle de utenlandske bilene er trekkvogn med semihenger
(det gjelder 63 %0). Lastebilundersokelsen muliggjor 4 differensiere eksponeringsdataene
etter kjoretoytyper, slik at vi kan sammenlikne risikoen for de utenlandske tunge godsbilene
med risiko for norskregistrerte trekkvogner med semitrailer. Det er gjort for perioden
2015-2018 i figur S.3.

IV Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
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Figur 8.3: Trekkbiler med og uten semitrailer i politirapporterte trafikkunlykker med personskader per million kjorte
ko for tunge godsbiler i Norge 2015-2018, fordelt pa kjoretoyenes registreringsland. Norske (N=285) og
utenlandske (N=157).

Figur S.3 viser at de utenlandske trekkbilene 1 snitt har dobbelt sa hoy risiko for
trafikkulykker med personskader som de norske. Forskjellen er storst mellom trekkbiler fra
ovrig EU28 og de norske. Forstnevnte har 2,4 ganger hoyere risiko enn de norske.
Forskjellen er minst mellom de polske og baltiske og de norske. Forstnevnte har nesten
dobbelt si hoy risiko. Seylen helt til hoyre 1 figuren viser gjennomsnittsrisikoen til alle de
utenlandske trekkbilene med og uten semitrailer.

Ulykker fordelt pa vinter- og sommerhalvaret

Vi har ikke tall for eksponering fordelt pa arets maneder, og derfor kan vi ikke sammen-
likne ulykkesrisiko for vinter og sommer. Ved 4 sammenlikne ulykkesfordelingen 1 vinter og
sommerhalvaret, fis en pekepinn pa sesongmessig risiko, gitt lik sesongmessig eksponering.
Disse beregningene viser at alle nasjonalitetsgruppene har flest ulykker 1 vinterhalviret, men
at differansen er storst mellom vinter- og sommerhalvaret for ovrige land, ovrig EU15 og
Baltikum og Polen. Dette kan indikere at disse gruppene i mindre grad har erfaring, kompe-
tanse og utstyr som passer for vinterkjoring i Norge. Dette ma undersokes i fremtidige
studier. Differansen er lavest for norske, danske og svenske godsbiler. Dette indikerer at
disse har lavere ulykkesrisiko om vinteren enn de andre, og at evt. forskjeller i ulykkesrisiko
mellom de norske og utenlandske i noen grad kan tilskrives vinterproblematikk. Det er ikke
uventet at differansen til de svenske og danske godsbilene ligger pa samme niva som de
norske, siden vinterutfordringene i disse landene er mer lik de norske. Det ma imidlertid
bemerkes at norske vinterveger sannsynligvis byr pa sterre utfordringer, for eksempel over
fjelloverganger med betydelig stigning/fall, smale og svingete veger med lavere standard
OsV.

Ulykkesrisiko etter landsdel

Ulykkestrisiko for norske og utenlandske tunge godsbiler i vest, midt og Nord-Norge
framgar av figur S.4.
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Figur §.4: Antall tunge godsbiler i politirapporterte trafikkulykker med personskader per million kjorte km for
tunge godsbiler i Norge 2009-2018, fordelt pi Sor/ ost Norge og Vestlandet/ Trondelag/ Nord-Norge, som er

registrert i Norge og kjoretay som er registrert i ovrige land.

Utenlandske tunge godsbiler pa norske veger har 2,3 ganger hoyere ulykkesrisiko enn de
norske i vest, midt og Nord-Norge. I tillegg, ser vi at de utenlandske har 1,6 ganger hoyere
risiko 1 vest, midt og Nord-Norge enn de har i sor og ost Norge. Til sammenligning er det
liten forskjell mellom ulykkesrisiko til de norske tunge godsbilene 1 disse to delene av
landet. Dermed kan vi anta at det er mer utfordrende for utenlandske sjaforer a kjore i
noen deler av Norge, mest sannsynlig fordi vegene i disse landsdelene er mer krevende 4
kjore og fordi de utenlandske sjaferene mangler erfaring og kompetanse med slike veger,
seerlig pa vinterfore, og kanskje ogsa fordi de har darligere utstyr. 2-akslet trekkvogner,
sannsynligvis darligere dekk, darligere erfaring med bruk av kjetting, etc. Dette er temaer
for fremtidig forskning.

Spegrsmal til fremtidig forskning

Rapporten indikerer en rekke sporsmal som bor undersokes i fremtidig forskning:

1) Hva forklarer at ulykkesrisikoen til tunge godsbiler har gatt sa vidt mye ned i perio-
den? Skyldes det for eksempel forhold knyttet til: a) Utstyr og teknologi i tungbilene
og evt. okt kollisjonssikkerhet i kjoretoyene til motparten, som reduserer skadeom-
fang, b) tungbilenes kompetanse, erfaring, c) Forhold ved vegene, d) Endringer 1
kjoreatferd, holdninger og kultur?

2) Er det ulike eller like arsaker til at risikoen har blitt redusert for de norske og uten-
landske tunge godsbilene?

3) Har det vart noen leringseffekter for kjoring under krevende forhold (f.eks.
vinterkjoring, Vestlandet/Midt-Norge, Nord-Norge) blant de utenlandske som har
hatt storst okning i eksponering i perioden?

4) Kan vi trekke lerdommer fra reduksjonen i risiko blant de utenlandske tunge gods-
bilene til 4 informere tiltak for 4 redusere risikoen enda mer?

5) Hvorfor har gruppen ovrig EU-15 hatt hoyest ulykkesrisiko?

6) Huvilke tiltak kan settes inn for 4 redusere risikoen til de utenlandske 1 vest, midt og
Nord-Norge?

7) Er de utenlandske tunge godsbilenes trafikkarbeid likt i sommer og vintersesongen?

8) Foreligger det rapporteringseffekter eller andre forhold som pavirker rapportering i
de ulike landene vi ser pa, slik at noen nasjonaliteter underrapporterer trafikkarbeid
1 Norge?

9) Hva er arsakene til at de utenlandske tunge godsbilene har hoyere risiko?

10) Hvilke tiltak kan settes inn for 4 redusere de utenlandske tunge godsbilenes risiko?

Vi
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The study compares the accident risk of Norwegian and foreign registered heavy goods vebicles (HGVs) in
Norway based on numbers from the period 2007-2018. Norwegian HG's have the lowest accident risk,
with 0.25 injuries per million km. HGV's from other EU157 (0.66) had over 2.5 times higher accident
risk than the Norwegian, followed by Swedish HGV's (0.48), other EU28* (0.39), Polish and Baltic
(0.39) and Danish HGVs. (0.35). The risk has decreased significantly during the period, for all groups.
The accident risk of the foreign HGV s approached the risk of the Norwegian HGV's in 2016 and 2017,
but the annual figures are small for the foreign HGV's. To disregard annual variations, we compare the
risk_for Norwegian and foreign HGV's in two six-year periods: 2007-2012 and 2013-2018. The risk of
both groups is almost halved in the second six-year period. In addition, the accident risk og foreign HG1/ s
is almost twice as high as the accident risk of Norwegian HGV's, in both periods. We also conduct
calenlations of risk where we “control” for vebicle type, for the period 2015-2018. The foreign tractors with
semitrailers have on average twice as high a risk as the Norwegian. The tractors with semitrailers from the
rest of the EUZ28 have 2.4 times higher risk than the Norwegian ones. We also compare the risk of
Norwegian and foreign HGV's in different parts of Norway. Foreign HGV's have a 2.3 times higher risk
than Norwegians when driving in western, central and northern Norway. In addition, the foreign HG1/ s
have a 1.6 times higher risk in western, central and northern Norway that they have when driving in
southern and eastern Norway. The accident risk of Norwegian HGV's does not vary as much between the
parts of the country as the foreign HG/s. This indicates that it is more demanding to drive a HG1” in
some parts of Norway than others, and that Norwegian HG Vs (three-axle tractor) and drivers
(excperience) are better equipped for this.

3 Other EU15 refers to the EU’s 15 first member states, with the exception of Sweden and Denmark, i.e.
Finland, the United Kingdom, Ireland, France, Germany, the Netherlands, Belgium, Austria, Greece, Italy,
Luxembourg, Portugal, Spain.

4 Other EU28 refers to the EU’s 28 member states, with the exception of Sweden and Denmark, Other
EU15, Poland and the Baltic countries, i.e. Bulgaria, Cyprus, the Czech Republic, Slovakia, Romania,
Slovenia. We do not take into account that the UK withdrew from the EU on 31.01.2020, as the figures we
use in the calculations are for the period 2007-2018.
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Risiko for norske og ntenlandske tunge godsbiler

1 Innledning

1.1 Bakgrunn

En okende andel godstransport pa norske veger utfores av utenlandske tunge godsbiler med
utenlandske sjaforer. Det meste av dette er knyttet til internasjonal transport inn og ut av Norge.
Utenlandske tunge godsbiler har ogsa, i begrenset omfang, lov til a utfere kabotasjeoppdrag, som
en del av deres internasjonale transport. I henhold til EU-forordning (EF) 1072/2009 (fra 14. mai
2010), kan hver transportor utfere opptil tre kabotasjeoperasjoner 1 lopet av en syv-dagers peri-
ode fra dagen etter lossing av den internasjonale transporten. Na er nye regler for kabotasje pa
trappene, som i noen grad tolkes som en klargjoring av de eksisterende reglene, og som pa noen
miater innskrenker mulighetene som tidligere grasoner 1 regelverket ga.

I sin sammenlikning av norske og utenlandske tunge godsbiler i Norge, finner Navestad mfl
(2014; 20106) at utenlandske tunge godsbiler har omtrent dobbelt sa hoy risiko for personskade-
ulykker som de norske. Denne forskningen konkluderer med at de viktigste risikofaktorene for
utenlandske sjiforer i Norge er at de mangler erfaring med, og kompetanse pa 4, kjore pa norske
veger. Det gjelder sarlig vinterkjoring.

De eksisterende studiene av denne problematikken i Norge kan imidlertid trenge en oppdatering.
Den siste studien som sammenliknet ulykkesrisikoen til norske og utenlandske tunge godsbiler pa
norske veger har data til og med 2014 (Nzvestad mfl 2017). Vi har ogsa gjort analyser, basert pa
dette datamaterialet, hvor vi kun har undersokt risikoen til norske tunge godsbiler til og med 2016
(Navestad mfl 2018).°> Det er setlig to grunner til at det er viktig med oppdaterte data. Den
forste er at antall alvorlige ulykker pa norske veger har gatt ned de siste arene. Det er derfor rele-
vant 4 undersoke om antall alvorlige ulykker har blitt redusert i samme omfang for godsbiler av
ulike nasjonaliteter i Norge. Den andre grunnen er at kjoringen med utenlandske tungbiler har
okt 1 de senere drene, og at vi kanskje kan forvente en leringseffekt med okt kjoring.

Andelen trafikkarbeid med tunge godsbiler fra for eksempel polske og baltiske land er okende, og
at det ikke er urimelig 4 anta at sjiforer fra disse landene vil kunne fa en lavere risiko over tid,
dersom de jevnlig kjorer i Norge. Bakgrunnen er at sjaforers erfaring med, og kompetanse pa
kjoring pa norske veger, serlig om vinteren, og sxrlig 1 vest, midt og Nord-Norge, er de mest
avgjorende faktorene som vi viser til for a forklare forskjeller i risiko mellom norske og utenland-
ske tunge godsbiler. Dersom utenlandske sjaforer fir mer erfaring i denne typen kjoring, er det
ikke urimelig 4 anta at de vil fa lavere ulykkesrisiko. For 4 undersoke dette, trenger vi imidlertid
oppdaterte risikoberegninger.

I tillegg kan det nevnes at en svakhet med de tidligere beregningene er at de ikke kontrollerte for
kjoretoytype, dvs. type tung godsbil. Dette varierer mellom norske og utenlandske, og har antake-
lig betydning for trafikksikkerhet, fordi det er relatert til type kjoring. De utenlandskregistrerte
godsbilene kjorer mest langtransport (internasjonale oppdrag) med trekkvogn med semitrailer.
Nir de kjorer lange strekninger pa veger med god standard, kan vi underestimere deres ulykkes-
risiko sammenliknet med gjennomsnittet for norskregistrerte tunge godsbiler. Dette fordi de
norske ulykkesdataene i mye storre grad enn for utenlandske kjoretoy er relatert til kjoring 1

> T studien hvor vi beregnet ulykkestisikoen fram til og med 2016 fokuserte vi imidlertid kun spesifikt pa risikoen til
de norske tunge godsbilene, selv om datagrunnlaget ogsa inkluderte utenlandske tunge godsbiler (Navestad mfl
2018).
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bymiljo, for eksempel distribusjonskjering i by, som gir lavt trafikkarbeid 1 et miljo med relativt
hoy ulykkesrisiko. Dette kan gi hoyere ulykkesrisiko for de norske kjoretoyene i utvalget. Disse
forholdene kan vi 1 noen grad kontrollere for ved 4 kontrollere for kjoretoytype, fordi noen
kjoretoytyper (for eksempel trekkvogn med semitrailer) antakelig brukes mer til langtransport og
mindre til distribusjonstransport i urbane strok.

1.2 Malene med studien

Milene med den foreliggende studien er é:

1) Kartlegge trafikkarbeidet til norske og utenlandske tunge godsbiler i Norge, samt
differensiert etter kjoretoygruppe for norskregistrerte godsbiler.

2) Sammenstille trafikkarbeidet med data over personskadeulykker for 4 kvantifisere
ulykkesrisikoen til norske og utenlandske tunge godsbiler i Norge.

3) Kovantifisere ulykkesrisikoen for ulike kjoretoygrupper for norskregistrerte tunge
godsbiler.
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2 Metode

2.1 Datagrunnlag for trafikkarbeid

For 4 fi et bilde av utviklingen 1 bruk av utenlandske tunge lastebilers kjoring til, fra og internt i
Norge, samt hvor mye disse transportene utgjor av total godstransport i det norske vegnettet er
folgende statistikkilder benyttet:

1. Kjering med norskregistrerte lastebilerbiler fra SSBs Lastebilundersokelser.

2. Kjoring til/fra Norge og kabotasjekjoring i Norge med utenlandske lastebiler, basert pa
liknende undersokelser til SSBs lastebilundersokelse gjennomfort i ovrige EU-land. SSB
far utlevert oppgaver fra disse undersokelsene fra Eurostat.

Hver av disse statistikkildene beskrives i det folgende.

2.1.1 Internasjonal kjgring med norske lastebiler

SSBs lastebilunderseokelser er en kvartalsvis undersokelse for innenriks og utenriks kjoring med
norskregistrerte lastebiler med totalvekt fra og med ca 7,5 tonn.’ Formalet med undersokelsen er
a kartlegge de norskregistrerte lastebilenes transportytelser, vareslag og utnyttelsesgrad, samt
bidra til 4 kartlegge transportmensteret for norskregistrerte biler i Norge og utlandet.

I SSBs statistikkbank er data for norskregistrerte biler publisert pa fylkesniva, mens vi i forelig-
gende analyse har hatt behov for tilgang til grunnlagsdata fra undersokelsen. Sendingsdata fra
lastebilundersokelsen har for hver sending informasjon om blant annet varetype, transporterte
tonn, hvilket omrade turen starter og slutter, informasjon om kjoretoy, etc. For norskregistrerte
bilers kjoring til og fra utlandet registreres opprinnelses- og destinasjonskommune (evt. postnum-
mer) innenriks, mens utenriks stedfesting er pa sdakalt Nuts3-niva (tilsvarende norske fylker) bade
innen- og utenriks. For transport til omrider utenfor EU er land laveste rapporteringsniva.

Hovedkilden for lastebilundersokelsen er kvartalsvise representative utvalgsundersokelser basert
pa skjemadata. Populasjonen i lastebilundersokelsen er ifolge SSB alle norskregistrerte lastebiler
med nyttelast over 3,5 tonn. Det trekkes et utvalg pa rundt 1 800 lastebiler hvert kvartal fra en
populasjon pa om lag 37 000 lastebiler. Fra og med 1. kvartal 2003 ble den nasjonale og den
internasjonale undersokelsen slatt sammen til én undersokelse med felles skjema. Det sendes ut
sporreskjema hver uke gjennom hele aret. Populasjonen blir inndelt i strata for det trekkes utvalg.
Det stratifiseres etter region, kjoretoyklasse, bilens alder og om bilen tilhorer et transportfirma
med tillatelse til 4 kjore i utlandet. Kjoretoyklasse avledes av kjoretoygruppe og nyttelast, og
utgjor seks klasser. Datagrunnlaget for en argang fra lastebilundersokelsen bestir av informasjon
fra ca 35 000 sendinger.

Folgende kjoretoygrupper inngar i kjoretoysregisteret:

6 Skillet mellom lette/tunge kjoretoy som brukes av Statens vegvesen er ved 3,5 tonns totalvekt. Godstransport med
motorvogn over 3,5 tonn mi ha loyve. Lette lastebiler: Totalvekt 3,5 -7,5 tonn. SSBs uttrykk: Sma lastebiler
inkluderer varebiler og letter lastebiler med nyttelast under 3,5 tonn. Biler med nyttelast over 3,5 tonn inngar i
Lastebilundersokelsen. Vegtrafikktellingene skiller etter kjoretoyets lengde. Biler kortere enn 5,6 meter regnes som
lette, mens biler som er 5,6 meter og lenger regnes som tunge biler.

7 https:/ /www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker /godstrans

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020 3
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018


https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker/godstrans

Risiko for norske og utenlandske tunge godsbiler

1) Lastebil (med plan)

2) Lastebil (med lukket godsrom)

3) Lastebil (bergingsbil)

4) Lastebil (div. spesialbiler)

5) Lastebil (tankbil olje/bensin)

6) Lastebil (tankbil for annet enn olje/bensin)
7) Trekkvogn for semitrailer.

I tillegg registreres det om kjoring er med eller uten tilhenger. Vi har i denne analysen, for de
norskregistrerte bilene skilt mellom:

1) Singel lastebil (lastebil uten tilhenger)
2) Vogntog (lastebil med tilhenger)
3) Trekkvogn for semitrailer

2.1.2 Internasjonal kjaring til/fra Norge og kabotasjekjaring

SSB publiserte 1 desember 2009 for forste gang tall for utenlandskregistrerte bilers kjoring til og
fra Norge basert pd informasjon fra undersokelser tilsvarende lastebilundersokelsen gjennomfort
av andre EU-land, der SSB har mottatt informasjon fra Eurostat om opprinnelses- og destina-
sjonssted 1 Norge. Ogsa denne statistikkilden omfatter lastebiler med nyttelast storre enn 3,5
tonn. Statistikken har samme detaljeringsniva som lastebilundersokelsen utenriks, men ogsa
innenriks i Norge rapporteres Nuts3 (fylke). TOI har hatt tilgang til grunnlagsdata ogsa fra denne
undersokelsen for arene 2015-2018, mens informasjon fra tidligere arganger er basert pa
Navestad mfl (2017;2018). Lastebiler som er registrert i land utenfor EU er ikke inkludert 1
undersokelsen.

2.1.3 Beregning av fylkesfordelt trafikkarbeid

Fordi utentikstransportene inkluderer distanse for hele transporten til/fra mottaker/ avsendet-
land og ikke spesifikt pa norsk omrade, er det utarbeidet turmatriser basert pa lastebilundersok-
elsene for norske biler og for biler registrert i andre EU-land. Turmatrisene inneholder informa-
sjon om antall turer med norsk- og EU-registrerte lastebiler mellom par av kommuner og mellom
norske kommuner og utlandet. I og med at oppgaver for de utenlandske bilene er pa fylkesniva
innenriks, har vi tilordnet en kommune til hvert fylke og har da benyttet den kommunen med
hoyest innbyggertall i hvert fylke (vi har benyttet fylkesinndelingen i rapporteringsaret, dvs. at
fylkessammensldingen bare berorer Trondelag, og bare for ett ar (2018)). Turmatrisene er videre
nettutlagt i nettverksmodellen CUBE (som ogsa brukes av de regionale og nasjonale persontrans-
portmodellene og nasjonal godstransportmodell), slik at vi kan beregne trafikkarbeidet (kjorte
km) som transportene genererer, pa norsk omrade og ogsa per fylke eller landsdel.

Kjoring med og uten last teller likt i turmatrisene. For transport med utenriksregistrerte tunge
lastebiler er det laget separate matriser for ulike land som benyttes i nettutleggingen. Vi kan ikke
operere med enkeltland, fordi materialet er basert pa utvalgsundersokelser, der spesifikke land vil
ha sveart fa observasjoner 1 store deler av nettverket. Folgende inndeling er benyttet (i SAFT-
prosjektet; Naevestad mfl 2014) basert pa bilenes registreringsland:

1) Norske

2) Svenske

3) Danske

4) Ovrige EU15-land

5) Baltiske og polske

6) Ovrige EU28-land
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Ovrig EU15 refererer til EUs 15 forste medlemsland, med unntak av Sverige og Danmark, dvs.
Finland, Storbritannia, Irland, Frankrike, Tyskland, Nederland, Belgia, Osterrike, Hellas, Italia,
Luxembourg, Portugal, Spania.

Ovrig EU28 refererer til EUs 28 medlemsland, med unntak av Sverige og Danmark, Qvrig EU15,
Polen og Baltikum, dvs. Bulgaria, Kypros, Tsjekkia, Slovakia, Romania, Slovenia. Vi tar ikke
hensyn til at Storbritannia trakk seg ut av EU 31.01.2020, fordi tallene er for perioden 2007-2018.

2.2 Datagrunnlag for ulykker

Data fra alle politirapporterte personskader i Norge publiseres av Statistisk sentralbyra. Data-
grunnlaget var tidligere et fysisk rapportskjema som politiet fylte ut ved ulykker, men politiets
rapportering foregar na elektronisk. Datagrunnlaget behandles i databehandlingsprogrammet
SPSS.

I analysene fokuserer vi kun pa tunge godsbiler. Vi filtrerer derfor ut enheter pa variabelen
“kjoretoyskode”. Denne variabelen har over 70 verdier.

Vi fokuserer pa folgende kjoretoytyper 1 vare analyser, som slas sammen til én eller tre aggregerte
grupper:

1) Lastebil

2) Trekkbil (uten semitrailer)

3) Trekkbil med semitrailer

4) Lastebil med pahengsvogn (1-akslet)

5) Lastebil med slepvogn (2-akslet)

6) Lastebil med tilhengerredskap

7) Tankbil

8) Tankbil med tilhenger

Vire analyser av ulykker og risiko fokuserer pa antall kjoretoy av disse typene som har veart
involvert i politirapporterte personskadeulykker. En nekkelvariabel som vi ser pa i tillegg er
kjoretoyets nasjonalitet.

Ulykkesdataene fra SSB inneholder en rekke ulike variabler. Nar det gjelder andre relevante
variabler, kan folgende nevnes: Vegtype, stedsforhold, vegdekke, foreforhold, varforhold,
lysforhold, skadens alvorlighetsgrad, sikkerhetsutstyr i bruk, fartsgrense, forers alder, kjorebanens
bredde og tettbebyggelse. ODvrige variabler som inngar 1 datamaterialet er for eksempel,
siktforhold, avstand til fast hindring ved vegen, trafikk i begge retninger, regulering i kryss.
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3 Transportytelser

3.1 Innledning

I dette kapittelet gjores en kartlegging av trafikkarbeidet med tunge godsbiler innad 1 Norge. Her
ser vi pa mengden trafikkarbeid, i km, som blir utfort pa norske veger, hvilke nasjonaliteter som
dominerer og hvilke trender som rader.

3.2 Innenriks trafikkarbeid

I perioden 2015 — 2018 er gjennomsnittlig, arlig trafikkarbeid med lastebil i Norge beregnet 4
utgjore 1 829 millioner km. Norske lastebiler stod for den klart storste andelen av det totale
trafikkarbeidet, og hadde om lag 1 628 millioner kjorte km i perioden, en liten tilbakegang fra
perioden 2013-2015 da arlig gjennomsnitt var beregnet til 1 770 mill km. Etter norske lastebiler
stod svenske, danske og baltiske/polske biler for det storste trafikkarbeidet. Det ble i denne
perioden kjort nesten 30 millioner km med svenske lastebiler, 14,4 millioner med danske og 74,5
millioner med polske/baltiske lastebiler i gjennomsnitt pr dr, totalt over alle fylkene i Norge. Av
disse er det bare de polske og baltiske bilene som har hatt en vekst i trafikkarbeidet fra gjennom-
snittet for perioden 2013-2015, da trafikkarbeidet var anslatt til 48 millioner km.

Samlet stod utenlandske biler for droyt 8 % av det gjennomsnittlige arlige trafikkarbeidet i Norge
1 perioden 2015 — 2018, en okning fra 6,4 % i gjennomsnitt for perioden 2013-2015. Figur 3.1
viser fordelingen av det totale trafikkarbeidet pa fylker og de tunge lastebilenes nasjonalitet, mens
figur 3.2 viser fordeling av det totale trafikkarbeidet pa fylker og kjoretoytype (utenlandske tunge
godsbiler, norskregistrerte trekkvogner med semitrailer og norskregistrerte vogntog.
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Figur 3.1: Oversikt over trafikkarbeid med tunge lastebiler i Norge, i millioner km, fordelt pd fylke og lastebilenes
nasjonalitet. Gennomsnitt for 2015 — 2018. Kilde: Grunnlagsdata fra lastebilundersokelsen og tilsvarende undersokelser i
EU-landene (SSB.no).
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Figur 3.2: Oversikt over trafikkarbeid med tunge lastebiler i Norge, i millioner km, fordelt pd fylke og kjoretoykategori.
Gyennomsnitt for 2015 — 2018. Kilde: Grunnlagsdata fra lastebilundersokelsen og tilsvarende undersokelser i EU-landene
(§SB.1no).

Figur 3.1 viser at Akershus har hatt det storste trafikkarbeidet 1 gjennomsnitt i perioden, etterfulgt
av Hedmark og Nordland. Alle disse fylkene ligger pa grensen til eller naer Sverige, og det fram-
kommer av figur 3.2 at relativt store andeler av trafikkarbeidet utfores med utenlandske lastebiler,
serlig gjelder det for Akershus og Hedmark. @Dstfold har den hoyeste andelen utenlandske laste-
biler, som utgjor droyt 25 % av totalt trafikkarbeid, en okning fra 18,6 % for perioden 2013-2015.
Mens svenske lastebiler utgjorde den storste andelen for utenlandske aktorer i Navestad mfl,
2014, med 8 % av det totale trafikkarbeidet i Dstfold, er det na de polske og baltiske bilene som
utgjor hoyest andel, med mer enn 10 % av trafikkarbeidet i Dstfold for perioden 2015-2018. For
ovrig star svenske lastebiler for nar 8 % av trafikkarbeidet, mens danske lastebiler utgjor 2,5 % av
trafikkarbeidet i dette fylket.

Figur 3.1 viser ogsa at det er utfort relativt mindre trafikkarbeid i Troms og Finnmark, samt i
Agder-fylkene. Andelen utenlandstrafikk er like hoy i Finnmark som i Oslo i denne perioden.

I tillegg til fordelingen av utfort trafikkarbeid mellom nasjoner i norske fylker, er vi interessert i 4
kartlegge utviklingen i andelen trafikkarbeid med utenlandske lastebiler. Figur 3.3 gjor dette, og
gir en oversikt over utenlandske bilers andel av trafikkarbeidet i perioden, fra 2006 til 2018. Den
nederste, blé linjen viser andelen av total innenriks trafikkarbeid i og mellom norske kommuner,
mens den overste, rode linjen viser utenlandske bilers andel av trafikkarbeidet, nir vi ekskluderer
kommuneinterne turer. Det kan hevdes at det er den rode linjen som gir det riktigste bildet av
utenlandske bilers andel, fordi utenlandske biler som regel benyttes pa de lengste transportene,
ikke pa transporter innad i kommunene.
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Figur 3.3: Utenlandske bilers andel av trafikkarbeidet i perioden 2006 til 2012. Bdde med og uten kommuneinterne turer.
Kilde: Grunnilagsdata fra lastebilundersokelsen (SSB.no) og tilsvarende nndersokelser i EU-landene.

Som vist i figur 3.3, ser det ut til at utenlandske bilers andel av trafikkarbeidet hadde en sterk
vekst 1 starten av perioden og nadde en topp 1 2010 og deretter en ny topp i 2013. Oljekrisen i
2014 kan se ut til 4 ha pavirket ogsa de utenlandske bilenes kjoring, men fra 2014 til 2016 har det
vert en okning i de utenlandske bilenes andel fra ca 6 % til naermere 9 % om en inkluderer all
transport. Om en ikke inkluderer de soneinterne turene, utgjor de utenlandske bilene noe over 10
% av trafikkarbeidet. For 2015 har vi inkludert to tall i grafen. Dette er for a synliggjore at det 1
2016 skjedde en metodisk endring i beregningen av nasjonalt trafikkarbeid i lastebilundersok-
elsen. Dette kan ha medfort et betydelig utslag slik det ogsé gjorde for 2015. Effekten framkom-
mer av figuren, og det fremkommer at det har medfert noe okning i nasjonalt trafikkarbeid.

En svakhet med framstillingen av utenlandske bilers andel av trafikkarbeidet 1 figur 3.3 er at det
mangler tall for trafikkarbeidet med lastebiler fra Sverige, Danmatk, Finland og Polen/Baltikum
for de fleste fylker for arene 2006 og 2007. Dette kan trolig forklare den sterke veksten 1
utenlandske bilets andel av innentiks trafikkarbeid fra 2007 til 2008. For de resterende arene,
hvor det foreligger tall, kan vi kartlegge utviklingen i trafikkarbeidet for hver enkelt nasjon. Dette
gis i figur 3.4 og 3.5.
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Figur 3.4: Utvikling i trafikkarbeidet for ulike nasjoner, for perioden 2008 til 2018. Kilde: Grunnlagsdata fra
lastebilundersokelsen (SSB.no) og tilsvarende undersokelser i EU-landene.
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Figuren viser at trafikkarbeidet til baltiske og polske lastebiler har okt i hele perioden 2006-2018,
og at fra og med 2012 har disse bilene hatt hoyest trafikkarbeid av transportnasjonene vi her ser
pa. Ogsa trafikkarbeidet til EU28 har okt i nesten hele perioden, med unntak av en reduksjon i
2016 og 2018. Trafikkarbeidet til danske og svenske biler har hatt en avtakende trend, der
trafikkarbeidet var serlig hoyt i 2016, noe som kan skyldes tilfeldige drlige variasjoner eller
gjenspeile usikkerheten i datagrunnlaget. Trafikkarbeidet til de norske er ikke med i figur 3.4,
fordi de absolutte tallene er mye hoyere for de norske enn for de utenlandske, men de er med i
figur 3.5, som gir en indeksert utvikling med 2008 som basisar.
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Figur 3.5: Utvikling i trafikkarbeidet for ulike nasjoner, for perioden 2008 #il 2018. Indeks med 2008 som basisar. Kilde:
Grunnlagsdata fra lastebilundersokelsen (SSB.no) og tilsvarende nundersokelser i EU-landene.

Figur 3.5 viser at trafikkarbeidet med polske og baltiske kjoretoy er femdoblet fra 2008 til 2018.
Det tilsvarer en gjennomsnittlig drlig vekst over hele perioden fra 2008 til 2018 pa hele 18 %.

Ogsa kjoretoy fra EU28 har hatt stor vekst, med en firedobling av trafikkarbeidet fra 2008 til
2017, noe som tilsvarer en gjennomsnittlig drlig vekst pa ca 10 %, men med en reduksjon fra
2017 til 2018. Nivaet for EU28 er imidlertid langt fra nivaet for lastebiler fra Polen og Baltikum.

Gjennomsnittlig arlig endring for hele perioden 2008-2018 og 2015-2018 framgir av figur 3.6.
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Figur 3.6: Gjennomsnittlig arlig endring i trafikkarbeidet for norske og utenlandske lastebiler for perioden 2008-2018 og
perioden 2015-2018. Kilde: Grunnlagsdata fra lastebilundersokelsen (SSB.no) og tilsvarende undersokelser i EU-landene.
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Beregnet arlig endring i trafikkarbeidet er storst tidlig i perioden for alle nasjoner, og det er bare
de polske og baltiske bilene som har en vekst i hele perioden. Gjennomsnittlig arlig vekst for de
polske og baltiske bilene er 16,8 % fra 2015 til 2018, mens den er 17,6 % pr ar 1 gjennomsnitt for
hele perioden fra 2008. Lastebiler fra ovrige EU28-landene har hatt en gjennomsnittlig arlig vekst
pa 10 % pr ar fra 2008-2018, mens fra 2015-2018 er det en reduksjon pa 7 % pr ar. Ovrige
transportnasjoner har en reduksjon i trafikkarbeidet, der det er storst reduksjon for svenske og
danske biler med ca 5 % gjennomsnittlig arlig reduksjon fra 2008-2018.

Vi har videre sett pa utviklingen for baltiske og polske biler i figur 3.7.
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Figur 3.7: Utvikling i trafikkarbeidet i Norge for polske og baltiske biler. Indeks med 2008 som basisar. Kilde:
Tilsvarende undersokelser til S SBs lastebilundersokelse i EU-landene.

Det framkommer at 1 2016 hadde polske lastebiler et hoyere trafikkarbeid i Norge enn de
baltiske, men mens utviklingen for de polske lastebilene har vart avtakende fra 2016-2018 har
den okt for de baltiske bilene i samme periode. I gjennomsnitt for perioden 2015-2018 okte
trafikkarbeidet for de polske bilenes kjoring i Norge med 10 % pr ar, mens tilsvarende vekst for
de baltiske bilene var hele 23 % pr ar.

Til sist har vi i figur 3.8 oppsummert utviklingen i trafikkarbeid for norske lastebiler fordelt pa de
tre kjoretoykategoriene som benyttes videre i analysen.
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Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Risiko for norske og ntenlandske tunge godsbiler

800
700

600

500

400

300

Trafikkarbeid (mill km)

200

100

2015 2016 2017 2018
Ar

Norske - singel lastebil Norske - trekkvogn for semi

Norske - Vogntog

Norske - internasjonal

Figur 3.8: Utvikling i trafikkarbeidet i Norge for norskregistrerte lastebiler. Indeks med 2008 som basisar. Kilde: $SBs
lastebilundersokelse.

En klar og entydig trend i figur 3.8 er at kjoring med singel lastebil avtar. Qvrig kjoring fordeler
seg pa vogntog og trekkvogn med semitrailer. Disse viser en helt parallellutvikling, der kjoring
med trekkvogn er noe hoyere enn ved lastebil med tilhenger. Dette illustrerer at transportene
med de norske lastebilene blir mer effektivt, man frakter mer gods pr kjoretoy som er pa veien
ved bruk av tilhenger. Den delen av trafikkarbeidet i Norge for norskregistrerte kjoretoy som er
relatert til utenlandskjoring utgjor en mindre andel og har vert tilnermet konstant i perioden
2015-2018.

3.3 Oppsummering

Samlet stod utenlandske biler for nesten 8 % av det gjennomsnittlige trafikkarbeidet i Norge 1
petioden 2015-2018, og viser en okende trend. Etter norske lastebiler stod baltiske/polske biler
for hoyest andel av trafikkarbeidet, etterfulgt av svenske lastebiler. Det ble kjort 1680 millioner
km med norskregistrerte lastebiler, 74,5 millioner kilometer arlig (gjennomsnitt for perioden
2015-2018) med polske/baltiske lastebiler, ner 30 millioner km med svenske lastebiler, 15
millioner med danske og evrige EU15-land hver for seg.

For norskregistrerte lastebiler er det en vekst i kjoring med vogntog og trekkvogn med semitrailer
innenriks, mens kjoring med single lastebiler viser en klart nedadgaende utvikling 1 perioden
2015-2018. Utviklingen for vogntog og trekkvogn for semitrailer er parallell, men nivéaet er noe
hoyere for trekkvogn med semitrailer.

Det har siden 2008 vart en omfordeling av utenlandske aktorer som transporterer gods med
tunge kjoretoy i Norge. Tidligere var det de nordiske landene og i noen grad transportorer fra
ovrige EU15-land som var transportnasjoner for Norge, men disse nasjonene har alle hatt en
reduksjon i kjorte km i Norge, sammenliknet med 2008-nivaet. I sum har EU-nasjoner utenfor
Norden styrket sin posisjon. Serlig gjelder dette lastebiler fra EU28-landene ellers. Spesielt har
lastebiler fra Polen og aller mest fra Balttkum forankret og styrket sin posisjon.
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4 Tunge godshbiler i ulykker

4.1 Innledning

I dette kapittelet presenterer vi data fra alle politirapporterte trafikkulykker med personskader i
Norge 2007-2018 med tunge godsbiler fordelt pa registreringsland. Vi ser pa fordelingen av tunge
godsbiler involvert i ulykker: 1) over tid, 2) per landsdel, 3) fordelt pa kjoretoytype, 4) fordelt pa
sesong (vinter/sommer) og 5) fordelt pa foreforhold.

De to siste forholdene kan vi ikke inkludere 1 de pafelgende risikoberegningene fordi trafikk-
arbeidstallene ikke er detaljerte nok (for eksempel andel ulykker om vinteren, andel ulykker pa is
og sne) som kan kaste lys pa forskjellene i ulykkesrisiko, som vi skal se pa i det neste kapittelet.

4.2 Antall tunge godshbiler i ulykker over tid

4.2.1 Antall tunge godsbiler i ulykker per ar og per nasjonalitet

Tabell 4.1 viser antall tunge godsbiler involvert 1 politirapporterte trafikkulykker med
personskader i Norge 2007-2018 fordelt pa registreringsland.®

Tabel] 4.1: Antall tunge godsbiler involvert i politirapporterte trafikkulykker med personskader i Norge 2007-2018,
Sordelt pa de tunge godsbilenes registreringsland.

Nasjonalitet 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Total
Norske 602 501 463 484 443 464 355 318 246 282 281 266 4705
Svenske 22 20 13 27 19 16 12 13 7 10 6 9 174
Danske 10 9 7 7 8 8 9 6 8 2 5 3 82
@vrig EU15 22 19 11 19 15 13 15 10 9 0 4 6 143
Polske/baltiske 6 9 15 16 14 23 35 19 16 17 17 20 207
@vrig EU28 6 2 1 0 6 2 2 3 5 4 2 7 40
Uoppgitt 115 113 66 46 13 20 31 15 21 20 12 20 492
@vrige 3 2 5 3 3 5 0 0 0 0 0 2 23
Total 786 675 581 602 521 551 459 384 312 33 327 333 5866

Tabell 4.1 viser at vi har data fra 5866 tunge godsbiler som har vart involvert 1 politirapporterte
trafikkulykker med personskader i Norge i1 perioden 2007-2018. I alt 4705 kjoretoy var norske,
207 polske eller baltiske, 177 svenske, 143 fra ovrig EU15-land, 82 danske, 40 fra ovrig EU28-
land, 23 fra ovrige land og 492 tunge godsbiler hadde ikke oppgitt nasjonalitet 1 ulykkesdataene.
Om lag 80 % av de tunge godsbilene som var involvert i ulykker i perioden var norske, mens
omtrent 11 % var utenlandske og 9 % hadde uoppgitt nasjonalitet.

Vi ser ogsa at antall tunge godsbiler i ulykker per ar har gatt ned totalt og for alle grupper av
nasjoner i perioden 2007-2018, unntatt for de polske og baltiske. Dette forklares imidlertid av

8 Her og 1 de ovrige risikoberegningene har vi slatt Finland sammen med ovrig EU15.
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denne gruppens okte kjoring i Norge i perioden. Vi ser ogsa at antall tunge godsbiler i ulykker
med uoppgitt nasjonalitet har gatt betydelig ned i perioden, antakelig som en folge av et okt fokus
pa utenlandske godsbilers ulykkesrisiko i disse arene.

Figur 4.1 angir antall utenlandske godsbiler involvert i politirapporterte trafikkulykker med
personskader i Norge 2007-2018 fordelt pa registreringsland og ar. Siden figuren viser absolutte
tall, og antall norske kjoretoy i ulykker er betraktelig hoyere enn de utenlandske, har vi tatt ut
norske godsbiler og godsbiler involvert i ulykker hvor godsbilens nasjonalitet ikke er oppgitt.
Disse vises i figur 4.2, sammen med det arlige antallet utenlandske tunge godsbiler i politirap-
porterte personskadeulykker.
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Fignr 4.1: Antall utenlandske tunge godsbiler involvert i politirapporterte trafikkulykker med personskader i Norge 2007 -
2018 fordelt pa registreringsland og ar.

I trad med det okte trafikkarbeidet for polske og baltiske godsbiler i Norge i 2007-2018, ser vi en
okning i antall polske og baltiske godsbiler som er involvert 1 ulykker i fra 2007 til 2013. Disse
hadde sarlig mange godsbiler 1 ulykker 1 2013. Vi ser tydelige nedganger i alle de andre gruppene,
setlig ovrig EU 15, som gikk fra 24 ulykker med personskade 1 2007 til 6 1 2018.
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Figur 4.2: Antall norske og utenlandske tunge godsbiler og tunge godsbiler med uoppgitt nasjonalitet involyert i
politirapporterte trafikkulykker med personskader i Norge 2007-2018 fordelt pa registreringsland og ar.

Nir vi ser pa de norske tunge godsbilene som involvert i politirapporterte trafikkulykker med
personskader, ser vi at disse gikk fra 602 1 2007 til 247 i 2018. Dette er en nedgang pa 59 %.
Samtidig ser vi en nedgang pa 35 % for de utenlandske. Vi ma imidlertid ta hensyn til kjorte
kilometer for 4 fa en ordentlig vurdering av differansen mellom de to gruppene.

4.2.2 Antall tunge godsbiler i ulykker per sesong og fgreforhold

I figur 4.3 har vi delt aret inn i et vinterhalvar (oktober-mars) og et sommerhalvar (april-
september), og sammenliknet andel tunge godsbiler i ulykker i disse periodene for 4 undersoke
om det er slik at de utenlandske godsbilene er involvert i flere ulykker i vintermanedene. Dette er
selvfolgelig avhengig av at gruppene kjorer omtrent like mye i de to seksmanedersperiodene. Det
vet vi at de norske gjor (Naevestad mfl 2016). Sammenlikningen gis 1 figur 4.3.
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Figur 4.3: Antall tunge godsbiler involvert i politirapporterte trafikfenlykker med personskader i Norge 2007-2018 fordelt

pd registreringsland og vinterbalvar (oktober- mars) og sommerhalvar (april-september).
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Figuren viser at sxrlig ovrig EU15 og Baltikum og Polen har flere ulykker i vinterhalvaret. Til
forskjell fra dette, er fordelingen for de norske tunge godsbilene 2200 i sommerhalvaret og 2474 1
vinterhalviret, som tilsvarer 53 % om vinteren. De danske og svenske tunge godsbilene har ogsa
relativt lave differanser mellom sommer og vinter. Dette er ikke uventet, siden vinterforefold er
likere notske forhold i disse landene.

Figur 4.4 viser prosentandeler for tunge godsbiler involvert i politirapporterte trafikkulykker med
personskader i Norge 2007-2018, fordelt etter foreforhold og kjeretoyets nasjonalitet. Glatt veg
definerer vi som vit, bar veg, sno- el. isbelagt og delvis sno/is.
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Figur 4.4: Tunge godsbiler involverte i politirapporterte personskadenlykker i Norge 2007-2018, fordelt etter foreforhold og
nasjonalitet pa kjoretgy. Prosentvise andeler (N=5576).

Figuren viser at norske tunge godsbiler og godsbiler med uoppgitt nasjonalitet har storst andel av
ulykkene pa torr og bar veg. Ovrige land og Dvrig EU15 har flest godsbiler som er involvert 1
ulykker pa fore som er preget av sne og is eller glatt ellers. Mulige forklaringer pa forskjellene
mellom gruppene kan vare kompetanse pa, erfaring med og utstyr til vinterkjoring. Vi vet som
nevnt ikke noe om de utenlandske kjoretoyenes eksponering pa sommer og vinterfore. Endelig
bor det nevnes at vi mangler data om foreforhold for 286 tilfeller. Grunnlaget for prosentuer-
ingen, dvs. antallene for hver nasjonal gruppe, foreligger 1 tabell 4.1.

4.3 Antall tunge godshbiler i ulykker per fylke og landsdel

I det folgende presenteres antall godsbiler involvert i politirapporterte trafikkulykker med person-
skader i Norge 2007-2018, fordelt pa landsdeler og nasjonsgrupper. Vi har delt inn Norge i syv
landsdeler, som vi har brukt i tidligere undersokelser av trafikkarbeid: 1) Ostfold, 2) Akershus og
Oslo, 3) Hedmark og Oppland, 4) Ser- Norge (Buskerud, Vestfold, Telemark, Aust-Agder, Vest-
Agder og Rogaland), 5) Vest-Norge (Hordaland, Sogn og Fjordane, More og Romsdal), 6)
Trondelag (Sor og Nord Trendelag) og 7) Nord-Norge (Nordland, Troms og Finnmark). Vi
baserer oss pa de gamle fylkesinndelingene, fordi dataene foreligger for disse.
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Tabel] 4.2: Antall tunge godsbiler involverte i politirapporterte personskadenlykker i Norge 2007-2018, fordelt etter

landsdeler.

Norge Uoppgitt  Sverige Danmark  @vrig Baltikum og @vrig @vrige Total

EU15 Polen EU28

@stfold 208 23 24 4 8 19 3 2 291
Akershus og Oslo 994 124 45 13 36 37 13 0 1262
Hedmark og Oppland 528 52 24 12 16 32 9 3 676
Sar-Norge ellers 1159 114 32 19 25 49 10 4 1412
Vest-Norge 779 74 18 11 17 27 2 931
Trendelag 506 58 19 8 14 23 5 634
Nord-Norge 531 47 12 15 27 20 1 7 660
Total 4705 492 174 82 143 207 40 23 5866

Tabellen viser, ikke overraskende, at Sor-Norge har hatt flest kjoretoy involvert 1 trafikkulykker.
Denne landsdelen bestar i henhold til vér definisjon av seks fylker. Akershus og Oslo har nest
flest ulykker i perioden, etterfulgt av de tre fylkene vi definerer som Vest-Norge. Det er ferrest
ulykker 1 Ostfold. Dette er imidlertid den eneste ”landsdelen” som bestar av ett fylke, og mye av
transporten med utenlandske 1 dette fylket gir antakelig pa gode veger (primart E6), med lav

ulykkestisiko.

Disse tallene er forst og fremst relevante nar de kobles mot trafikkarbeid, men det er interessant 4
se at det er flest ulykker med uoppgitt nasjonalitet i Akershus/Oslo. De ulike gruppene har stort
sett flest ulykker i Sor-Norge eller Akershus og Oslo. Det er flest, men fa ulykker med ovrige
nasjoner i Nord-Norge. Dette er antakelig en del russiske godsbiler som vi ikke har eksponerings-

tall for.

4.4 Antall tunge godsbiler i ulykker fordelt pa kjgretgytype

I det folgende presenteres antall tunge godsbiler involvert i politirapporterte trafikkulykker med
personskader i Norge 2007-2018, fordelt pa kjoretoytype og nasjonale grupper. Vi ser som nevnt
pa 8 ulike typer tunge godsbiler.

Tabell 4.3: Antall tunge godsbiler involverte i politirapporterte personskadenlykker i Norge 2007-2018, fordelt etter

kjoretoytyper.
Kjgretaytype Norge Uoppgitt Sverige Danmark @vrig Baltikum @vrig @vrige Total
EU15 ogPolen EU28

Lastebil 2696 282 33 11 33 24 5 3 3087
Lastebil med pahengsvogn (1-akslet) 73 16 5 2 11 10 1 3 121
Lastebil med slepvogn (2-akslet 487 53 28 11 14 15 6 0 614
Lastebil med tilhengerredskap 159 14 7 5 9 0 1 197
Trekkbil (uten semitrailer) 225 28 16 16 2 0 293
Trekkbil med semitrailer 924 87 80 55 75 131 25 16 1393
Tankbil 79 4 2 0 0 1 1 0 87
Tankbil med tilhenger 62 8 3 0 0 1 0 0 74
Total 4705 492 174 82 143 207 40 23 5866

Tabellen viser at det er flest lastebiler involvert i ulykker i perioden, etterfulgt av trekkbil med
semitrailer. Det reflekterer at de norske kjoretoyene i ulykkesstatistikken forst og fremst er
lastebiler, mens de utenlandske kjoretoyene forst og fremst er trekkbil med semitrailer. Det er for
ovrig verdt 4 merke seg at majoriteten av de ulykkesinvolverte tunge godsbilene med uoppgitt
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nasjonalitet er lastebiler, slik som de norske. Dette tyder pa at vi kan forutsette at noen av de
nasjonale gruppene ikke er overrepresentert blant de uoppgitte.

Vi har forenklet tabell 4.3 1 figur 4.5, som viser prosentvis fordeling av folgende kjoretoygrupper
fordelt pa nasjonale grupper 1) lastebil med og uten slepvogn/pihengsvogn/redskap, 2) trekkbil
med og uten semitrailer, 4) tankbil med/uten tilhenger.
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Norge Uoppgitt Sverige Danmark @vrig BaltPolen Ovrig Ovrige
EU15 EU28

24% 23%
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Figur 4.5: Kjoretoygrupper fordelt pa nasjonalitet for tunge godsbiler involvert i politirapporterte trafikknlykker med
personskader i Norge 2007-2018. (N=5866)

Figuren indikerer som vi har kommentert over at de norske tunge godsbilene som er involvert i
ulykker med personskade i petioden hovedsakelig er lastebiler med og uten pdhengsvogn/slep-
vogn, mens de utenlandske tunge godsbilene hovedsakelig (63 % i gjennomsnitt) er trekkbiler
med og uten semitrailer. Grunnlaget for prosentueringen, dvs. antallene for hver nasjonal gruppe,
foreligger i tabell 4.1.

4.5 Oppsummering

I dette kapittelet har vi sett pa data fra 5866 tunge godsbiler i politirapporterte trafikkulykker med
personskader 1 Norge 2007-2018. Vi har sett pa fordelingen mellom ulike grupperinger av kjore-
toyets registreringsland i lys av fire forhold. Det forste var fordeling av antall tunge godsbiler 1
ulykker over tid. I 2007 var det 786 tunge godsbiler involvert i1 ulykker. Antall ulykker gikk ned 1
perioden, og var pa 333 i 2018. Antall tunge godsbiler i ulykker med uoppgitt nasjonalitet gikk
betydelig ned i perioden, antakelig som en folge av et okt fokus pa utenlandske godsbilers
ulykkesrisiko. Vi delte aret inn i et vinterhalvar (oktober-mars) og et sommerhalvar (april-
september), sammenliknet antall tunge godsbiler i ulykker i disse periodene og konkluderte med
at det ser ut til at differansen er storst mellom vinter -og sommerhalvaret for evrig EU15, og
minst for Norge. Det andre forholdet vi sa pa var fordelingen av ulykker per fylke og landsdel.
Ser-Norge hadde, ikke overraskende, flest kjoretoy involvert i trafikkulykker, siden denne lands-
delen i henhold til var definisjon bestar av seks fylker. Det tredje forholdet vi sa pa var fordel-
ingen av 8 ulike typer tunge godsbiler i ulykker pa de nasjonale grupperingene. Det var flest
lastebiler med/uten tilhenger involvert i ulykker i perioden, etterfulgt av trekkbil med/uten semi-
trailer. Det reflekterer at de norske kjoretoyene i ulykkesstatistikken forst og fremst er lastebiler,
mens de utenlandske kjoretoyene forst og fremst er trekkbil med semitrailer.
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5 Ulykkesrisiko

5.1 Innledning

I dette kapittelet presenterer vi beregninger av ulykkesrisiko basert pa vare sammenstillinger av
ulykkesdataene fra SSB, som vi presenterte i kapittel 4, og tunge godsbilers transportytelser, som
vi presenterte 1 kapittel 3.

5.2 Ulykkesrisiko etter bilens nasjonalitet, 2007-2018

Figur 5.1 viser antall tunge godsbiler i politirapporterte trafikkulykker med personskader per
million kjerte km for tunge godsbiler i Norge 2007-2018, fordelt pa kjoretoyenes registrerings-
land. Analysen av ulykkesrisiko er basert pa data fra 5843 tunge godsbiler involvert i
politirapporterte trafikkulykker med personskader i Norge 2007-2018 (se vedlegg 1). I alt 4705
kjoretoy var norske, 174 svenske, 82 danske, 143 fra ovrig EU15-land, 207 polske og baltiske, 40
fra ovrig EU28-land. I risikoberegningene legger vi alle de 492 kjoretoyene med uoppgitt
nasjonalitet til de norske, for ikke 4 undervurdere risikoen til de norske eller overvurdere risikoen
til de utenlandske. Vi kan ikke beregne risikoen for biler fra land utenfor EU, fordi vi mangler
data for deres trafikkarbeid. Det betyr at vi har tatt ut 23 godsbiler fra «ovrige land», dvs. land
utenfor EU/E®S.
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Figur 5.1: Antall tunge godsbiler i politirapporterte trafikknlykker med personskader per million kjorte km for tunge
godsbiler i Norge 2007-2018, fordelt pa kjoretoyenes registreringsland.

Figuren viser at utenlandskregistrerte tunge godsbiler har hoyere ulykkesrisiko enn norsk-
registrerte godsbiler. Norske godsbiler har lavest ulykkesrisiko. Godsbiler fra gvrig EU15 har
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omtrent 2,5 ganger hoyere ulykkesrisiko enn disse, etterfulgt av svenske kjoretoy, ovrig EU28,
polske og baltiske og danske kjoretoy. Det at svenske tunge godsbiler har hoyere ulykkesrisiko
enn norske og danske er overraskende, gitt tidligere forskning som viser at risikoen for dedsulyk-
ker med tunge godsbiler per millioner innbyggere er tre ganger hoyere i Polen og Slovakia enn i
Skandinavia (Dacota 2010). Selv om vi ser pa personskadeulykker generelt og ikke bare dedsulyk-
ker 1 denne studien, hadde vi ikke ventet slike forskjeller mellom ulykkesrisikoen til de skandinav-
iske tunge godsbilene. I et tidligere prosjekt vi gjennomferte mente imidlertid en svensk forsker
at de fleste sjaforene i svenskregistrerte tunge godsbiler i Norge har utenlandske sjaforer. Dette
mente han pa bakgrunn av data fra Cabotagestudien i Norge (Sternberg 2013). Dette er et
interessant omrade for fremtidig forskning.

5.3 Ulykkesrisiko per ar 2007-2018

Ulykkesrisikoen 1 figur 5.1 over er basert pa en periode pa 12 ar. I Kapittel 4 sa vi imidlertid at
antall norske tunge godsbiler 1 ulykker er redusert med 60 % 1 denne perioden. Ogsa antall kjorte
kilometer med for eksempel danskregistrerte, svenskregistrerte og godsbiler registrert i ovrige
EU-15 land har gatt betydelig ned i perioden. Figur 5.2 og 5.3 viser antall tunge godsbiler i
politirapporterte trafikkulykker med personskader per million kjorte km for tunge godsbiler 1
Norge per ar 1 perioden 2007-2018, fordelt pa kjoretoyenes registreringsland. Vi viser fordeling-
ene i to separate figurer, slik at vi far et bedre overblikk over trendene.
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Figur 5.2: Antall norske, svenske og danske tunge godsbiler i politirapporterte trafikkulykker med personskader per million
kjorte km for tunge godsbiler i Norge per dr 2007-2018.

Det framkommer at de norske tunge godsbilenes ulykkesrisiko har en slak nedadgiende trend 1
perioden (fra 0,43 til 0,18). Risikoen til de svenske og danske har ogsa blitt redusert betydelig i
perioden, men her er tallene sma hvert dr, og vi ser derfor en sterk arlig variasjon.
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Figur 5.3: Tunge godsbiler registrert i ovrig EUT5, Qvrig EU28 og Polen og Baltikum i politirapporterte trafikknlykker
med personskader per million kjorte km for tunge godsbiler i Norge per ar 2007-2018.

Det er ogsa en betydelig nedgang i ulykkesrisiko for godsbiler fra EU15, Polen og Baltikum og
Ovrig EU28. Det er litt vanskelig 4 tolke utviklingen for sistnevnte pa grunn av sma tall, som gir
stor arlig variasjon. Vi ser for eksempel at godsbiler fra ovrig EU28 ikke hadde ulykker med
personskade 1 2010 og séiledes ingen ulykkesrisiko, men at ulykkesrisikoen okte til 1,20 ulykker
per million kjorte km 1 2011. Dette er grunnen til at vi primzart sammenlikner ulykkesrisiko over
flere ar. I mange tilfeller kan de drlige variasjonene betegnes som tilfeldige svingninger, det vil si
svingninger som ikke er statistisk signifikante.

Vi har derfor forenklet fremstillingen i figur 5.4, som viser antall tunge godsbiler i politirapport-

erte trafikkulykker med personskader per million kjorte km for tunge godsbiler i Norge per ar
2007-2018, fordelt pa kjoretoy registrert i Norge og ovrige land.
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Figur 5.4: Antall tunge godsbiler i politirapporterte trafikkulykker med personskader per million kjorte km i Norge per dr
2007-2018, fordelt pa kjoretoy registrert i Norge og ovrige land.
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Figuren viser en nedadgaende trend 1 ulykkesrisiko for bade norske tunge godsbiler og godsbiler
registrert 1 ovrige land 1 perioden, og vi ser ogsa hvordan ulykkesrisikoen til de utenlandske
nzermer seg de norske 1 2016 og 2017, for den oker noe igjen.

Det ma imidlertid papekes at det a se pd utviklingen ar for ar, innebarer en betydelig usikkerhet
pé grunn av sma tall for utenlandske godsbiler i ulykker per ér, og en viss arlig tilfeldig variasjon.
Det kan derfor vare relevant 4 ssmmenlikne de forste seks arene i perioden vi studerer med de
siste seks arene. Det gjor vi i Figur 5.5.
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Figur 5.5: Antall tunge godsbiler i politirapporterte trafikknlykker med personskader per million kjorte km for tunge
godsbiler i Norge 2007-2012 og 2013-2018, fordelt pa kjoretgy registrert i Norge og ovrige land

Figur 5.5 viser for det forste, at risikoen til begge gruppene nesten er halvert i den andre seksars-
perioden. For det andre, ser vi at ulykkesrisikoen til tunge godsbiler fra ovrige land 1 gjennomsnitt
for perioden 2007-2012 er nesten dobbelt sa hoy som ulykkesrisikoen til tunge godsbiler fra
Norge (1,9 ganger hoyere). Det samme gjelder for perioden 2013-2018 (1,8 ganger hoyere).
Risikoen for begge gruppene er omtrent halvert i den siste seksarsperioden, men forskjellen er
relativt stabil. Vi ser imidlertid storre forskjeller nar vi ser pa de nasjonale gruppene i Figur 5.6.

0,9
0,8
0,7
0,6
0,5
0,4
0,3
0,2
0,1

Antall tunge godsbiler i
personskadeulykker per milliion kjarte
km

0,91
0,68
0,62 0.59
0,35 41
032 33 0,35 32 31
.18

Norske Svenske Danske @vrig EU15 Polske og @vrig EU28
baltiske

m2007-2012 = 2013-2018

Figur 5.6: Antall tunge godsbiler i politirapporterte trafikknlykker med personskader per million kjorte km for tunge
godsbiler i Norge 2007-2012 9g 2013-2018, fordelt pa kjoretoy registrert i Norge og andre nasjonale grupper.
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Risikoen til norske og svenske bilene er nar halvert i den andre seksarsperioden. Det samme har
nesten EU28. Risikoen til EU15 og de polske og baltiske er halvert med god margin. De danske

bilene sin risiko er imidlertid lik i de to periodene. Vi minner om at tallene for antall ulykker med
de utenlandske tunge godsbilene er sma.

5.4 Ulykkesrisiko kontrollert for kjgretaytype

I kapittel 4.4 sa vi at det er systematiske skjevheter mellom de ulike typene tunge godsbiler som
brukes av norske og utenlandske transportorer. Mens over 70 % av ulykkene med de norske
tunge godsbilene er lastebiler, er over 60 % av ulykkene med de utenlandske trekkbiler for trekk-
vogn med semitrailer. Det er en svakhet ved beregningene i Figur 5.1-5-6 over og de tidligere
beregningene som er gjort (Navestad mfl 2014, 20106) at de ikke kontrollerte for kjoretoytype.
Dette varierer mellom norske og utenlandske, og det er ikke urimelig 4 anta at ulike typer tunge
godsbiler kan vare involvert i ulike typer transport og ha ulik risiko. Vi kan for eksempel anta at
semitrailere oftere brukes i langtransport, og oftere pa veger med hoyere standard og lavere risiko
for ulykker enn for eksempel bymilje. Forskjellene mellom de ulike typene tunge godsbiler er
ogsa viktige, fordi disse kjoretoyene har ulike egenskaper. Trekkvogn med semitrailer er serlig
utsatte for velteulykker i kurve sammenlignet med lastebiler med slepevogn eller pahengsvogn
(Assum og Serensen, 2010). Det tredje malet med studien var derfor 4 gjore risikoberegninger
som kontrollerer for kjoretoytype.

Lastebilundersokelsesdataene fra Eurostat inneholder ikke informasjon om kjeretoytyper. Det
blir imidlertid ikke veldig feil a anta at alle de utenlandske kjoretoyene er trekkvogn med semi-
henger. Lastebilundersekelsen inneholder data om eksponering for kjoretoytyper, sa derfor kan vi
sammenlikne risikoen for de utenlandske tunge lastebilene med risiko for norskregistrerte trekk-

vogner med semitrailer. Det gjor vi for perioden 2015-2018 1 figur 5.7.
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Figur 5.7: Trekkbiler med og uten semitrailer i politirapporterte trafikulykker med personskader per million kjorte km for
tunge godsbiler i Norge 2015-2018, fordelt pa kjoretoyenes registreringsland. Norske (IN=238) og utenlandske (N=137).

Figur 5.7 viser at de utenlandske trekkbilene 1 snitt har dobbelt sa hoy risiko for trafikkulykker
med personskader som de norske. Forskjellen er storst mellom trekkbiler fra ovrig EU28 og de
norske. Forstnevnte har 2,4 ganger hoyere risiko enn de norske. Forskjellen er minst mellom de
polske og baltiske og de norske. Forstnevnte har nesten dobbelt si hoy risiko. Seylen helt til
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hoyre 1 figuren viser gjennomsnittsrisikoen til alle de utenlandske trekkbilene med og uten
semitrailer.

I Figur 5.8 viser vi utviklingen per ar i perioden 2015-2018 mellom de norske og de utenlandske
tunge godsbilene. Vi ma ta forbehold om at tallene er sma for de utenlandske.
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Figur 5.8: Antall utenlandske og norskregistrerte trekkbiler med og uten semitrailer i politirapporterte trafikkulykker med
personskader per million kjorte km per ar 2015-2018. Norske (N=274) og utenlandske (N=153).

Figuren viser betydelig arlig variasjon blant de utenlandske, og at de norske ligger jevnt mellom
0,10 og 0,15 ulykker per million kjorte km per ar.

5.5 Ulykker fordelt pa vinter- og sommerhalvaret

I kapittel 4 sa vi at de utenlandske tunge godsbilene hadde ulikt antall ulykker 1 vinter- og
sommerhalviret. Figur 5.6 viser prosentvis fordeling for tunge godsbiler involvert i politi-
rapporterte trafikkulykker med personskader i Norge 2007-2018 fordelt pa registreringsland og
vinterhalvar (oktober- mars) og sommerhalvir (april-september). Vi vet, som nevnt, at de norske
tunge godsbilene har relativt lik eksponering om sommeren og vinteren, men dette vet vi ikke for
de utenlandske. Dette er en antakelse som kan testes i fremtidig forskning. Figuren inkluderer
ogsa Norge, og ved 4 sammenlikne fordelingen for Norge og andre land, kan vi vurdere om det
er slik at tunge godsbiler fra Norge, som vi kanskje kan anta er bedre rustet for vinterkjoring og
som antakelig har sjaforer som er vant med vinterkjoring, har likere fordeling av kjoretoy invol-
vert i ulykker 1 vinter og -sommersesongen. Vi minner om at figuren ser pa alle tunge godsbiler,
og ikke bare trekkbiler, slik som over. I tillegg, minner vi om at figuren ser pa antall ulykker
fordelt pa arstid og ikke risiko.
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Figur 5.9: Antall tunge godsbiler involvert i politirapporterte trafikkenlykker med personskader i Norge 2007-2018 fordelt
pa registreringsland og vinterhalvar (oktober- mars) og sommerbalvar (april-september). (N=5866).

Figuren viser at alle gruppene har flest ulykker i vinterhalvaret, men differansen er storst mellom
vinter -og sommerhalvaret for evrige land, ovrig EU15 og Baltikum og Polen. Dette kan kanskje
indikere at disse gruppen 1 mindre grad har erfaring, kompetanse og utstyr som passer for vinter-
kjoring i Norge. Dette ma undersokes i fremtidige studier. Differansen er lavest for norske,
danske og svenske godsbilene. Dette indikerer at disse har lavere ulykkesrisiko om vinteren enn
de utenlandske, og at evt. forskjeller i ulykkesrisiko mellom de norske og utenlandske i noen grad
kan tilskrives vinterproblematikk. Det er ikke uventet at differansen til de svenske og danske
godsbilene ligger pa samme niva som de norske, siden deres vinterfore er mer lik norske forhold.
Det kan imidlertid kommenteres at norske vinterveger sannsynligvis byr pa sterre utfordringer,
for eksempel over fjelloverganger med betydelig stigning fall, smale og svingete veger med lavere
standard osv.

5.6 Ulykkesrisiko etter landsdel

Vi har som tidligere nevnt delt inn Norge i syv regioner: 1) Ostfold, 2) Akershus og Oslo, 3)
Hedmark og Oppland, 4) Ser-Norge (Buskerud, Vestfold, Telemark, Aust-Agder, Vest-Agder og
Rogaland), 5) Vest-Norge (Hordaland, Sogn og Fjordane, More og Romsdal), 6) Trendelag (Sor
og Nord Trendelag) og 7) Nord-Norge (Nordland, Troms og Finnmark).

Figur 5.10 viser antall kjoretoy 1 politirapporterte trafikkulykker med personskader per million

kjorte km for tunge godsbiler i Norge 2007-2014 fordelt pa landsdel og kjoretoy som er registrert
1 Norge og kjoretoy som er registrert i ovrige land.
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Fignr 5.10: Antall tunge godsbiler i politirapporterte trafikkulykker med personskader per million kjorte km for tunge
godsbiler i Norge 2007-2018, fordelt pa landsdel og kjorety som er registrert i Norge og kjoretoy som er registrert i
Utlandet.

Figuren viser at tunge godsbiler fra utlandet har hoyere ulykkesrisiko i alle landsdeler unntatt
Ostfold. Risikoen for de utenlandske er fem ganger hoyere i Trondelag enn i Ostfold. Samtidig
ser vi at de norske tungbilenes ulykkesrisiko ikke varierer like mye i de ulike landsdelene som
ulykkesrisikoen til de tunge godsbilene fra utlandet gjor. Dette kan indikere at det er mer krev-
ende 4 kjore tunge godsbiler i noen av Norges landsdeler enn andre, og at norske sjaforer har
bedre forutsetninger for a kjore i disse landsdelene enn sjaforer fra andre land. Vi ser som nevnt
pa kjoretoyenes registreringsland og ikke sjaforenes nasjonalitet. Differansen mellom ulykkesrisi-
koen til tunge godsbiler fra Norge og utlandet er storst i Trondelag og Vestlandet, men her er
ogsa antall kjorte km lavt. I figur 5.11 deler vi Norge inn i to landsdeler for 4 kompensere for det.

0,70

[ 0,64
s
= 0860
=
— .9
L= 050
ﬁ E 0,39
o8 040 '
[e)]
Q8 £ 0,28
cx 030 !
25 0,23
R 0,20
= @ '
<z
o 0,10
)
g
0,00
Norske Utenlandske

B Sor/gst Vest/midt/nord

Figur 5.11: Antall tunge godsbiler i politirapporterte trafikkulykker med personskader per million kjorte km for tunge
godsbiler i Norge 2009-2018, fordelt pa Sor/ ost Norge og Vestlandet/ Trondelag/ Nord-Norge, som er registrert i Norge og
kjoretoy som er registrert i ovrige land.
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I trad med antakelsen om at det norske vegnettet er krevende for utenlandske sjaforer, viser figur
5.11 at utenlandske tunge godsbiler pa norske veger har 2,3 ganger hoyere ulykkesrisiko enn de
norske i vest, midt og Nord-Norge. I tillegg, ser vi at de utenlandske har 1,6 ganger hoyere risiko
1 vest, midt og nord Norge enn de har i sor og ost Norge. Til sammenligning er det liten forskjell
mellom ulykkesrisiko til de norske tunge godsbilene i disse to delene av landet. Dermed kan vi
anta at det er mer utfordrende for utenlandske sjaforer a kjore i noen deler av Norge, sannsynlig-
vis fordi vegene i disse landsdelene er mer krevende a kjore pa og fordi de utenlandske mangler
erfaring og kompetanse med slike veger, sxtlig pa vinterfore, og kanskje ogsa fordi de har darlig-
ere utstyr. 2-akslet trekkvogner, sannsynligvis darligere dekk, darligere erfaring med bruk av
kjetting, etc.

5.7 Oppsummering

Resultatene viser at utenlandskregistrerte tunge godsbiler har hoyere ulykkesrisiko enn norsk-
registrerte godsbiler. Norske godsbiler hadde lavest ulykkesrisiko. Godsbiler fra ovrig EU15
hadde over 2,5 ganger hoyere ulykkesrisiko enn disse, etterfulgt av svenske kjoretoy, ovrig EU28,
polske og baltiske og danske kjoretoy.

Vi sa pa utviklingen i ulykkesrisiko per ar 2007-2018 for kjoretoy registrert i Norge og ovrige
land. Risikoen har gatt betydelig ned i perioden, for alle gruppene. Vi har sett at ulykkesrisikoen
til de utenlandske nermet seg de norske 1 2016 og 2017. For 4 se bort fra arlige variasjoner,
sammenlikner vi risikoen for norske og utenlandske tunge godsbiler i to seksarsperioder: 2007-
2012 og 2013-2018. Risikoen til begge gruppene er nesten halvert i den andre seksarsperioden. 1
tillegg, ser vi at ulykkesrisikoen til tunge godsbiler fra ovrige land er nesten dobbelt sa hoy som
ulykkesrisikoen til tunge godsbiler fra Norge, i begge periodene.

Det er systematiske skjevheter mellom de ulike typene tunge godsbiler som brukes av norske og
utenlandske transportorer. Vi har derfor gjennomfort beregninger av risiko hvor vi kontrollerer
for kjoretoytype, for perioden 2015-2018. Analysene viser at de utenlandske trekkbilene i snitt har
dobbelt si hoy risiko for trafikkulykker med personskader som de norske har, og at trekkbiler fra
ovrig EU28 har 2,4 ganger hoyere risiko enn de norske.

Vi undersokte prosentvis fordeling for tunge godsbiler involvert 1 politirapporterte trafikkulykker
med personskader 1 Norge 2007-2018 fordelt pa registreringsland og vinterhalvir (oktober-mars)
og sommerhalvir (april-september). Tunge godsbiler registrert i Norge hadde likest fordeling av
ulykker i vinter- og sommersesongen. Differansen mellom vinter- og sommerhalvar var storst for
ovrig EU15.

Endelig sammenliknet vi ulykkesrisiko for kjoretoy som er registrert i Norge og kjoretoy som er
registrert 1 utlandet, fordelt pa landsdeler i Norge. Vi sa at differansen mellom ulykkesrisikoen til
tunge godsbiler fra Norge og utlandet er storst i Trondelag og vest Norge. Det at de norske
tungbilenes ulykkesrisiko ikke varierer sa mye i de ulike landsdelene som biler fra andre land gjor,
kan indikerer at det er mer krevende 4 kjore tung godsbil i noen deler av Norge enn andre, og at
norske tunge godsbiler, som i stor grad har norske sjiforer, har bedre forutsetninger for dette.
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6 Diskusjon

6.1 Kartlegge trafikkarbeid

Det forste malet med studien var 4 kartlegge trafikkarbeidet til norske og utenlandske tunge
godsbiler 1 Norge. Et av hovedresultatene vare er at det siden 2008 har vart en omfordeling av
utenlandske aktorer som transporterer gods med tunge kjoretoy i Norge. Tidligere var det de
nordiske landene og i noen grad transportorer fra ovrige EU15-land som var transportnasjoner
for Norge, mens disse nasjonene har alle hatt en reduksjon i kjorte km 1 Norge, sammenliknet
med 2008-nivaet. I sum har EU-nasjoner utenfor Norden styrket sin posisjon. Sxrlig gjelder dette
lastebiler fra EU28-landene ellers. Spesielt har lastebiler fra Polen og aller mest fra Baltikum
forankret og styrket sin posisjon. Trafikkarbeidet med polske og baltiske kjoretoy er femdoblet
fra 2008 til 2018 og fra 2012 har de utgjort den storste utenlandske transportnasjonsgruppen i
Norge.

6.2 Beregne ulykkesrisiko

Det andre malet med studien var a sammenstille tallene for trafikkarbeid med data over person-
skadeulykker for a beregne og sammenlikne ulykkesrisikoen til norske og utenlandske tunge gods-
biler i Norge. Resultatene viser at utenlandskregistrerte tunge godsbiler har hayere ulykkesrisiko
enn norskregistrerte godsbiler, som har lavest ulykkesrisiko. Godsbiler fra evrig EU15 hadde
over 2,5 ganger hoyere ulykkesrisiko enn norske, etterfulgt av svenske kjoretoy, ovrig EU28,
polske og baltiske og danske kjoretoy. Som utviklingen i antall ulykker per dr antyder, har imidler-
tid risikoen for alle nasjonsgruppene gatt betydelig ned i perioden. For a fi en ide om hvordan
risikoen har utviklet seg over tid, basert pa sa robuste tall som mulig, sammenlikner vi risikoen
for norske og utenlandske tunge godsbiler i to seksarsperioder vi har data for: 2007-2012 og
2013-2018. Risikoen til begge gruppene er nesten halvert i den andre seksarsperioden. I tillegg ser
vi at ulykkesrisikoen til tunge godsbiler fra ovrige land er nesten dobbelt sd hoy som ulykkes-
risikoen til tunge godsbiler fra Norge i begge periodene.

6.3 Kontrollere for kjgretgytype

Trafikksikkerhetsforskningen viser at ulike typer tunge godsbiler har ulik risiko for ulykker.
Tunge godsbilers risiko for ulykker som involverer materielle skader tilsvarer 9,69 ulykker med
materielle skader per million kjorte km, og 0,21 personskadeulykker per million kjoretoy km
(Elvik mfl 2009). I tillegg viser studier for eksempel at transport av farlig gods har 70-80 % lavere
risiko for ulykker enn tunge godsbiler generelt. Dette forklares dels ved a vise til kjennetegn ved
veg og trafikkmiljo for transport av farlig gods.

Vi kan ogsa anta at ulike typer tungbiler blir brukt i ulike vegmiljoer, og at dette pavirker risikoen
for ulykker. Type kjoring, for eksempel langdistanse versus distribusjonskjoring, har betydning
for ulykkesrisikoen. Antall kjorte kilometer er gjerne hoyere 1 snitt for langtransportsjaforer
sammenliknet med distribusjonssjaferer. I tillegg pavirkes gjerne antall og type ulykker av hvor
man kjorer. Langtransportsjaforer far gjerne et hoyt antall kilometer, og kanskje ferre ulykker, pa
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grunn av at de oftere kjorer pa veger med hoyere standard. Distribusjonssjaferer kjorer gjerne et
lavere antall kilometer, ofte i bymiljo eller tettbygde strok, med flere kryss og flere konfliktpunk-
ter med andre trafikanter. Naevestad mfl (2020) finner for eksempel at distribusjonskjering invol-
verer over dobbelt sa hoy risiko for trafikkulykker. De utenlandskregistrerte lastebilene kjorer
mest langtransport (internasjonale oppdrag). Dersom utenlandske lastebiler kjorer lange strek-
ninger pa veger med god standard, kan vi underestimere deres ulykkesrisiko. Norske lastebiler
kjorer pa den annen side, 1 snitt mer lokalt enn utenlandske. Dette reflekteres i ulykkesdataene, og
antakelig ogsa i risikotallene.

Distribusjonskjering i by gir lavt trafikkarbeid i et miljo med relativt hoy ulykkesrisiko. Dette til-
sier hoyere ulykkesrisiko for de norske kjoretoyene i utvalget enn de utenlandske. Fordelingen av
ulykkene pa veger med ulike fartsgrenser bekrefter dette bildet (Navestad mfl 2014). De norsk-
registrerte kjoretoyene har en storre andel kjoretoy i ulykker pa veger med fartsgrense pa 60 km/t
eller lavere (39 %), enn lastebiler fra ovrige land (26 %). Dette viser at det er mer
distribusjonskjoring som ligger til grunn for ulykkene med de norske tunge godsbilene enn de
utenlandske. Disse forholdene kan vi i noen grad kontrollere for ved a kontrollere for kjoretoy-
type, fordi noen kjoretoytyper (for eksempel trekkvogn med semitrailer) antakelig brukes lite til
distribusjonstransport i urbane strok.

Det tredje malet med studien var derfor 4 gjore risikoberegninger som kontrollerer for kjoretoy-
type. Vi antar i beregningene at alle de utenlandske bilene er trekkvogn med semihenger og
sammenlikner risikoen til disse med norske trekkvogner med semihenger, som vi har risikotall
for, i perioden 2015-2018. Analysene viser at de utenlandske trekkbilene i snitt har dobbelt sa hoy
risiko for trafikkulykker med personskader som de norske. Trekkbiler fra ovrig EU28 har 2,4
ganger hoyere risiko enn de norske.

6.4 Hvorfor har de utenlandske hgyere risiko?

Tallene vare indikerer at det serlig er to forhold som kan forklare hvorfor de utenlandske tunge
godsbilene har hoyere risiko. Det forste er knyttet til vinterproblematikk og det andre er at det
ser ut til 4 vaere mer krevende 4 kjore 1 nord, midt og vest. Begge forhold er relatert til sjiforenes
erfaring med, og kompetanse pa, a kjore tungbil pa norske veger.

Vi undersokte prosentvis fordeling for tunge godsbiler involvert i politirapporterte trafikkulykker
med personskader i Norge i perioden 2007-2018 fordelt pa registreringsland og vinterhalvar
(oktober-mars) og sommerhalvar (april-september). Tunge godsbiler registrert i Norge hadde
likest fordeling av ulykker i vinter- og sommersesongen. Differansen mellom vinter- og sommer-
halvir er storst for tunge godsbiler fra ovrige land, ovrig EU15, og Polen og Baltikum.

Endelig sammenliknet vi ulykkesrisiko for kjoretoy som er registrert i Norge og kjoretoy som er
registrert 1 ovrige land, fordelt pa landsdeler 1 Norge. Vi sa at differansen mellom ulykkesrisikoen
til tunge godsbiler fra Norge og ovrige nasjoner er storst i Vest-Norge/ Trondelag/Nord-Norge.
Det at de norske tungbilenes ulykkesrisiko ikke varierer like mye i de ulike landsdelene som biler
fra ovrige nasjoner, kan indikerer at det er mer krevende a kjore tung godsbil i noen deler av
Norge enn andre, og at norske tunge godsbiler i stor grad har norske sjaforer, eller andre med
lang erfaring og bedre forutsetninger for dette.

Det kan ogsa nevnes at flere 1 bransjen peker pa spesielle utfordringer knyttet til de utenlandsk-
registrerte trekkvognene som kan ha implikasjoner for trafikksikkerhet. For det forste, har de
gjerne kun 2 akslinger, noe som gjor at de har darligere fremkommelighet pa vinterfore. For de
andre, har de ikke retarder (som bremser trekkvognen ved at olje spyles med hoyt trykk pa en
rotor 1 mellomakslingen). Det oker sjansen for at bremsene kan ga varme (og kjoretoybrann). 1
tillegg pekes det gjerne pa at tilhengerne som brukes ofte er «eietilhengere» fra ulike logistikk-
firma i Europa, som er tilpasset veger i Sor-Europa og som gjerne ikke har dekk som passer for
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norske vinterforhold. Det er ogsa blitt fremholdt at disse leietilhengerne ofte ikke er lastet pa en
mate som tar tilstrekkelig hensyn til trafikksikkerheten. Tilhengerne ma ha en viss tyngde framme,
pa trekkvognens drivaksel. Betydningen av disse risikofaktorene kan undersokes i fremtidig
forskning.

6.5 Hvilke tiltak kan settes inn for & redusere de utenlandske
tunge godshbilenes risiko?

Risikoen har gitt ned for bade norske og de utenlandske tunge godsbilene i perioden som vi
undersoker i den foreliggende studien, men de utenlandske har fortsatt hoyere risiko enn de
norske. I Navestad mfl (2016) foreslo vi folgende tiltak for 4 oke transportsikkerheten til
utenlandske aktorer i Norge:

1) ke kontrollene av tunge, kjoretoy,

2) Utdanning/informasjon om vinterkjoring og notske vegforhold rettet mot utenlandske
sjaforer,

3) Avklare (og oke) transportkjoperes ansvar,

4) Mer myndighet til Statens vegvesen,

5) Endre sanksjoneringsmulighetene fra anmeldelser til boter og

6) Okt samarbeid mellom nasjonale myndigheter.

Fremtidige studier kan se nermere pa disse tiltakene, vurdere hvor relevante de er i dag, hvilke
tiltak som eventuelt har blitt innfert siden 2016, estimere eventuelle effekter av tiltakene og
diskutere muligheter for implementering.

6.6 Metodologiske utfordringer

Estimater av ulykkesrisiko kan influeres bade av tallene som ligger til grunn for trafikkarbeidet og
tallene som ligger til grunn for ulykkesstatistikken. Dersom trafikkarbeidet er underestimert vil
ulykkesrisikoen overestimeres og vice versa, og dersom omfanget av kjoring med utenlandske
biler i Norge er underestimert, blir ulykkesrisikoen for hoy. Disse forholdene kan 1 noen grad
influeres av ulik registreringspraksis, ulike former for rapportering og sa videre og vil pavirke de
regionale estimatene aller mest.

6.6.1 Svakheter og mulige feilkilder ved dataene over trafikkarbeid

Underrapportert kabotasje. En mulig svakhet kan vare at utenlandske transportorer underrap-
porterer kjoring i Norge, for eksempel for a dekke over ulovlig kabotasje. Dette kan gi for lavt
trafikkarbeid og «forheyet» ulykkesrisiko for de utenlandske. Den offisielle statistikken viser at
det er veldig fa kjorte kilometer med kabotasjekjoring i Norge. Dette kunne evt. skyldes under-
rapportering fra utenlandske transportorer, men den lave forekomsten av kabotasjekjoring stottes
ogsa av andre datakilder, som ikke er basert pa de utenlandske transporterenes rapportering.
Dette gjelder for eksempel Henrik Sternbergs «Cabotagestudie», som ogsa viste veldig lav andel
kabotasjekjoring i Norge (Sternberg 2013). Datagrunnlaget i denne studien er basert pa norske
sjaforers rapportering av utenlandske bilers posisjon pa norske veger med en mobil-app. I tillegg
kan det nevnes at kabotasjekjoring utgjor en relativt liten andel av trafikkarbeidet til de utenland-
ske transportoperatorene 1 Norge slik at feilrapportering av denne typen kjoring vil sannsynligvis
pavirke estimatene av ulykkesrisiko i begrenset omfang.

Underrapportering kan ogsa hypotetisk sett gjelde internasjonale transporter. Det er vanskelig a
se for seg hva som skulle vare utenlandske bedrifters grunner til 4 underrapportere internasjonale
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transporter, men en utfordring med lastebilundersokelsen generelt er at undersokelsen har hoy
oppgavebelastning og derfor kan en del rapporter vare mangelfulle. I Norge er det ogsa en over-
hyppighet av kjoretoy som rapporteres a vare pa verksted i oppgaveuken. Tilsvarende gjelder
antakelig for andre lands undersokelser. Dersom for fa svarer i et land, kan antall km muligens bli
for lavt, men antall km kan ogsa bli for hoyt pga. lite land og utvalgsskjevheter. Nasjonale
forskjeller 1 rapportering og evt. feilkilder kan ha konsekvenser for de nasjonale risikoestimatene,
pa grunn av relativt sma tall for ulykker og kjorte km for de utenlandske tunge godsbilene. Vi kan
ogsa se betydelige drlige variasjoner nar tallene er sma. Dette er arsaken til at vi fokuserer pa
grupper av land og at vi ogsa i flere tilfeller sammenlikner alle utenlandskregistrerte tunge
godsbiler med de norske. Vi har ikke grunn til a tro at noen nasjoner underrapporterer mer enn
andre, men smd tall og tilfeldige variasjoner kan spille inn. Eventuelle nasjonale forskjeller i
rapportering og mulige feilkilder kan vare et relevant spersmal for fremtidig forskning.

6.6.2 Svakheter og mulige feilkilder ved ulykkedataene

Kjoretoy med uoppgitt nasjonalitet. Antall tunge lastebiler med uoppgitt nasjonalitet i ulykker
var totalt 492 i perioden 2007-2018. Andelen uoppgitte gikk betydelig ned 1 perioden, antakelig
fordi fokuset pa utenlandske lastebilers ulykkesrisiko pa norske veger okte. Vi gjorde en rekke
undersokelser av kjoretoyene med uoppgitt nasjonalitet i 2014, og konkluderte med at kjoretoy-
ene med uoppgitt nasjonalitet var fordelt pa de ulike gruppene omtrent som de med oppgitt
nasjonalitet, og at en betydelig andel av kjoretoyene med uoppgitt nasjonalitet var norske. Vi
konkluderte ogsa med at det ikke ser ut til at det foreligger rapporteringseffekter som betyr at én
nasjonal gruppe underrapporteres. En slik effekt ville veert en betydelig feilkilde i beregningene av
risiko. Vi antar at alle de uoppgitte nasjonalitetene er norske i beregningene av risiko, for a ikke
underestimere ulykkesrisikoen til de norske.

6.6.3 Svakheter og mulige feilkilder ved risikoberegningene

Relativt £3 utenlandske kjoretoy involvert 1 ulykker. Om lag 81 % av de tunge lastebilene som
var involvert i ulykker 1 perioden 2007-2018 var norske, mens omtrent 10 % var utenlandske og

9 % hadde uoppgitt nasjonalitet. Selv om vi har aggregert de ovrige nasjonalitetene inn 1 ulike
gruppet, blir tallene for trafikkarbeid og ulykker relativt sma i gruppene av utenlandsregistrerte
kjoretoy. Det 4 sammenlikne ulykkesrisikoen til de ovrige utenlandske gruppene er derfor forbun-
det med usikkerhet. Med relativt sma tall, ma forskjellene mellom gruppene av utenlandskregis-
trerte lastebiler vaere store for at de skal bli statistisk signifikante pa 5 %-niva nar vi tar heyde for
usikkerhet 1 bade ulykkes- og trafikkarbeidstall. Samtidig kan det i noen grad vzare lite hensikts-
messig 4 sla sammen grupper pa grunn av ulik risiko.

Ulik nasjonalitet for kjoretoy og sjitorer? 1 studiene vare fokuserer vi generelt pa «utenlandske
aktorer pa vegy, og spesifikt pa kjoretoy og sjaforer. Begrepet utenlandske aktorer er imidlertid
komplekst. Det kan referere til alt fra sjaforer, kjoretoy, transportselskaper, speditorer til trans-
portkjopere. Bergene og Underthun (2012) papeker for eksempel at dagens godstransportmarked
er kjennetegnet ved omfattende bruk av underleveranderer, komplekse selskapsstrukturer med
diffust eierskap, deregulering pa nasjonalt niva og promotering av et apent europeisk marked. I
praksis kan man finne ulik nasjonalitet pa sjafor, trekkvogn og tilhenger pa tunge lastebiler som
ferdes langs norske veger.

Bakgrunnen for risikoberegningene vare er at vi har data for tunge lastebilers nasjonalitet bade
nar det gjelder trafikkarbeid og ulykkesinvolvering. Vi vet imidlertid at nasjonaliteten pa kjore-
toyet og til sjaforen kan vare ulik. Dette er et premiss som vi ma vare oppmerksomme pa nar vi
tolker resultatene fra den foreliggende studien. Statistikken fra Statens vegvesens vinterkontroller
indikerer for eksempel at 8 % av norske tunge lastebiler har utenlandske sjaforer.

Risikoen for 4 utlpse trafikkulykker kan vare annetledes enn tisikoen for 4 vzre involvert
1 en trafikkulykke. Vi har dessverre ikke data pd hvor mange av ulykkene som er utlost av de
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tunge lastebilene som vi analyserer og hvorvidt det er forskjeller mellom gruppene nar det gjelder
risiko for a utlese trafikkulykker med personskade. Dersom vi kunne gjort en slik beregning, ville
vi kanskje fatt andre resultater nar det gjelder forskjellene mellom de nasjonale gruppenes
ulykkesrisiko.

6.7 Spersmal til fremtidig forskning

Rapporten indikerer en rekke sporsmal som ber underseokes 1 fremtidig forskning:

1) Huva forklarer at ulykkesrisikoen til tunge godsbiler har gatt sa vidt mye ned i perioden?
Skyldes det for eksempel forhold knyttet til: a) Utstyr og teknologi i tungbilene og evt. okt
kollisjonssikkerhet i kjoretoyene til motparten, som reduserer skadeomfang, b) tungbil-
enes kompetanse, erfaring, c) Forhold ved vegene, d) Endringer i kjoreatferd, holdninger
og kultur?

2) Er det ulike eller like arsaker til at risikoen har blitt redusert for de norske og utenlandske
tunge godsbilene?

3) Har det veert noen leringseffekter for kjoring under krevende forhold (f.eks. vinterkjor-
ing, Vestlandet/Midt-Norge, Nord-Norge) blant de utenlandske som har hatt storst
okning i eksponering i perioden?

4) Kan vi trekke lerdommer fra reduksjonen i risiko blant de utenlandske tunge godsbilene
til 4 informere tiltak for 4 redusere risikoen enda mer?

5) Hvorfor har gruppen ovrig EU-15 hatt hoyest ulykkesrisiko?

6) Hvilke tiltak kan settes inn for a redusere risikoen til de utenlandske i vest, midt og
Nord-Norge?

7) Er de utenlandske tunge godsbilenes trafikkarbeid likt i sommer og vintersesongen?

8) Toreligger det rapporteringseffekter eller andre forhold som pavirker rapportering i de
ulike landene vi ser pa, slik at noen nasjonaliteter underrapporterer trafikkarbeid i Norge?

9) Hva er arsakene til at de utenlandske tunge godsbilene har hoyere risiko? Vi har foreslatt
vinterproblematikk og erfaring med og kompetanse pa a kjore pa norske veger (jf.
Nzvestad mfl 2016). Forklaringene vi diskuterer gjelder bade egnetheten til sjaforer og
kjoretoy. Vi trenger imidlertid mer kunnskap om hva som har sterst betydning av sjafer
og kjoretoy, og hva kompetansen og erfaringen helt konkret gar ut pa. Slik kunnskap er
viktig for 4 sette inn tiltak.

10) Hyvilke tiltak kan settes inn for 4 redusere de utenlandske tunge godsbilenes risiko?
Risikoen har gitt ned for bade norske og de utenlandske, men sistnevnte har fortsatt hoy-
ere risiko. Fremtidige studier kan se naermere pa de seks tiltakene vi foreslo i Navestad
mfl (2016), vurdere status, estimere eventuelle effekter og diskutere muligheter for imple-
mentering.
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7 Konklusjon

Studien sammenlikner ulykkesrisikoen til norske og utenlandske tunge godsbiler i Norge basert
pa tall fra perioden 2007-2018. Norske godsbiler har lavest ulykkesrisiko, med 0,25 personskader
per million kjorte km. Godsbiler fra evrig EU15 (0,66) hadde over 2,5 ganger hoyere ulykkes-
risiko enn disse, etterfulgt av svenske (0,48) kjoretoy, ovrig EU28 (0,39), polske og baltiske (0,39)
og danske kjoretoy (0,35). Risikoen har gitt betydelig ned i perioden, for alle gruppene. Ulykkes-
risikoen til de utenlandske nermet seg de norske 1 2016 og 2017, men de arlige tallene er sma for
de utenlandske. For 4 se bort fra drlige variasjoner, ssmmenlikner vi risikoen for norske og uten-
landske tunge godsbiler i to seksarsperioder: 2007-2012 og 2013-2018. Risikoen til begge grup-
pene har nesten halvert seg i den andre seksarsperioden. I tillegg, ser vi at ulykkesrisikoen til
tunge godsbiler fra ovrige land er nesten dobbelt sd hoy som ulykkesrisikoen til tunge godsbiler
fra Norge, i begge periodene. Vi har gjennomfert beregninger av risiko hvor vi kontrollerer for
kjoretoytype, for perioden 2015-2018. De utenlandske trekkbilene har i snitt omtrent dobbelt sa
hoy risiko som de norske, og trekkbiler fra ovrig EU28 har nesten tre ganger hoyere risiko enn de
norske. Vi sammenlikner ulykkesrisiko for kjoretoy som er registrert i Norge og kjoretoy som er
registrert 1 utlandet, fordelt pa landsdeler i Norge. De utenlandske har 2,3 ganger hoyere risiko
enn de norske 1 vest, midt og Nord-Norge. I tillegg, ser vi at de utenlandske har 1,6 ganger hoyere
risiko 1 vest, midt og Nord-Norge enn de har i sor og ast Norge. Det at de norske tungbilenes
ulykkesrisiko ikke varierer sa mye i de ulike landsdelene som biler fra andre land, indikerer at det
er mer krevende 4 kjore tung godsbil i noen deler av Norge enn andre, at norske tunge godsbiler
(treakslet trekkvogn) og sjaferer (erfaring) har bedre forutsetninger for dette.
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Vedlegg 1: Grunnlag for risikotall

I tabell V1-3 presenterer vi grunnlaget for risikotallene som vi ser pa i rapporten. Beregning av
trafikkarbeid for norske og utenlandske tunge godsbiler i Norge er gjennomfert av TOI, basert
pa grunnlagsdata fra Lastebilundersokelsen og tilsvarende data rapportert til SSB fra EU-land
gjennom Eurostatsamarbeidet. Se for ovrig kapittel 2.1. (Vi fjerner tre desimaler fra tallene i tabell
V1 av visuelle hensyn. Siden vi runder av tallene i tabell V1, kan ev. beregninger av risiko basert
pa tallene i tabell V1 og V2 avvike noe fra tallene i tabell V3.)

Tabel] V'1: Trafikkarbeid, malt som million kjorte kilometer per dr for ulike nasjonale grupper, 2007-2018
Nasjonalitet 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Total

Norske 1652 1782 | 1635 | 1693 | 1727 | 1823 @ 1818 § 1794 | 1751 | 1663 | 1695 & 1611 @ 20643
Svenske 24 36 31 35 33 30 25 28 29 38 31 22 361
Danske 1 29 31 22 23 22 20 16 18 12 12 16 233
@vrigeu15 18 18 16 20 17 21 24 20 18 16 15 15 218
Polske/baltiske 13 17 21 26 27 33 54 41 53 7 83 85 530
Dvrigeu28 4 5 4 4 5 8 8 10 15 12 19 12 104
Total 1722 | 1886 | 1737 | 1799 | 1832 | 1938 @ 1950 | 1909 | 1883 | 1818 | 1855 | 1760 & 22088

Tabell\"2: Tungegodsbiler i politirapporterte personskadenlykker per dr for nlike nasjonale grupper, 2007-2018
Nasjonalitet 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Total

Norske 602 501 463 484 443 464 355 318 246 282 281 266 = 4705
Svenske 22 20 13 27 19 16 12 13 7 10 6 9 174
Danske 10 9 7 7 8 8 9 6 8 2 5 3 82
@vrigeu15 22 19 11 19 15 13 15 10 9 0 4 6 143
Polske/baltiske 6 9 15 16 14 23 35 19 16 17 17 20 207
Dvrigeu28 6 2 1 0 6 2 2 3 5 4 2 7 40
Uoppgitt 115 113 66 46 13 20 31 15 21 20 12 20 492
Dvrige 3 2 5 3 3 5 0 0 0 0 0 2 23
Total 786 675 581 602 521 551 459 384 312 335 327 333 | 5866

Tabell\'3:Antall personskadeulykker per million kjorte km per ar for ulike nasjonale grupper, 2007-2018
Nasjonalitet 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Total

Norske 043 034 032 031 0,26 | 0,27 0,21 0,219 0,15 0,18 0,17 0,18 0,25
Svenske 093 055 042 0,77 | 0,58 | 0,53 047 047 024 0,26 0,19 0,42 0,48
Danske 087 031 022 032 034 | 036 046 037 045 0,17 042 0,18 0,35
@vrigeu15 1,22 107 070 093 089 062 062 050 049 0,00 0,27 041 0,66
Polske/baltiske = 0,45 | 054 @ 072 063 051 069 065 046 030 022 0,20 0,24 0,39
@vrigeU28 155 044 028 000 122 025 024 031 034 034 0,11 0,59 0,39
Total 0,45 0,36 0,33 0,33 0,28 0,28 0,24 0,20 0,17 0,18 0,18 0,19 0,26
34 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018






Transportekonomisk institutt (TQI)
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

TdI er et anvendt forskningsinstitutt, som mottar basisbevilgning
fra Norges forskningsrad og gjennomfgrer forsknings- og
utredningsoppdrag for nzeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med
vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljg med rundt 90 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel pa internett og driver
ogsa forskningsformidling gjennom T@l-rapporter, artikler i
vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
T@I-rapportene er gratis tilgjengelige pa instituttets hjemmeside
www.toi.no.

Besgks- og postadresse:

Transportgkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo www.toi.no

TAI er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken naer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med seerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

TdI dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseettersparsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, neeringslivets transporter og generell
transportakonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt pa a opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.




	Forside
	Tittelside
	Untitled
	Faktaside
	Forord
	Innhold
	Sammendrag
	Summary
	1 Innledning
	1.1 Bakgrunn
	1.2 Målene med studien

	2 Metode
	2.1 Datagrunnlag for trafikkarbeid
	2.1.1 Internasjonal kjøring med norske lastebiler
	2.1.2 Internasjonal kjøring til/fra Norge og kabotasjekjøring
	2.1.3 Beregning av fylkesfordelt trafikkarbeid

	2.2 Datagrunnlag for ulykker

	3 Transportytelser
	3.1 Innledning
	3.2 Innenriks trafikkarbeid
	3.3 Oppsummering

	4 Tunge godsbiler i ulykker
	4.1 Innledning
	4.2 Antall tunge godsbiler i ulykker over tid
	4.2.1 Antall tunge godsbiler i ulykker per år og per nasjonalitet
	4.2.2 Antall tunge godsbiler i ulykker per sesong og føreforhold

	4.3 Antall tunge godsbiler i ulykker per fylke og landsdel
	4.4 Antall tunge godsbiler i ulykker fordelt på kjøretøytype
	4.5 Oppsummering

	5 Ulykkesrisiko
	5.1 Innledning
	5.2 Ulykkesrisiko etter bilens nasjonalitet, 2007-2018
	5.3 Ulykkesrisiko per år 2007-2018
	5.4 Ulykkesrisiko kontrollert for kjøretøytype
	5.5 Ulykker fordelt på vinter- og sommerhalvåret
	5.6 Ulykkesrisiko etter landsdel
	5.7 Oppsummering

	6 Diskusjon
	6.1 Kartlegge trafikkarbeid
	6.2 Beregne ulykkesrisiko
	6.3 Kontrollere for kjøretøytype
	6.4 Hvorfor har de utenlandske høyere risiko?
	6.5 Hvilke tiltak kan settes inn for å redusere de utenlandske tunge godsbilenes risiko?
	6.6 Metodologiske utfordringer
	6.6.1 Svakheter og mulige feilkilder ved dataene over trafikkarbeid
	6.6.2 Svakheter og mulige feilkilder ved ulykkedataene
	6.6.3 Svakheter og mulige feilkilder ved risikoberegningene

	6.7 Spørsmål til fremtidig forskning

	7 Konklusjon
	8 Referanser
	Vedlegg 1: Grunnlag for risikotall

