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SAMMENDRAG

Stadig voksende godstransport pa veg oker global og lokal forurensning og
gjor at sannsynligheten for ulykker oker. I dette kapitlet ser vi pd hvordan
myndighetene gjennom direkte reguleringer bidrar til at de fleste trans-
portselskapene tilpasser seg trafikale bestemmelser for d redusere risikoen
for ulykker, og sorge for at samfunnet som helhet kommer bedre ut. Sam-
tidig ser vi at direkte reguleringer, implementert som fellesstandarder for
neeringen, vil bety noe redusert lonnsomhet av transportarbeidet ved at
alle selskaper behandles likt, og at myndighetene md bruke ressurser i
handheving av bestemmelsene. Eksemplet som er valgt for droftingene, er
de felles kjore- og hviletidsbestemmelsene som gjelder for EQS/EU-omra-
det. I tillegg til at droftingene gir innsikt i utfordringene ved d utforme og
handheve felles kjore- og hviletidsbestemmelser i transportneringen, er
kapitlet et eksempel pd samfunnsokonomiske konsekvenser av praktisering
av direkte reguleringer i sin alminnelighet.

11.1 INNLEDNING

I dette kapitlet fokuserer vi pa trafikksikkerhet. Vi skal forst beskrive hvilke
typer trafikkulykker lastebilene er involvert i, og oppsummere viktige risiko-
faktorer. Deretter gjengis noen av resultatene fra faglitteraturen om trafikk-
sikkerhet som utgangspunkt for var modellanalyse. I modellen anvender vi
standard mikrogkonomisk teori. Vi ser pa noen utvalgte sider ved samspillet
mellom akterer innenfor vegtransportsektoren og offentlige myndigheter.
I denne forbindelse ensker vi serlig a belyse hvordan direkte reguleringer
pévirker trafikksikkerheten.

Samlede godstransporter pa norske veger var om lag 26 milliarder tonn-
kilometer i 2016, noe som utgjer bortimot halvparten av samlet godstrans-
portarbeid innenlands, se Farstad (2018). Lastebilens dominerende stilling
som transportmiddel skyldes flere faktorer. Den kan ofte vaere eneste trans-
portalternativ fra opprinnelsesstedet og helt frem til ulike destinasjoner. Den
er fleksibel sammenlignet med andre transportmidler, og har en viktig rolle
som tilbringertransport til og fra havner og terminaler. Det er fa alternativer
til lastebilen nar det gjelder korte transporter og distribusjon. Mellom de store
byene og pé de lange transportene har imidlertid lastebilen en betydelig lavere
markedsandel enn pé korte transportstrekninger. Om lag 30 % av transporter
pé over 300 km foretas med lastebil (Samferdselsdepartementet, 2017).

Utviklingen i godstransporten vil veere nert knyttet til hvordan norsk og
internasjonal gkonomi utvikler seg. Videre er befolkningsutvikling, boset-
tingsmenster, inntektsutvikling, produksjons- og konsummenstre og handel
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viktige drivkrefter som vil vaere bestemmende for framtidas transportlgsninger.
I Nasjonal transportplan (Samferdselsdepartementet, 2017) beregnes gjennom-
snittlig arlig vekst i totale godsstremmer pa norsk omrade til 1,5 % fram mot
2050. I denne framskrivingen forventes det at lastebilen er det transportmiddelet
som vil ha sterkest vekst.

Behovet for vegtransport er ogsa knyttet til logistikksystemene. Mer sentra-
lisert lagerhold, utnyttelse av stordriftsfordeler og leveranser til rett tid («just-
in-time») tilsier fleksible transportmidler. Veksten i vegtransporten gjelder ogsa
for varer med krav om kort leveringstid. Den type gods som raskt forringes
med transporttiden, som for eksempel fersk fisk, krever rask framfering og god
leveringssikkerhet. For Kyst-Norge spesielt er en betydelig del av ekningen i
vegtransporten et resultat av omfattende ferskfiskeeksport og da serlig ekende
volum av oppdrettslaks, jamfor Naerings- og fiskeridepartementet (2014) og
Fiskeridirektoratet (2018). Andelene av laksetransportene (mélt i tonn) er 81 %,
11 % og 8 % for henholdsvis bil, fly og bat. Andelen biltransport for oppdretts-
laks har ekt med 3,6 prosentpoeng fra 2007 til 2013 (Hanssen mfl., 2014).

@kningen i godstransport med lastebil har ogsa noen samfunnsgkonomiske
ulemper. Den medferer okt klimagassutslipp og ekning i lokale forurensninger,
som for eksempel stoy og stav. Den gir ogsa okt slitasje pa vegnettet og dermed
storre vedlikeholdsbehov. Veksten i godstransporten bidrar ogsa til mer trengsel
og ko pé deler av vegnettet, og sist, men ikke minst gir veksten utfordringer for
trafikksikkerheten pa vare veger. Ulykker der lastebiler er involvert har ofte
fatale konsekvenser for andre trafikanter. Neevestad mfl. (2018) rapporterer at
det for perioden 2007-2016 ble skadet gjennomsnittlig 688 personer per ar i
ulykker som involverer tunge godsbiler. I alt 138 av disse personene blir hardt
skadet eller dor. Mange av ulykkene skjer i vinterhalvaret. I skrivende stund,
vinteren 2019, er det fra vegmyndighetenes side blitt gjennomfert intensiverte
kontroller, med seerlig fokus pé kjeretayenes vinterutrustning (dekk og kjettin-
ger). Kontrollene har avdekket mange kjoretoy som ikke er godt nok skodd for
norske vinterveier. I tillegg til de alvorlige ulykker der personer skades alvorlig
eller der, vet vi ogsd at mindre alvorlige hendelser pavirker framkommelighe-
ten pa deler av vegnettet. Dette gjelder seerlig pa vinteren som felge av darlig
utstyr. Betydelige samfunnsgkonomiske kostnader som felge av stengninger
av veg (pa grunn av forsinkelser og/eller omkjoringer) er dokumentert i Bardal
og Jergensen (2017).

Videre i dette kapitlet vil vi forst gd naeermere inn pa trafikkulykker i Norge
der lastebiler er involvert. Dernest skisserer vi en modell for a diskutere risiko-
faktorene som pavirker omfanget av trafikkulykker. Avslutningsvis summerer
vi opp vére konklusjoner.
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11.2 TRAFIKKULYKKER PA NORSKE VEGER DER LASTEBILER
ER INVOLVERT

Ifolge Langeland og Phillips (2016) er Norge blant landene i verden med hoyest
sikkerhet i trafikken, men nar det gjelder ulykker med tunge kjoretoy, har Norge
omtrent 35 % flere drepte per innbygger enn gjennomsnittet i Europa. For hver
tredje trafikkdrepte i Norge er et tungt kjoretoy involvert. Denne andelen er
dobbelt s& hoy som gjennomsnittet i Europa. Den prosentvise nedgangen i antall
drepte i ulykker med tunge kjoretoy har heller ikke veert like stor som i andre
land. Dodsrisiko malt per kjorte lastebilkilometer indikerer imidlertid at Norge
ligger like under et gjennomsnittlig europeisk niva, men her er tallene mer usi-
kre. Langeland og Phillips (2016) konkluderer videre med at «spredt lokalisering
av virksomheter og gode gkonomiske tider har gitt mye tung godstrafikk pa et
veinett preget av mye svinger og lite atskilte kjoreretninger. Dette er den viktigste
forklaringen til det relativt hoye nivaet av drepte per innbygger i tungbilulykker
i Norge».

Ved ulykker med tunge kjoretoy er det fem ganger sa mange drepte som
involverer lastebil enn buss. Ulykker med lastebil er derfor av seerlig interesse,
og er blitt studert inngdende basert pa ulykkesstatistikk, Statens vegvesens
dybdeanalyser av dedsulykker (UAG) og undersekelser gjort av Statens havari-
kommisjon for transport (SHT). Langeland og Phillips (2016) beskriver hoved-
typene av ulykkene der lastebiler er involvert, og her gjengis folgende: 70 % av
de omkomne i ulykker med lastebil er fra moteulykker. Videre er det en kon-
sentrasjon av alvorlige meteulykker med tunge kjoretoy pa den hoytrafikkerte
delen av hovedvegnettet. Rundt 40 % av disse ulykkene skjer pa fylkesvegene.
Det er ogsa viktig & merke seg at tunge kjoretoy utlgser bare hver 20. dedelige
meteulykke pa rette vegstrekninger, men tilsvarende andel i svinger er hver 5.
ulykke. Ni av ti som omkommer i moteulykker med lastebil, er motpart i per-
son- eller varebil, hvor et klart flertall er yngre og middelaldrende menn. Det
framkommer ogsa at 15 % av de omkomne i ulykker som omfatter lastebiler,
har veert sjafer eller passasjerer i lastebilen, og at to tredjedeler av disse igjen
har omkommet i utforkjeringer. Reduksjonen i ulykker med lastebil er minst
for utforkjering og der semitrailer er tilkoblet. Utenlandske transporterer
bruker oftest semitrailer og tar stadig sterre markedsandeler av godstrafikken
pa veg. Utenlandske sjaforer har ogsa hoyere ulykkesrisiko enn norske. Det ma
her nevnes at selv om det mangler klare kriterier for klassifisering av selvmord
i trafikken, anslés det at mellom 7 og 18 % av de omkomne i hendelser med
tunge kjoretay er resultat av en valgt handling (Langeland & Phillips, 2016).

Etannet forhold er at Norge er blant de land som bygger flest vegtunneler. I dag
finnes det godt over 1100 vegtunneler i landet, og disse er vanligvis minst like sikre,
eller sikrere, enn tilsvarende vegstrekninger i fri luft. Vegtunneler fortjener likevel



TRAFIKKSIKKERHET OG REGULERING AV GODSTRANSPORT PAVEG

oppmerksomhet pa grunn av katastrofepotensialet ved brann. Et av hovedfunnene
i Naevestad mfl. (2016) er at tunge kjoretoy er overrepresentert i vegtunnelbranner,
og videre at tekniske problemer er en over dobbelt sd hyppig arsak til vegtunnel-
branner og branntillep i biler over 3,5 tonn som for biler under 3,5 tonn.

Nar det gjelder arsaker til trafikkulykker der lastebiler er involvert, er det
ofte flere faktorer som virker sammen. Her vises til mer omfattende litteratur-
studier hos for eksempel Newnam og Goode (2015), Thompson mfl. (2015) eller
Naevestad mfl. (2018). Det opereres gjerne med noen hovedtyper av risikofak-
torer knyttet til lastebiltransport, se Assum og Serensen (2010), Neevestad mfl.
(2018). Det gjelder faktorer knyttet til sjdforen, til kjoretoyet og til vegen og
omgivelsene. Videre drofter Neevestad mfl. (2018) en gruppe risikofaktorer
knyttet til arbeidsforholdene. Her pekes det blant annet pa stress og tidspress,
fart og bruk av bilbelte, arbeidstid, kjoretid og dessuten betydningen av lenns-
systemet som praktiseres i transportbedriftene. Videre i denne artikkelen skal
vi se naermere pé en av disse risikofaktorene, naeermere bestemt betydningen av
kjore- og hviletidsreguleringen.

11.3 MODELL FOR A REGULERE KJ@RE- OG HVILETID

Figur 11.1 viser en forenklet beskrivelse av de viktigste aktorene som pa
ulike mater er involvert i godstransport pa veg. I tillegg til leveranderene av
transporttjenester har dette markedet kunder/kjopere som far dekket sitt
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FIGUR11.1 Hovedtyperav akterer og interaksjonerigodstransport pa veg.
Heltrukne linjer illustrerer det samspillet vi behandler i dette kapitlet.
Akterer og forbindelser markert med stiplede linjer vil bli utelatt fra
dreftingen.

231



232

TRANSPORT I INTERAKSJON MELLOM MARKED OG OFFENTLIG REGULERING

transportbehov. Transportbedriftene er ogsa kjopere av materiell og andre
innsatsfaktorer i transportproduksjonen. Utenom akterene i markedet har
vi offentlige fagmyndigheter og bevilgende myndigheter som gjennom ulike
virkemidler pavirker bade lonnsombhet og trafikksikkerhet. Vi vil avgrense oss
til den delen av figuren som er merket med heltrukne linjer. Det betyr at vi i
selve modelldreftingen utelater de elementene i figur 11.1 som er merket med
stiplede linjer. Vi skal studere samspillet mellom nasjonale myndigheter og
transportbedriftene knyttet til reguleringen av kjore- og hviletid.

11.3.1 TRANSPORTBEDRIFTENE OG OFFENTLIGE MYNDIGHETER

Nasjonale og internasjonale myndigheter regulerer transport av passasjerer
og gods pa veg, noe som pévirker transportvirksomhetens lennsombhet. For
eksempel har nasjonale myndigheter ansvar for a bygge og vedlikeholde veger.
Kvaliteten pa disse vegene er viktige for effektiv og sikker transport. I tillegg er
sjaforene underlagt spesifikke regler om kjoretid og hvile, som er mer restriktive
enn de ordinare arbeidstidsreglene som generelt gjelder pa arbeidsmarkedet.
Reguleringen av kjore- og hviletid er identisk for alle EU/E@S-land. Tidsre-
guleringen sikrer at sjaforer ikke kjorer for mange timer uten hvile, noe som
kan forarsake tretthet og oke risikoen for trafikkulykker. Utenom dette finnes
et bredt spekter av direkte reguleringer som bererer godstransport pa veg. Det
gjelder for eksempel kabotasjeregler, loyveordninger, tekniske krav til kjoretoy
og utrustning, kompetansekrav og sjaferoppleering.

Reguleringer av transportsektoren er nedvendig pa grunn av negative
eksterne effekter av transportvirksomheten. Dette vil si at vegtransporten pavir-
ker andre mennesker som ikke er direkte involvert i transportaktiviteten. Nega-
tive eksterne effekter i vegtransporten er global og lokal forurensning, ke og
trengsel, vegslitasje og ulykker. Myndighetene benytter forskjellige virkemidler
for a begrense de eksterne virkningene. Det omfatter levering av infrastruktur
og service, direkte regulering av adferd og skatter/subsidier utformet med tanke
pé a endre adferd. Ordningene forhindrer en person eller bedrift fra a gjore
hva det ellers ville ha gjort, og disse restriksjonene er nodvendige pa grunn av
uoverensstemmelser mellom samfunnsekonomiske og bedriftsskonomiske
hensyn, se for eksempel Arnott og Stiglitz (1986) og Stiglitz (2000) for en gene-
rell og innsiktsfull drefting av eksterne virkninger og behovet for reguleringer.
I virkeligheten er det mange faktorer som pavirker sannsynligheten for ulykker.
Likevel er det bred enighet om at det er behov for kjere- og hviletidsregulering
for a hindre tretthet blant sjaferer, og dermed redusere risikoen for trafikk-
ulykker og sikkerhetskritiske hendelser pa vegene (Arnold mfl., 1997; Feyer mfl.,
1997; Ragney & Sagberg, 1999; Amundsen & Sagberg, 2003; Erke & Elvik, 2006;
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Assum & Serensen, 2010; Askildsen, 2011; Stevenson mfl., 2013; Phillips mfl.,
2015). Som i mange andre studier fant Soccolich mfl. (2013) i sin empiriske
undersokelse at ulykkesrisikoen eker med antall kjore- og arbeidstimer pa
grunn av redusert konsentrasjon og arvakenhet blant sjaforene.

11.3.2 KJGRETID OG ULYKKESKOSTNADER

Som en forenkling, la oss betrakte to heterogene profesjonelle transporterer
som velger driftstid pa vegen. Transporterene velger kjoretider som maksimerer
overskuddet i virksomheten. Myndighetene skal utforme en politikk for & sikre
et hoyest mulig samfunnsgkonomisk overskudd. Det bestér blant annet i 4
pavirke adferden til transporterene i en samfunnsmessig gunstig retning nar
det gjelder transporterenes valg av kjoretid. Det a fa realisert den samfunnseko-
nomiske optimale lpsningen er vanskelig siden regulatoren mangler detaljert
informasjon om produksjonsforhold og ulykkesrisiko for hver operater. Det
kan veere med pa a forklare at en ensartet kjoretidsbegrensning, dvs. felles
tidsrestriksjoner for alle operatorene, er en utbredt ordning. For & formalisere
tankegangen ser vi pa en transport i med gitt produksjonsteknologi gitt ved lig-
ning 1. Den beskriver driftsresultatet for bedrift i i en periode, R' som en linezer
funksjon av kjoretiden (antall timer) per periode (for eksempel per maned), £'.

R =R()=qt, i=12 (1)

der q' tolkes som bedrift i’s nettoinntekt per time kjort. Nettoinntektene
kan variere mellom bedrifter pa grunn av forskjeller i markedsforhold, ulike
transportformer, forskjell i transportteknologi og varierende lonnskostnader.
Utenom de ordinere driftskostnader har transporterene ekstra kostnader
dersom en ulykke finner sted. La oss anta at vi kan formulere ulykkesannsyn-
ligheten for bedrift i som felger:

p =p't),der p; >00g pl, >0,i=12 )

Sannsynligheten for at en transporter er involvert i en ulykke, oker med okt
kjoretid ( p > 0). Dette begrunnes med redusert konsentrasjon og arvakenhet
blant sjaferene etter hvert som tiden pa vegen eker. I tillegg virker det rimelig
a anta at endringen i sannsynligheten for en ulykke grunnet en marginal end-
ring i kjoretiden oker jo lengre en allerede har kjort ( pj, > 0).

Videre lar vi L; veere de bedriftsokonomiske kostnadene ved en ulykke.
For & forenkle antar vi at disse kostnadene ikke péavirkes av andre variabler i
modellen. Dette interne tapet maler skade pa kjoretoy og last, tidstap ved stans
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i drift, tapte oppdrag og andre negative kostnader som dekkes av transporteren
dersom en ulykke oppstar. Utnytter vi ligningene (1) og (2), kan vi na definere
forventet overskudd for transporter i som folger:

n=qt-pt)L;,i=12 ©)

Transportvirksomheten velger kjoretid som maksimerer forventet overskudd.

Nodvendige og tilstrekkelige betingelser for maksimum forventet overskudd
for bedrift i blir felgende:

q' =pi(t)Ljog pyLi <0,i=12 @

Ligning (4) uttrykker optimal tilpasning for bedriften vil vaere der hvor mar-

ginal inntekt er lik forventet marginal kostnad. Konkavitetskravet for forven-

tet overskudd er oppfylt fra var forutsetning om at sannsynligheten for ulykker

er konveks i kjoretiden, se (2). Den optimale kjoretiden for bedrift i avhenger

som Vi ser av det interne tapet. Det forste uttrykket i (4) definerer implisitt

optimal kjoretid, ¢! =t.(L,). Fra tilpasningsbetingelsen (4) og forutsetningene
t

for (1) og (2) folger det at d—t — P <0 dvs.at jo heyere det interne tapet er

dL;  puL;
ved ulykker, jo mindre kjoretid vil bedriften velge.

Det interne tapet er ikke den eneste relevante faktoren ved ulykker. Vi defi-
nerer L' som summen av det bedriftsokonomiske tapet (L; ) og det eksterne
tapet, L, . Generelt har transporterene pi vegene et begrenset ansvar for ulyk-
keskostnader. Vi antar at det eksterne tapet hvis en ulykke oppstédr, omfatter
alle andre kostnader som andre aktorer opplever ved ulykker. For eksempel
kan dette tapet omfatte redningsoperasjonskostnader, kostnader som skyldes
trafikkforsinkelser og kostnader som pavirker andre private bedrifter, som for
eksempel tapt omdgmme blant kunder og dyrere ulykkesforsikringer. I tillegg
maler dette tapet ogsa kostnader for husholdninger som kan oppleve negative
pkonomiske og sosiale konsekvenser dersom ulykken forarsaker dodsfall eller
alvorlig skade pa liv og helse for de involverte. Dette eksterne tapet fra ulike
typer ulykker og uenskede hendelser som involverer tunge kjoretoyer, kan veere
betydelig for samfunnet og trolig vesentlig hoyere enn det bedriftsekonomiske
tapet, se for eksempel Samstad mfl. (2010) og Bardal og Jergensen (2017) for en
diskusjon av henholdsvis sterrelse pa kostnader ved personskade og tapt liv, og
kostnader ved forsinkelser forarsaket av ulykker.

Nar vi betrakter disse to transporterene samlet, kan vi definere det sam-
funnsekonomiske overskuddet som summen av forventet overskudd minus
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summen av forventede eksterne ulykkeskostnader, W =%, (z’ — p'L};) . Mak-
simering av W med hensyn pa t' og # gir nedvendig betingelse for en sam-
funnsekonomisk optimal allokering av kjoretid

%:qi—pﬁ(ti)ﬂ=o,i=1,2 der ' =L, + L. (5)
Losningen av (5) gir samfunnsekonomisk optimal kjeretid for hver av de to
transporterene, som vi betegner som ¢!, i = 1,2. Det folger at samfunnsgkono-
misk optimal kjeretid kan variere mellom bedriftene p& grunn av variasjoner i
marginal nettoinntekt, forskjeller i kostnader som oppstér hvis ulykken finner
sted samt variasjon i sannsynlighet for ulykke mellom transporterene. La oss
sammenligne den samfunnsekonomisk optimale losningen i (5) med tilpasnings-
betingelsene for transportbedriftene gitt i (4). Nér det gjelder den forste, ma vi
inkludere de eksterne ulykkeskostnadene i tillegg til de interne kostnadene som
oppstar hvis ulykken finner sted. Nar vi forutsetter positive eksterne kostnader
for begge bedriftene dersom en ulykke inntreffer, og sammenligner (4) og (5),
ser vi at den samfunnsekonomisk optimale lesningen betyr kortere kjoretid enn
det bedriftene foretrekker, . < ti, i = 1,2. Offentlige myndigheter har behov
for & begrense sjaforenes kjoretid som folge av de negative eksterne virkninger.

11.3.3 DIREKTE REGULERING I FORM AV FELLES
KJORETIDSBEGRENSNING

I den videre dreftingen skal vi forenkle ytterligere. Vi antar at ulykkeskostna-
der og sannsynligheter for ulykker er identiske for de to transporterene, og at
det kun er nettoinntekten per kjort time som er forskjellig. I figur 11.2 viser
vi et eksempel der bedrift 1 har heyere nettoinntekt per time enn bedrift 2,
dvs. ¢' > ¢ der disse nettoinntektene er tegnet inn som de to vannrette hel-
trukne linjene. Den stigende heltrukne linjen viser den forventede marginale
bedriftspkonomiske ulykkeskostnaden som en stigende funksjon av kjeretiden.
Denne antas lik for de to virksomhetene vi betrakter. Vi kan avlese bedriftenes
tilpasning gitt ved (4), som punktene merket ¢ og f for henholdsvis bedrift 1 og
2. Videre lar vi den bratteste stiplede linjen i figur 11.2 illustrere de forventede
samfunnsgkonomiske marginale ulykkeskostnadene som funksjon av kjeretid.
Det betyr at den loddrette avstanden mellom denne linjen og den heltrukne
stigende linjen representerer de forventede marginale eksterne ulykkeskostna-
dene, som her antas & veere identisk for de to virksomhetene. I en situasjon med
fri tilpasning for de to bedriftene vil transporter 1 og 2 velge henholdsvis ¢!
og t? . Naturlig nok ser vi at den mest effektive transporteren (bedrift 1) velger
lengst kjoretid. Den samfunnsekonomiske optimale lesningen tilsier lavere
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ANTALL DREPTE (SYNKENDE VERDIER MOT H@YRE)
Kr/Time
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FIGUR11.2 Ulike optimale tilpasninger for to transporterer

kjoretid for begge bedriftene. Disse er merket i figur 11.2 som henholdsvis ¢!
ogt?, jamfor ligning (5). Dette betyr at ved fri tilpasning vil effektivitetstapet
veere arealet abc for transporter 1 og arealet def for transporter 2.

Dersom myndighetene skulle realisere den eksakte optimale lgsningen gitt
ved (5), métte de kjenne til og kunne fastsette kjoretiden i begge bedriftene. En
slik hypotetisk losning ville kreve en informasjonsmengde og en regulering som
i praksis er umulig a realisere. Gjennomferbare retningslinjer har vist seg & veere
at transporterer individuelt velger kjoretid innenfor visse begrensninger. Den
ordningen som praktiseres, er at myndighetene fastsetter felles kjore- og hvile-
tidsbestemmelser som er lik for alle transporterer i Europa, se Sitran og Pastori
(2013) for en naermere beskrivelse av disse. Felles for alle reglene om kjore- og
hviletid er at de bidrar til & begrense bedriftenes totale kjoretid per tidsenhet.

La oss for enkelhets skyld betrakte en felles kjoretidsrestriksjon, ' = £* = t,
og la oss na maksimere det samfunnsekonomiske overskuddet fra naeringen,
gitt denne restriksjonen. Det folger at forsteordensbetingelsen for maksimum
da er gitt ved

WS -3 sl =o (©)
TINRA T
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1. 1. . .
Ligning (6) kan alternativt uttrykkes som EZiq’ = X.p;(t)L, der den venstre

siden av uttrykket angir gjennomsnittlig nettoinntekt for neeringen, mens den
hoyre siden er lik de gjennomsnittlige forventede totale samfunnsekonomiske
ulykkeskostnadene. Nar denne betingelsen sammenlignes med den velferds-
optimale lgsningen, ser vi at ligning (6) holder ogsa for det optimale tilfellet,
fordi den marginale nettoinntekten med hensyn til kjoretid er lik de forventede
marginale samfunnsekonomiske kostnadene med hensyn til kjoretid for hver
bedrift. Samtidig merker vi oss at betingelsen som angir optimal kjeretidsbe-
grensning («nest best»-lgsningen) i (6), er mindre restriktiv enn de to betin-
gelsene som angir den optimale samfunnsekonomiske lgsningen («forste
beste»-lgsningen) i (5).

La oss gé tilbake til figur 11.2 og merke oss hvordan lgsningen i (6) fram-
kommer, sammenlignet med de andre to lgsningene vi tidligere har omtalt.
Nar reguleringsmyndigheten fastlegger en felles kjoretidsbegrensning, vil altsa
den optimale lgsningen vere bestemt ved at den gjennomsnittlige nettoinn-
tekten per kjoretime for virksomhetene er lik den felles forventede marginale
samfunnsekonomiske ulykkeskostnaden. I figur 11.2 er dette i skjeeringspunktet

Ly g
, og kurven som indikerer de

mellom den stiplede vannrette linjen, 1

felles forventede samfunnsgkonomiske marginale kostnadene, p;(t)L . De to
mindre skraverte trekantene i figur 11.2 viser dermed effektivitetstapet som
folge av uniform tidsregulering. I dette eksemplet er det altsa en uneyaktighet
ved kjore- og hviletidsreguleringen som i praksis innebaerer at den mest lonn-
somme transporteren, bedrift 1, blir begrenset mer enn strengt tatt enskelig,
mens den mindre lannsomme transporteren, bedrift 2, burde veert enda stren-
gere begrenset.

11.3.4 KONTROLL OG STRAFF FOR BRUDD PA REGLENE

For enhver direkte regulering, som i dette tilfellet kjoretidsbegrensningen, ma
offentlige myndigheter bruke ressurser pa & kontrollere aktorenes oppforsel
og straffe de som bryter reglene. @konomisk analyse av kontrollproblemer
mer generelt er behandlet i Garoupa (1997) og Polinsky og Shavell (2000).
Handheving og kontroll av trafikkregler, og da serlig fartsgrenser i trafikken,
er neermere droftet i Bjornskau og Elvik (1992), Jorgensen og Pedersen (2005),
Ryeng (2012), Elvik (2014) og Schechtman mfl. (2016).

I Bergland og Pedersen (2018) har vi modellert problemet med utforming
av et optimalt handhevings- og kontrollregime og gjennomfert en formell
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analyse. Her skal vi se pa det samme problemet, men na basert pa intuisjon
og en figur. La oss starte med & anta at myndighetene straffer transporterene
dersom det oppdages brudd pé kjeretidsbegrensningen, og at denne straffen
kan bli sterre jo mer alvorlig tidsovertredelse som er gjort. En slik antakelse
er i trdd med gjeldende praksis i Norge, jamfor Justisdepartementet (2000) og
Riksadvokaten (2009). Dessuten legger vi til grunn at myndighetene bruker
ressurser for & kontrollere transporterenes faktiske kjoretid, og at det vil veere
en voksende sannsynlighet for & bli straffet ved overtredelse jo mer ressurser
det offentlige legger ned i kontroller.

La oss forst tenke pa transporterer som har en gevinst av & bryte reglene,
selv om de er seg bevisst at overtredelsen kan bli oppdaget og gi en straff.
Marginalbetingelsen for optimal kjoretid vil veere en modifisert utgave av lig-
ning (4), der forventede marginale kostnader ved straffen, i tillegg til forventede
marginale skadekostnader, inngar. Symboliserer vi denne marginale forventede
straffekostnaden med s', kan marginalbetingelsen na skrives som

q =pl(t)L, +5 (7)

Det er naturlig a tenke seg at jo hoyere straffeniva og jo heyere kontrollinnsats,
jo heyere verdi pa s'. Det folger da av betingelsen i (7) at jo hoyere straff og jo
hoyere kontrollinnsats, jo mindre vil bedriften overtrede tidsbegrensningen.

Dernest kan vi tenke oss at for andre transporterer vil forventet overskudd
vere storst ved en tilpasning innenfor reglene, sammenlignet med a bryte
dem. Vi kan videre tenke oss at det vil finnes transporterer som er indifferent
mellom det & bryte eller folge reglene for gitte straffer og gitt kontrollinnsats.
Poenget er at nar myndighetene hever straffene, eller gker kontrollinnsatsen, vil
antall transporterer som vil onske a bryte kjoretidsbegrensningen, avta. Dette
kommer i tillegg til at de som fortsatt velger & bryte kjoretidsbegrensningen,
vil gjore det i et mindre omfang enn tidligere.

Nar myndighetene na skal bestemme straff og kontrollinnsats sammen
med en felles kjoretidsbegrensning, vil myndighetene avveie flere hensyn opp
mot hverandre. Som i ligning (6) ovenfor vil det vere en avveining av gjen-
nomsnittlig marginal nettoinntekt for transporterene opp mot gjennomsnitt-
lige forventede marginale ulykkeskostnader. Videre vil det vere en avveining
av hvordan en gkning i straffenivd og kontrollinnsats vil virke inn pa antall
transporterer som velger & overholde kjoretidsbegrensningen og det tapet dette
representerer, opp mot gevinsten det er ved at flere faktisk tar ut denne gevinsten
ved 4 bryte reglene. Dette handhevingsproblemet er illustrert i figur 11.3. Vi
betrakter to transporterer, 1 og 2, der vi antar q' > ¢°. Den stigende heltrukne
linjen viser den forventede bedriftsekonomiske ulykkeskostnaden som en
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FIGUR11.3 Virkninger av regulering og kontroll pa tilpasningene til to transporterer

stigende funksjon av kjeretiden pd samme mate som i figur 11.2. De prikkete
kurvene som er merket (1)-(4), illustrerer de samlede forventede marginale
kostnader ved fire forskjellige nivaer av kontrollinnsats og straff, som defi-
nerer s(1) < s(2) < s(3) < s(4). Disse kurvene viser den forventede bedriftsoko-
nomiske ulykkeskostnaden pluss den forventede marginale straffekostnaden
nér tidsbegrensningen ikke overholdes. For transporterer som ikke bryter
tidsbegrensningen, er de marginale forventede kostnadene p (t')L; . Dermed
skifter de marginale forventede kostnadene oppover nér en transporter gar fra
a veere innenfor regelverket til & velge a bryte det. Som vi ser av figuren vil det
ved et lavt niva pa kontrollinnsatsen og straffeniva, jamfer s(1), veere optimalt
for begge bedriftene a bryte tidsreguleringen og velge kjoretid henholdsvis
lik £'(1) og (1). Videre framgar det at nar kontrollinnsatsen okes til s(2), vil
bedrift 2 overholde tidsbegrensningen, mens 1 fortsatt finner det lennsomt
a bryte tidsreguleringen. Ved ytterligere pkning kan vi oppna at begge over-
holder tidsbegrensningen til tross for at en av disse da far en kjoretid som er
lavere enn den samfunnsekonomisk optimale kjoretiden. Som vist i figur 11.3
vil det gjelde for bedrift 1 hvis s(4) gjelder. Poenget med optimalisering av
kontrollinnsats og straff er at det aldri vil veere samfunnsgkonomisk enskelig
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med et sa strengt kontroll- og strafferegime at alle velger a overholde reglene
fordi en da gar glipp av det samfunnsekonomiske overskuddsbidraget som de
mest effektive og trafikksikre transporterene kan skape.

11.3.5 ANDRE DIREKTE REGULERINGER OG KONTROLLTILTAK

Vi har fokusert pa kjoretidsreguleringene og diskutert bedriftenes valg av kjo-
retid pa vegene. I virkeligheten gjor transporterene og sjaferene mange valg
som pavirker transportproduksjonen. Ledere og eiere i lastebilbedriftene velger
blant annet type og sterrelse pa kjoretoyer og den tekniske utrustningen av
disse. Dette har innflytelse pa blant annet type transport, driftsmenster, rekrut-
tering av sjaferer og utforming av lennssystemer. Sjaforene tar kontinuerlige
beslutninger knyttet til selve kjoringen. Det kan innbefatte valg av kjoreruter og
kjoreadferd, herunder tilpasning av hastighet pa vegene. For & redusere ulykkene
med lastebiler involvert, er det derfor et naturlig behov for ulike typer direkte
kontrolltiltak utenom kjere- og hviletidsbestemmelsene. Det kan dreie seg om
tekniske kontroller av kjoretoy og last (bremser, dekk, vekt, lastesikring etc.),
dokumentkontroller (Ioyver, kompetanse etc.) og fartskontroller.

Alvorlige trafikkulykker med vogntog involvert far ofte mye oppmerksom-
het i mediene. De senere ar har det sarlig i vinterhalvéret vaert mye fokus pé
kjoretoyenes tekniske tilstand og utrustning (bremser, dekk, kjettinger etc.).
Gjennom siste vinter har det veert ekstra fokus pa utenlandske vogntog etter at
tragiske enkeltulykker har fatt mye omtale i mediene. Det er dokumentert at kjo-
retoy fra @st-Europa er overrepresentert i ulykkesstatistikken (Neevestad mfl.,
2014). Intensiverte kontroller, serlig seneste vinter, har avdekket mange akterer
med darlig teknisk utrustning. Videre har det veert stilt spersmal om kom-
petanse og erfaringer med & kjore pd svingete norske vinterveier. Dette kan
knyttes til modellanalysen ovenfor. Kjoretoystandarden og sjaferkompetanse
kan spesifiseres som egne parametere i sannsynlighetsfunksjon i ligning (2).
De transporterene som holder en ulovlig lav standard pa disse parameterne,
kan ha betydelig hayere ulykkesrisiko sammenlignet med andre aktorer. En
maélrettet innsats for a kontrollere de farligste kjoretoyene er derfor viktig med
tanke pa forebygging av ulykker pé en effektiv mate. Rutinemessig og permanent
teknisk kontroll ved grensestasjonene har nylig veert lansert som et aktuelt tiltak.

Landene i EU/E@S-omradet har felles kjore- og hviletidsregulering. Bedrif-
ter som opererer i flere land og transporterer over landegrensene, har vert
viktige argumenter for dette felles regelverket. Et interessant spersmal er om et
slikt felles europeisk regelverk er & foretrekke framfor nasjonale reguleringer.
Ved nasjonale regler kan en justere for lokale forskjeller i produksjonseffektivi-
tet, variasjoner i sannsynlighet for ulykker og eksterne kostnader ved ulykker.
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Modelldiskusjonen viser at dersom variasjoner i produktivitet, ulykkesrisiko og
eksterne kostnader ved ulykker er betydelige mellom landene, kan felles regler
for alle stater fore til ineffektivitet. Imidlertid handheves og praktiseres regel-
verket noe forskjellig mellom landene. Implementeringen av kjoretidsbegrens-
ningen er de forskjellige nasjonale myndigheters ansvar. Ved store forskjeller
mellom landene vil den faktiske handhevelsen valgt av de forskjellige landene,
ogsa kunne variere. Det kan fore til forskjellig kontrollinnsats, ulikheter i
straffeniva og ulik overvakingsteknologi. Generelt vil alle direkte reguleringer
som er utformet som generelle standarder for & forebygge ulykker, inneholde
samme typer avveininger som vi fant for kjere- og hviletidsreguleringen. Vi
fant at gkt kontroll og ekte straffer vil ha ulykkesforebyggende effekt, samtidig
som det vil veere effektivitetshemmende for de mest effektive og de som har
den beste sikkerhetskulturen. Dette vil gjelde fordi de standardene som settes,
er basert pa gjennomsnittsbetraktninger.

11.4 KONKLUSJON OG AVSLUTNING

I vére dreftinger har vi sett at direkte reguleringer av transportneeringen kan
vere et effektivt virkemiddel for a forebygge ulykker. Samtidig har vi sett at
slike reguleringer representerer «nest beste»-lgsninger fordi de gir negative
utslag pé effektiviteten i neeringen og i offentlig ressursbruk. Det er nodvendig
a regulere profesjonell transport pa vegene. I véir forenklede modell har vi vist at
direkte regulering, her modellert som & innfore en felles kjoretidsbegrensning,
har svakheter. Vi har sett at en felles optimal kjoretidsbegrensning er definert
ved at gjennomsnittlig marginalinntekt er lik gjennomsnittlig marginale ulyk-
keskostnader. Det betyr igjen at de mest effektive og trafikksikre transporterene
blir mest begrenset av reguleringen. Vi vet at et betydelig antall forere bryter
reglene for kjore- og hviletid. Dette er dokumentert bade fra myndighetenes
kontrolldata og fra andre undersekelser, se Hertz (1991), Braver mfl. (1992),
Ragney & Sagberg (1999), Nygard (2012, 2014) og Bergland og Gressnes (2014).

Myndighetene setter inn ressurser pa a kontrollere transporterens kjoretid
og innforer straffer for de selskapene som bryter reglene. I vir modell har vi
vist at dette gir velferdsekning. Samtidig kan det medfere at de mest effektive
og mindre trafikkfarlige transporterene, ved 4 overholde kjoretidsbegrens-
ningen, bidrar til redusert samfunnsekonomisk overskudd. Vi har dreftet en
telles kjore- og hviletidsregulering. I praksis angir gjeldende regler imidlertid
maksimal kjeretid og minimum obligatorisk hviletid bdde innen en dag og for
perioder pa flere dager. Utenom dette gjelder ogsé arbeidstidsbestemmelsene
fra arbeidsmiljeloven. Disse ulike tidsbegrensningene kan til sammen kom-
plisere planlegging av effektive kjoretoyruter og effektiv tidsdisponering, se for
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eksempel Goel (2010), Prescott-Gagnon mfl. (2010) og Goel og Vidal (2013).
Det a spesifisere en kompleks tidsregulering kan gjere modellen mer realis-
tisk. Samtidig har alle de detaljerte reglene det til felles at de faktisk begrenser
kjoretiden per periode.

I var modell har vi implisitt antatt at transporterene er ulike med hensyn
til effektivitet og risiko for ulykker. Myndighetene kan ha noe kunnskap om
variasjonen blant bedrifter og kan utnytte slik informasjon nér bransjen kon-
trolleres. Videre kan det tenkes at mer effektiv konkurranse innenfor markeder
for vegtransport forer til mindre variasjon blant transporterer, noe som igjen
bidrar til at en felles kjoretidsregulering blir mer effektiv.

Modelldreftingene er basert pa flere forenklende forutsetninger. Noen av
disse framgar av den skjematiske oversikten gitt i figur 11.1. For det forste har
vi implisitt antatt at det ikke er noen konflikt mellom lederne av transport-
selskapene og sjaferene. Dette kan vere en rimelig forutsetning for en rekke
mindre transportbedrifter der eierne ogsé er direkte involvert i driften (Phil-
lips mfl., 2015). I en dypere analyse er det interessant & studere hvordan eiere
og sjaferer kan ha delvis motstridende interesser angaende investeringer og
driftsbeslutninger, se for eksempel Bergland og Pedersen (2019) for en drefting
av kontrakter mellom transportselskap og sjafer, og Thompson mfl. (2015) om
hvordan kontrakter og offentlige reguleringer kan pavirke transportsystemet.

Et annet moment er at virksomhetenes lonnsomhet blir pavirket av tilfel-
dige hendelser som er utenfor bedriftens kontroll. Det kan for eksempel gjelde
veerforhold, trafikkforhold, vegstengninger, ferge- og nettverksforsinkelser.
Usikkerheten som er innebygd i kontrollregimet og handhevelsen av straffen,
vil jo ogsé inngé i denne usikkerheten for transporterene. De gkonomiske
konsekvensene av uforutsette hendelser kan bli forsterket av en uniform kjore-
tidsregulering. For eksempel kan pékrevde pauser matte tas pa ugunstige tids-
punkter eller ugunstige steder. Dermed kan reguleringen medfere bade ekstra
tap av fortjeneste og redusert sikkerhet. Flere aktorer har i denne forbindelse
ytret gnsker om mer fleksible regler, slik at en del negative uforutsette hendelser
blir mindre ugunstige for transportbedriften, se for eksempel Salannee mfl.
(2013) og Bergland og Gressnes (2014). Generelt kan en utvide modellen med
stokastiske variasjoner nar en analyserer kjoretidsreguleringen. Et interessant
sporsmal i en slik analyse er hvem som skal baere risikoen nar stokastiske
hendelser, utenfor bedriftens innflytelse, pavirker transportvirksomhetens
lonnsomhet. I de arktiske omradene, der det er mangel pa andre transport-
alternativer enn veger, kan uforutsette hendelser forarsake store forsinkelser
og dermed betydelige ekstra kostnader béde for bedrifter og samfunn.
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