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SAMMENDRAG

Temaundersgkelsen tar utgangspunkt i fire alvorlige veitrafikkulykker som involverte vogntog og
som ble varslet til SHT vinteren 2019. | disse fire veitrafikkulykkene ble andre trafikanter enn
vogntogfarerne pafgrt personskade, én av disse fatalt.

SHT har gjennomfart undersgkelser av transportoppdragene som de respektive vogntogene hadde
giennomfart eller utfarte pa ulykkestidspunktet, og kartlagt de ulike aktarene som var involvert i
transportoppdragene.

Formalet med temaundersgkelsen har veert a kartlegge og vurdere transportbestillernes holdninger
til trafikksikkerhet i tilknytning til leverandgrvalg, kontraktsutarbeidelse, transportbestilling og
leverandgroppfelging. Gjennom dette har SHT undersgkt de rammevilkarene som de involverte
transportbestillerne selv har utformet og pavirket gjennom transportbestillingsprosessen. Funn i
temaundersgkelsen viser et stort forbedringspotensial knyttet til transportbestiller sin ivaretakelse av
trafikksikkerheten.

Videre har SHT undersgkt overordnede rammevilkar for bestilling av godstransport pa vei,
herunder neringsstruktur, politiske, samfunnsmessige og faglige faringer, gjeldende lov- og
regelverk, tilsyn og handheving, samt sikkerhetskrav til godstransport innenfor ulike
transportsektorer i Norge.

SHT ser med bekymring pa at sikkerhetskrav knyttet til godstransport fremstar betydelig lavere i
tilknytning til veitransport enn det som er tilfellet for de gvrige transportformene, og at
bestilleransvaret ikke er tilstrekkelig forankret i regelverket. SHT mener videre at bruk av
standarder som verktgy for utvelgelse av leverandar blir benyttet i for liten grad, og at et gkt fokus
blant transportbestillere pa 1ISO 39001 vil kunne styrke leverandgrer sin forpliktelse til
trafikksikkerhetsarbeidet.

Temaundersgkelsen har belyst at rammevilkar har en innvirkning pa trafikksikkerheten. Pa
bakgrunn av funn i temaundersgkelsen bar sikkerhetsnivaet i veitransportnaringen kunne gkes
ytterligere gjennom innfering av trafikksikkerhetstiltak knyttet til regelverk, tilsyn og
sikkerhetskrav, samt iverksetting av relevante bransjetiltak.

Havarikommisjonen fremmer pa grunnlag av temaundersgkelsen en sikkerhetstilrading til bransjen
om iverksetting og koordinering av gkt trafikksikkerhetsarbeid rettet mot godstransport pa vei.
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ENGLISH SUMMARY

The thematic investigation is based on four serious road traffic accidents involving heavy goods
vehicles that were reported to the AIBN in winter 2019, and where road users other than the drivers
of the heavy goods vehicles suffered personal injuries (one of them fatal).

The AIBN has investigated the transport assignments the respective heavy goods vehicles had
performed or were performing when the accidents took place, and mapped the different parties
involved in the transport assignments.

The purpose of the thematic investigation has been to register and assess attitudes to road traffic
safety among those ordering transport assignments, as regards the choice of suppliers, the drawing
up of contracts, the ordering of transport assignments and follow-up of suppliers. Through this
work, the AIBN has examined the framework conditions that those ordering transport assignments
have themselves drafted and influenced through the transport booking process. The findings in the
thematic investigation underpin that there is a great potential for improvement relating to whether
those ordering transport assignments give due consideration to road traffic safety.

The AIBN has also looked at overarching framework conditions for ordering goods transport by
road, including the industry structure, political, societal and professional guidelines, current laws
and regulations, supervision and enforcement, as well as the safety requirements that apply to goods
transport in different transport sectors in Norway.

The AIBN finds it a cause for concern that safety requirements relating to goods transport appear to
be less stringent for road transport than is the case for other forms of transport, and that the
responsibility of those ordering transport assignments is not sufficiently addressed in the
regulations. Furthermore, the AIBN believes that standards are too little used as a tool when
choosing suppliers, and that a greater focus on ISO 39001 among those ordering transport
assignments could strengthen suppliers’ obligations in relation to traffic safety work.

The thematic investigation has highlighted that framework conditions influence road traffic safety.
Based on the findings in the thematic investigation, it should be possible to further increase the
safety level in the road transport industry through the introduction of traffic safety measures relating
to regulations, supervision and safety requirements, as well as implementation of relevant industry
measures.

Based on the thematic investigation, the AIBN issues a safety recommendation to the industry
concerning the implementation and coordination of increased traffic safety work aimed at goods
transport by road.
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1. INNLEDNING

1.1 Bakgrunn for temaundersgkelsen

1.11 Havarikommisjonens mandat

Statens havarikommisjon for transport (SHT) er en offentlig undersgkelseskommisjon.
Formalet med SHTs undersgkelser er & utrede forhold som antas a ha betydning for
forebyggelsen av transportulykker. SHT skal ikke ta stilling til sivilrettslig eller
strafferettslig skyld og ansvar.

Havarikommisjonen avgjer selv hvilke ulykker som undersgkes pa bakgrunn av egne
forundersgkelser og mottatt informasjon, samt omfanget av en undersgkelse og hvordan
undersgkelsen skal gjennomfares.

Ved avgjarelsen om iverksetting av undersgkelse tas det hensyn til hvilken leerdom
undersgkelsen kan forventes a gi med tanke pa a forbedre trafikksikkerheten, ulykken
eller hendelsens alvorlighetsgrad, dens innvirkning pa veisikkerheten generelt og om den
inngar i en serie av ulykker eller hendelser. Havarikommisjonen kan ogsa iverksette en
temaundersgkelse av et utvalg ulykker som deler karakteristikker eller fellestrekk.

1.1.2 Beslutning om gjennomfgring av temaundersgkelse

Havarikommisjonen ble gjennom vintersesongen 2018/2019 varslet om flere
veitrafikkulykker hvor vogntogferere hadde tapt kontroll over kjgretayet under krevende
kjgreforhold. Innhentet informasjon om fire av disse veitrafikkulykkene viste at de
involverte vogntogene® pé ulykkestidspunktet enten var i ferd med & gjennomfare et
transportoppdrag eller var pa vei til en destinasjon i forbindelse med et nytt
transportoppdrag.

De fire undersgkte veitrafikkulykkene inntraff pa tross av ivaretatte sikkerhetstiltak, bade
tekniske og operative. Det er ingen arsaksforhold som kan knyttes direkte til de
involverte transportbestillerne. Likevel oppstod de aktuelle veitrafikkulykkene ved at
vogntogfarerne tapte kontroll over kjgretgyene, og gjennom dette vises det at det pa
ulykkestidspunktet ikke var tilstrekkelige sikkerhetsmarginer mellom valgt kjereatferd og
de utfordringene som fagrerne matte.

SHT har i tidligere undersgkelser identifisert sikkerhetsproblemer knyttet blant annet til
kjgretaytekniske forhold og vinterdrift. SHT har i denne temaundersgkelsen valgt a ikke
vektlegge operative og tekniske faktorer som kan ha medvirket til de aktuelle
veitrafikkulykkene, men derimot undersgke sikkerhetsmessige rammevilkar for bestilling
av godstransport pa vei. Dette gjar at temaundersgkelsen skiller seg fra SHTs ordinzre
sikkerhetsundersgkelser av veitrafikkulykker.

De undersgkte rammevilkarene omfatter bade betingelsene som transportbestillere ma
eller kan forholde seg til ved bestilling av godstransport pa vei (jf. kapittel 3), samt
rammevilkar som de involverte transportbestillerne selv utformer og pavirker gjennom
transportbestillingsprosessen (jf. kapittel 4).

! «Vogntog» er i denne rapporten definert som en kjgretaysammensetning bestaende av en lastebil med en eller flere
tilhengere (slepvogn, pahengsvogn eller semitrailer) tilkoblet.
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| SHTSs sikkerhetsfaglige rammeverk og analyseprosess for systematiske undersgkelser
(SHT-metoden?) beskrives det:

En utredning av sikkerhetsmessige rammebetingelser kan bidra til & forklare og
forsta hvordan og hvorfor det var svikt eller mangler pa nivaene under.
Sikkerhetsmessige rammebetingelser inkluderer myndigheter, regelverk, kontroll
og tilsyn som skal tilrettelegge for tilstrekkelig sikkerhet, samt de overordnede
beslutninger og prioriteringer pa systemniva. Andre ytre omstendigheter og
rammebetingelser, som gkonomi og marked, kan ogsa ha pavirket involverte
organisasjoner og aktarer.

SHT har i denne undersgkelsen delt de overordnede rammevilkarene for bestilling av
godstransport pa vei inn i falgende temaer: naeringsstruktur, politiske, samfunnsmessige
og faglige faringer, lov- og regelverk, tilsyn og handheving, samt sikkerhetskrav i
tilknytning til godstransport (jf. kapittel 3).

Videre har SHT kartlagt aktgrene involvert i bestillingen av transportoppdragene til de
aktuelle vogntogene (jf. kapittel 2), og undersgkt de trafikksikkerhetshensyn som de
involverte transportbestillerne har gjort i forbindelse med transportbestillingsprosessen.
Transportbestillingsprosessen har blitt inndelt i fglgende temaer: leverandgrvalg,
kontraktsutarbeidelse, transportbestilling og leveranderoppfalging (jf. kapittel 4).

SHT har ogsa kartlagt aktgrene som har veert involvert i utfgrelsen av
transportoppdragene, men fokuset pa leverandgrene (speditgr/transporter) har veert
begrenset (jf. kapittel 5). Sjafarenes rammevilkar har heller ikke blitt direkte belyst i
denne undersgkelsen, kun indirekte gjennom transportkjeden.

1.1.3 Omfang av vogntogulykker

1.1.3.1  Nasjonal Transportplan og nullvisjonen

Stortinget har gjennom «Nasjonal Transportplan (NTP) 2018-2029» vedtatt at
hovedmalet for transportsikkerhet er & «redusere transportulykkene i trad med
nullvisjonen®». For veitrafikk innebarer nullvisjonen en visjon om et trafikksystem som
ikke farer til tap av liv eller varig skade.

Det har over tid veert en klar reduksjon i antall alvorlige ulykker generelt i
transportsektoren i Norge, men det er fortsatt et hgyt antall drepte og hardt skadde i
veitrafikkulykker sammenlignet med tilsvarende ulykker i jernbanetransport, sjgtransport
og luftfart®. 1 2018 omkom 108 mennesker i veitrafikkulykker i Norge.

Regjeringens etappemal for veitrafikk er maksimalt 350° drepte og hardt skadde per &r
innen 2030. Ifglge NTP 2018-2029 skal det rettes innsats mot tunge Kjgretgy som én av
fem hovedsatsningsomrader for a oppna dette etappemalet.

2 Statens havarikommisjon for transport. (2018). SHT-metoden: Sikkerhetsfaglig rammeverk og analyseprosess for
systematiske undersgkelser. ISBN 978-82-690725-3-2.

3 Kilde: Nasjonal transportplan 2018-2029. Kapittel 1.2.3 «Transportsikkerheten bedres».

4 Det Kongelige Samferdselsdepartementet. (2017). Nasjonal transportplan 2018-2019. Meld. St. 33 (2016-2017),
Melding til Stortinget.
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1.1.3.2

Ulykkesstatistikk

I 2018 ble 14 mennesker drept og 135 mennesker skadd i veitrafikkulykker i Norge hvor
vogntog var involvert. Vogntog var innblandet i totalt 109 veitrafikkulykker samme ar°.

Figur 1 viser antall® drepte og hardt skadde i vogntogulykker i perioden 2003-2018.
Tallene viser at antall skadde og drepte i vogntogulykker har blitt redusert i den gitte
perioden. 1 2003 ble 36 mennesker drept og 327 mennesker skadd i vogntogulykker, og i
2018 var antallet drepte og skadde i vogntogulykker mer enn halvert.

Antall vogntogulykker har ogsa blitt redusert i samme periode, til tross for at antall
vogntog pa norske veier har gkt de siste arene.
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Figur 1: Antall drepte og hardt skadde i veitrafikkulykker hvor vogntog har veert involvert i
perioden 2003-2018. Kilde: Statistisk sentralbyra (SSB)

Figur 2 viser antall® vogntogulykker i perioden 2004-2018, kategorisert etter
ulykkestype. Som vist i figur 2 domineres ulykkesbildet for vogntog av ulykkestypen
«andre mgteulykker»®. Innrapporteringer til politiet viser at vogntog var involvert i 59
slike mgteulykker i 2018.

5 Statistikken omfatter dedsulykker og andre ulykker med personskade som er meldt til politiet. Trafikkulykkene som
inngdr i statistikken har skjedd pa offentlig eller privat vei, gate eller plass som er &pen for alminnelig trafikk. Kilde:
Statistisk sentralbyra (SSB).

&1 denne kategorien inngar veitrafikkulykker med et hendelsesforlgp definert som «mgting pa rett veistrekning»,
«mgting i kurve», «<mgting under forbikjaring av stanset eller parkert kjgretay», «oppstarting fra stanset eller parkert
stilling» og «ulykke med uklart forlgp ved mate».
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Figur 2: Antall og type veitrafikkulykker hvor vogntog har veert involvert i perioden 2004—-2018.
Kilde: Statistisk sentralbyra (SSB)

1.2 Undersgkelsesmetode og gjennomfaring

De falgende delkapitlene gir en beskrivelse av metodevalget i temaundersgkelsen. De fire
alvorlige veitrafikkulykkene som inngar i undersgkelsen, samt kartleggingsprosessen av
de involverte aktgrene presenteres, i tillegg til undersgkelsens prosess for
informasjonsinnhenting.

Videre omtales SHTSs sikkerhetsfaglige rammeverk og analyseprosess for systematiske
undersgkelser (SHT-metoden), og bruken av SHT-metoden i tilknytning til
temaundersgkelsen. Rapportstrukturen blir ogsa presentert i denne sammenheng.

1.2.1 Undersgkelsesmetode

Temaundersgkelsen er basert pa falgende:

1) Innhenting av faktiske opplysninger fra fire veitrafikkulykker hvor vogntog var
involvert.

2) Kartlegging av akterene involvert i bestilling og utfagrelse av transportoppdragene til
vogntogene involvert i de fire veitrafikkulykkene.

3) Kartlegging av overordnede rammevilkar for bestilling av godstransport pa vei;
herunder gjennomgang av regelverk, tilsyn, litteratur og relevante rapporter.

4) Informasjonsinnhenting fra og mgter med involverte aktgrer; herunder
transportbestillere og leverandgrer, samt myndigheter og relevante
interesseorganisasjoner.
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1.2.1.1

1.2.1.2

1.2.13

Fire veitrafikkulykker med vogntog

Temaundersgkelsen tar utgangspunkt i fire veitrafikkulykker som inntraff i
vintermanedene i 2019. De fire veitrafikkulykkene hadde fglgende felles karakteristikker;
vogntog var involvert og farerne hadde mistet kontrollen over kjaretayene, ulykkene
inntraff pa vinteren og under vanskelige kjareforhold, vogntoget hadde gjennomfart eller
holdt pa & gjennomfare et transportoppdrag pa ulykkestidspunktet, og andre trafikanter
ble pafart personskade i ulykkene.

Under falger en kort introduksjon til de fire aktuelle veitrafikkulykkene, som er nermere
beskrevet i vedlegg B.

e Mandag 7. januar 2019 fikk et vogntog skrens pa tilhengeren, som deretter traff en
mgtende personbil. Fagreren av personbilen ble kritisk skadd, og omkom senere av
skadene han ble pafart i ulykken. Ulykken inntraff pa E8 ved Nordkjosbotn i Troms.

e Lgrdag 2. februar 2019 mistet et vogntog kontrollen og kom over i motgaende
kjgrefelt, hvor vogntoget traff en mgtende lastebil. Fagreren av lastebilen ble hardt
skadd. Ulykken skjedde pa rv. 3 i Stor-Elvdal i Hedmark.

e Fredag 15. februar 2019 fikk et vogntog skrens pa tilhengeren, som deretter traff en
mgtende personbil. Fareren av personbilen ble hardt skadd, og to passasjerer ble
lettere skadd. Ulykken inntraff pa E10 ved Bjerkvik i Nordland.

e Tirsdag 12. mars 2019 fikk et vogntog skrens pa tilhengeren, som deretter traff en
mgtende personbil. Fareren av personbilen ble hardt skadd. Ulykken inntraff pd E134
ved Hgydalsmo i Telemark.

Kartlegging av involverte aktgrer

Havarikommisjonen har kartlagt aktgrene som var involvert bade i bestillingen og
utfgrelsen av transportoppdragene i de nevnte fire veitrafikkulykkene. Denne
kartleggingsprosessen, inklusiv de involverte aktgrenes funksjoner knyttet til de
respektive transportoppdragene, er omtalt videre i kapittel 2.

Informasjonsinnhenting fra involverte aktgrer og interesseorganisasjoner

Havarikommisjonen har gjennomfgrt mgter med akterene som bestilte
transportoppdragene til vogntogene involvert i de fire aktuelle veitrafikkulykkene. |
etterkant av mgtene innhentet SHT ytterligere informasjon og dokumentasjon bade fra de
involverte transportbestillerne og leverandgrene (speditar/transportar). Det har i denne
sammenheng veert sentralt for SHT a fa transportbestillernes egen vurdering av hvordan
trafikksikkerheten blir ivaretatt gjennom transportbestillingsprosessen. SHTs kartlegging,
analyse og vurderinger av de involverte transportbestillernes trafikksikkerhetshensyn
omtales videre i kapittel 4.

I tillegg har Havarikommisjonen gjennomfgrt mgter med og/eller innhentet informasjon
fra Arbeidstilsynet og Statens vegvesen, samt NHO Logistikk og Transport, Norges
Lastebileier-Forbund (NLF) og Transportgkonomisk Institutt (T@1), for & kartlegge de
overordnede rammevilkarene for bestilling av godstransport pa vei.
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1.2.2 Sikkerhetsfaglig rammeverk og analyseprosess

Innhentet informasjon i temaundersgkelsen har blitt sammenstilt, undersgkt og vurdert i
trad med SHTSs sikkerhetsfaglige rammeverk og analyseprosess for systematiske
undersgkelser (SHT-metoden’). Gjennom denne analyseprosessen ble det identifisert
systemiske sikkerhetsproblemer, og disse er vurdert i kapittel 4-7.

| SHT-metoden’ er «systemisk sikkerhetsproblem» beskrevet slik:

Et systemisk sikkerhetsproblem er en risikofaktor som med rimelighet kan anses &
ha potensial til & pavirke sikkerheten av fremtidige operasjoner, og er en
karakteristikk ved en organisasjon eller et system, i stedet for en karakteristikk av
en bestemt person eller et operativt miljg pa et bestemt tidspunkt.

(...)

Vanligvis henviser systemiske sikkerhetsproblemer til problemer ved risikostyring,
barrierer eller andre organisasjons- og ledelsesfaktorer, samt svakheter ved
rammebetingelser som pavirker hvor effektivt risikoen blir kontrollert.

(...)

Med andre ord, et systemisk sikkerhetsproblem er en faktor som en organisasjon
eller myndighet har noen grad av kontroll over og ansvar for, og dersom den ikke
blir handtert, vil gke risikoen for fremtidige ulykker.

1.2.3 Bistand

| forbindelse med temaundersgkelsen engasjerte SHT Transportgkonomisk Institutt (T@I)
til & gjennomfare en litteraturstudie av profesjonell veitransport (jf. kapittel 3.7).

| arbeidet med innsamling av data har bidrag fra politiet, Statens vegvesen,
Arbeidstilsynet og involverte aktarer i de fire aktuelle veitrafikkulykkene, samt andre
sentrale aktgrer i veitransportmarkedet, veert sentrale.

1.2.4 Rapportstruktur

| kapittel 2 presenteres aktgrene som har veert involvert i bestillingen og utfgrelsen av
transportoppdragene til vogntogene involvert i de fire aktuelle veitrafikkulykkene. SHT
har valgt a ikke navngi de involverte aktgrene, men aktgrenes funksjoner knyttet til
transportoppdragene blir presentert. De aktuelle veitrafikkulykkene er presentert i
vedlegg B i rapporten.

Kapittel 3 omhandler overordnede rammevilkar for bestilling av godstransport pa vei i
Norge. Dette kapittelet gir en beskrivelse av naringsstruktur, politiske, samfunnsmessige
og faglige faringer, gjeldende lov- og regelverk, samt tilsyn og handheving. Kapittelet
omhandler i tillegg sikkerhetskrav i godstransportnaringen, samt presenterer funn fra en
litteraturstudie av betydningen av rammebetingelser for sikkerhet i godstransport pa vei.

| kapittel 4 presenteres SHTs analyse og vurderinger av informasjonen som har blitt
innhentet fra de involverte transportbestillerne i forbindelse med temaundersgkelsen.

7 Statens havarikommisjon for transport. (2018). SHT-metoden: Sikkerhetsfaglig rammeverk og analyseprosess for
systematiske undersgkelser. ISBN 978-82-690725-3-2.
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Tiltak som de involverte aktarene har iverksatt som falge av temaundersgkelsen blir ogsa
presentert i dette kapittelet.

| kapittel 5 presenteres informasjonen som SHT har innhentet fra de involverte
leverandgrene (speditar/transporter) i forbindelse med temaundersgkelsen.

| kapittel 6 vurderer SHT funn fra kartleggingen av de involverte transportbestillernes
trafikksikkerhetshensyn, og ivaretakelse av trafikksikkerheten gjennom
transportbestillingsprosessen.

| kapittel 7 vurderer SHT funn fra kartleggingen av overordnede rammevilkar for
bestilling av godstransport pa vei, og ivaretakelse av trafikksikkerheten gjennom disse
rammevilkarene.

Kapittel 8 gjengir temaundersgkelsens hovedfunn, og presenterer SHTs avsluttende
betraktninger.

| kapittel 9 presenteres temaundersgkelsens konklusjon.

| kapittel 10 presenteres sikkerhetstilradingen som SHT fremmer pa grunnlag av funnene
I temaundersgkelsen.
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2.

2.1

2.2

INVOLVERTE AKTORER I BESTILLING OG UTFORELSE
AV TRANSPORTOPPDRAGENE

Introduksjon

De folgende delkapitlene beskriver kartleggingsprosessen av de ulike aktgrene som var
tilknyttet transportoppdragene til vogntogene som var involvert i de fire aktuelle
veitrafikkulykkene. SHT har valgt a ikke navngi de involverte aktarene, men aktarenes
funksjoner knyttet til transportoppdragene blir presentert i de fglgende delkapitlene.

Veitrafikkulykke pa E8 ved Nordkjosbotn i Troms 7. januar 2019

Vogntogfareren hadde kjgrt til Tromsg og avlevert varer til en norsk mgbelkjede i forkant
av ulykken. Det aktuelle transportoppdraget hadde begynt én uke far i Litauen. Da
ulykken inntraff var fareren pa vei til Finland i forbindelse med et nytt transportoppdrag
som skulle hatt destinasjon i Litauen.

Informasjon gitt av politiet til SHT pa tidspunktet for varsling av ulykken indikerte at
vogntoget var registrert i utlandet, og i avhgr med politiet informerte vogntogfareren om
at han hadde levert varer til et mgbelselskap i Norge i forkant av at ulykken inntraff.

SHT opprettet kontakt med den norske mgbelkjeden. | begynnelsen av undersgkelsen
fikk SHT opplyst at den norske mgbelkjeden var oppdragsgiver og transportbestiller, og
at et norsk container- og logistikkselskap var speditar for mgbelkjeden i tilknytning til det
aktuelle transportoppdraget. Videre ble SHT informert om at det norske container- og
logistikkselskapet hadde benyttet et litauisk transportselskap som transportar for den
aktuelle transporten. Transportkjeden med funksjonene til de involverte aktgrene er
illustrert i figur 3.

OPPDRAGSGIVER

TRANSPORTBESTILLER

TRANSPORT@R

VOGNTOGFYZRER

Figur 3: Funksjonene til aktgrene involvert i bestillingen og utfagrelsen av transportoppdraget til
vogntoget involvert i veitrafikkulykken pa E8 ved Nordkjosbotn 7. januar 2019. lllustrasjon: SHT
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2.3

| videre dialog med de involverte aktgrene har SHT fatt opplyst at den norske
mgbelkjeden var oppdragsgiver for det aktuelle transportoppdraget, og at det norske
container- og logistikkselskapet var transportbestiller. Det litauiske transportselskapet
fungerte som transporter for den aktuelle transporten. Vogntogfereren var ansatt hos det
litauiske transportselskapet, som ogsa var eier av kjgretayet.

Veitrafikkulykke pa rv. 3 ved Stor-Elvdal i Hedmark 2. februar 2019

Vogntogfareren var pa vei til Norrképing i Sverige for & avlevere varer til et svensk
energiselskap da ulykken inntraff. Det aktuelle transportoppdraget hadde begynt
1. februar i Oslo.

Informasjon gitt av politiet til SHT pa tidspunktet for varsling av ulykken indikerte at
vogntoget var registrert i utlandet, og SHT etterspurte ytterligere informasjon fra politiet
vedrgrende det aktuelle transportoppdraget og involverte aktarer.

Ifelge politidokumentene var vogntogfareren ansatt hos et polsk transportselskap
(underleverander), og i avhgr med politiet oppga vogntogfareren at den aktuelle
transporten ble utfert pa vegne av et dansk transport- og logistikkselskap
(hovedleverandgr).

Pa ettersparsel fra SHT innhentet politiet fraktbrevet for det aktuelle transportoppdraget,
som viste at logistikkavdelingen til et norsk avfalls- og gjenvinningskonsern var oppgitt
som avsender (oppdragsgiver) og at det svenske energiselskapet var oppgitt som
mottaker. Transportgr var i fraktbrevet oppgitt til a veere det danske transport- og
logistikkselskapet, selv om transporten ble utfgrt av en underleverandgr av selskapet.
Transportkjeden med funksjonene til de involverte aktgrene er illustrert i figur 4.

OPPDRAGSGIVER

TRANSPORTBESTILLER

HOVEDLEVERANDYR

UNDERLEVERAND@R/
TRANSPORT@R

VOGNTOGFYZRER

Figur 4: Funksjonene til aktgrene involvert i bestillingen og utfgrelsen av transportoppdraget til
vogntoget involvert i veitrafikkulykken pa rv. 3 i Stor-Elvdal 2. februar 2019. lllustrasjon: SHT
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2.4

SHT opprettet kontakt med logistikkavdelingen til det norske avfalls- og
gjenvinningskonsernet, og fikk opplyst at lastebilen til det aktuelle vogntoget tilhgrte det
danske transport- og logistikkselskapet, og at tilhengeren tilhgrte det polske
transportselskapet. Tidlig i undersgkelsesprosessen var det derimot uklart for
logistikkavdelingen til det norske avfalls- og gjenvinningskonsernet hvorvidt det danske
transport- og logistikkselskapet ogsa kunne tilegnes funksjonen som transportgr for det
aktuelle transportoppdraget, i tillegg til funksjonen som speditar.

| videre dialog med de involverte akterene fikk SHT opplyst at logistikkavdelingen til det
norske avfalls- og gjenvinningskonsernet var oppdragsgiver og transportbestiller for det
aktuelle transportoppdraget. SHT fikk videre opplyst at det danske transport- og
logistikkselskapet (hovedleverandgren) var mottaker av transportbestillingen, og at dette
selskapet benyttet det polske transportselskapet som transporter for den aktuelle
transporten. VVogntogfareren var ansatt hos det polske transportselskapet
(underleverandgren).

Veitrafikkulykke pa E10 ved Bjerkvik i Nordland 15. februar 2019

Vogntogfareren hadde kjert til Harstad og avlevert varer til et meieri tilhgrende et norsk
neringsmiddelkonsern i forkant av ulykken. Det aktuelle transportoppdraget hadde
begynt 12. februar i Sunne i Sverige, hvor vogntoget hadde hentet varer som skulle
fraktes til Norge. Ulykken inntraff da fareren var pa vei til Skjervay for a laste fisk i
forbindelse med et nytt transportoppdrag, som skulle hatt destinasjon i Aukra, Norge.

Informasjon gitt av politiet til SHT pa tidspunktet for varsling av ulykken indikerte at
vogntoget var registrert i utlandet, og innhentede bilder fra ulykkesstedet viste at
kjaretayet tilhgrte et litauisk spedisjons- og transportselskap (hovedleverandar).
Transportkjeden med funksjonene til de involverte aktgrene er illustrert i figur 5.

OPPDRAGSGIVER

TRANSPORTBESTILLER

HOVEDLEVERANDYR

UNDERLEVERAND@R/
TRANSPORT@R

VOGNTOGFZRER

s 3258 el

Figur 5: Funksjonene til aktgrene involvert i bestillingen og utfagrelsen av transportoppdraget til
vogntoget involvert i veitrafikkulykken pa E10 ved Bjerkvik 15. februar 2019. lllustrasjon: SHT
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2.5

Pa bakgrunn av innhentet informasjon fra politiet kontaktet SHT et norsk transport- og
logistikkselskap som er eid av det litauiske spedisjons- og transportselskapet. Pa
ettersparsel fra SHT innhentet selskapet fraktbrevet for det aktuelle transportoppdraget.
Fraktbrevet viste at et svensk selskap for matforedlings- og pakkelgsninger var oppgitt
som avsender (oppdragsgiver), og at et meieri tilhgrende et norsk naeringsmiddelkonsern
var oppgitt som mottaker. Det litauiske spedisjons- og transportselskapet var oppgitt som
transportar, og et annet litauisk transportselskap var oppgitt som «undertransportgr»
(underleverandar).

SHT opprettet videre kontakt med den norske avdelingen til den svenske
oppdragsgiveren, og fikk oppgitt en kontaktperson hos morselskapet til oppdragsgiveren.
Kontaktpersonen var ansvarlig for kundeforholdet mellom det svenske selskapet for
matforedlings- og pakkelgsninger og det litauiske spedisjons- og transportselskapet
(hovedleverandaren).

| videre dialog med de involverte akterene fikk SHT opplyst at det svenske selskapet for
matforedlings- og pakkelgsninger bade fungerte som oppdragsgiver og transportbestiller
for det aktuelle transportoppdraget, men at et eksternt selskap lokalisert i Amsterdam var
ansvarlig for & gjennomfare det praktiske tilknyttet selve transportbestillingen. Det
litauiske spedisjons- og transportselskapet (hovedleverandgren) var mottaker av
transportbestillingen, og det andre litauiske transportselskapet (underleverandgren) ble
benyttet som transporter for den aktuelle transporten. Vogntogfereren var ansatt hos
underleverandgren, som ogsa var eier av vogntoget.

Veitrafikkulykke pa E134 ved Hgydalsmo i Telemark 12. mars 2019

Vogntogfareren var pa vei til Haugesund for & levere varer til en pakke- og godsterminal
tilhgrende et nordisk post- og logistikkonsern da ulykken inntraff. Det aktuelle
transportoppdraget hadde begynt i Oslo pa ettermiddagen 12. mars, samme dag som
ulykken.

Informasjon gitt til SHT av politiet pa tidspunktet for varsling av ulykken indikerte at
vogntoget var norskregistrert. SHT mottok ogsa opplysninger fra politiet som tilsa at
vogntoget tilharte et norsk transportselskap, og at vogntoget hadde veert i ferd med a
utfare et transportoppdrag tilhgrende det aktuelle nordiske post- og logistikkonsernet.

SHT fikk opprettet kontakt med ulike avdelinger innenfor virksomheten til det nordiske
post- og logistikkonsernet. Innledningsvis i kartleggingsprosessen var det uklart hvilke
funksjoner de ulike avdelingene til konsernet hadde hatt i tilknytning til det aktuelle
transportoppdraget, og i denne fasen vedkjente ingen seg rollen som transportbestiller for
transportoppdraget.

| videre dialog fikk SHT derimot opplyst at det nordiske post- og logistikkonsernet bade
fungerte som oppdragsgiver og transportbestiller for det aktuelle transportoppdraget. Det
aktuelle konsernet benyttet et norsk transportselskap som transportgr for den aktuelle
transporten, og fareren av vogntoget var ansatt i dette selskapet.

SHT innhentet kontaktinformasjon til det norske transportselskapet fra flere ulike akterer,
men fikk farst svar fra selskapet etter fire maneder. Pa det gitte tidspunktet fikk SHT
opplyst at transportselskapet hadde gkonomiske utfordringer, og at selskapet ikke hadde
hatt mulighet til & etablere kontakt med SHT pa et tidligere tidspunkt. Samtidig var SHT
kjent med at transportselskapet hadde vert i kontakt med det nordiske post- og
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logistikkonsernet. Den mangelfulle kommunikasjonen fra transportselskapet vil bli omtalt
videre i kapittel 5.

Transportkjeden med funksjonene til de involverte aktgrene er illustrert i figur 6.

OPPDRAGSGIVER

TRANSPORTBESTILLER

TRANSPORTYR

VOGNTOGFZRER

Figur 6: Funksjonene til aktgrene involvert i bestillingen og utfgrelsen av transportoppdraget til
vogntoget involvert i veitrafikkulykken pa E134 ved Hgydalsmo 12. mars 2019. lllustrasjon: SHT
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3. RAMMEVILKAR FOR BESTILLING AV
GODSTRANSPORT PA VEI

3.1 Introduksjon

Et stort antall faktorer utgjer de overordnede rammevilkarene for godstransport pa vei i
Norge. Med «rammevilkar» menes ytre forhold som stiller krav til eller legger
begrensninger pa hvordan en virksomhet eller aktivitet skal drives. Overordnede
rammevilkar kan veaere gkonomiske, juridiske eller faglige forhold®.

Denne temaundersgkelsen har hatt fokus pa de overordnede rammevilkarene som kan ha
en innvirkning pa trafikksikkerheten ved bestilling av godstransport pa vei. Disse
rammevilkarene har i denne undersgkelsen blitt delt inn i «naringsstruktur», «politiske,
samfunnsmessige og faglige faringer», «lov- og regelverk» og «tilsyn og handhevings».
Disse temaene omtales henholdsvis i kapittel 3.2, 3.3, 3.4 og 3.5.

Videre omhandler kapittel 3.6 forskjeller i sikkerhetskrav til godstransport innenfor de
ulike transportsektorene i Norge. Godstransport pa jernbane omtales spesifikt i denne
sammenheng. | tillegg omtales forskjeller i de juridiske kravene som stilles til
trafikksikkerhet ved transport av farlig gods (ADR-transport) og godstransport pa vei
generelt.

| kapittel 3.7 presenteres funn fra en litteraturstudie av profesjonell veitransport med
fokus pa sikkerhetseffekter av rammebetingelser.

3.2 Neringsstruktur

3.21 Godstransportnaeringen

3.2.1.1 Internasjonal handel og godstransport pa vei

Prosjektet «Bred samfunnsanalyse av godstransport» ble initiert av
Samferdselsdepartementet, og gjennomfart av en prosjektgruppe bestaende av
representanter fra Statens vegvesen, Jernbaneverket og Kystverket. | 2015 ble det utgitt
en prosjektrapport® som beskriver trender og utviklingstrekk i godstransportsektoren.

Ifalge rapporten har endringer i type varehandel og geografisk lokalisering av nye
handelspartnere, altsa endringer i hva vi handler og hvem vi handler med, medfart
endringer i transportmiddelfordelingen av godstransport. Dette har videre gitt et gkt
innslag av internasjonal veitransport til og fra Norge. Logistikksystemer tilknyttet
distribusjon av varer er ogsa i endring, med en tendens mot lagersentralisering utenfor
Norge og Norden. Lagersentralisering i Sentral- og @st-Europa gir pa sin side muligheter
for billigere transportlgsninger.

Vedrgrende lastebilnaeringen og utenlandske transportforetak star det i rapporten:

Ettersom lgnnskostnader utgjer en stor andel av kostnadene (rundt 70 % av de
tidsavhengige kostnadene (Grenland m.fl., 2014a)), har lastebilnaringen lange

8 Kilde: https://sml.snl.no/rammebetingelser.
® Askildsen, T.C. & Marskar, E-M. (2015). NTP Godsanalyse. Delrapport 1: Kartlegging og problemforstaelse. ISBN
978-82-7704-147-6.
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tradisjoner i a eksperimentere med hvordan disse kan reduseres: Ved & benytte
sjafarer bosatt i regionalpolitiske tiltakssoner har arbeidsgiveravgift blitt spart;
ved & benytte sjafgrer registrert som selvstendig neringsdrivende har det vert
mulig & spare sosiale kostnader (..); ved a ansette utenlandske sjafgrer har det
vert mulig a redusere lgnnsutgiftene, og — noe som ser ut til & veere den radende
trend — ved & benytte utenlandske transportforetak som underleverandgrer, kan
norske transportkjopere nyte godt av en “samlet pakke” av gunstigere,
utenlandske rammevilkar.

(...)

A ansette utenlandske sjafgrer i norske transportforetak er fullt mulig, men & sette
ut hele transportoppdraget til et utenlandsk foretak synes & gi noen
ekstragevinster ut over lgnn til utenlandsk sjafer. Utsetting av et
transportoppdrag til en utenlandsk transporter kan skje pa flere mater, enten ved
at den norske vareeieren overlater fraktfgreransvaret (ansvaret for bestilling og
gjennomfgring av transporten) til sin utenlandske handelspartner, ved at norsk
vareeier kjgper transport fra utenlandsk transporter eller ved at norsk vareeier
kjeper transporten av norsk transporter som igjen setter ut oppdraget
(«outsourcer») til en utenlandsk underleverandgr.

(...)

Endring i transportgrers nasjonalitet vises for vegtransportens del best ved SSBs
statistikk for lastebiltransport over grensen, der vi ser at utenlandskregistrerte
lastebiler, serlig gsteuropeiske, vokser raskt i antall og andeler.

(...)

@kende bruk av utenlandske transportforetak som underleverandgrer ved
grenseoverskridende og etter hvert ogsa nasjonale transporter, har trolig medfart
mer kostnadseffektive transporter som felge av bedre kapasitetsutnyttelse, men
ogsa svert darlige lenns- og arbeidsvilkar i vegtransporten. Det er mange
trafikksikkerhetsmessige utfordringer knyttet til gkt bruk av internasjonale
godsbiler og sjaferer i Norge. Det er blant annet krav om kurs i vinterkjgring for
sjafarer med norsk sertifikat. Det er ikke anledning til & stille samme krav til
sjafarer med utenlands fgrerkort. Tunge godsbiler fra gvrige land har tre ganger
sa hay risiko for ulykker, sammenliknet med skandinaviske godsbiler i Vest-
Norge/Trgndelag/Nord-Norge.

3.2.1.2  Lennsomhet og konkurranse i lastebilngringen

Transportgkonomisk Institutt (T@1) har utarbeidet en rapport'® som blant annet
omhandler gkonomiske rammevilkar for de ulike transportformene. Av rapporten fremgar
det at lastebilnaeringen, grunnet gkte kostnader og gkt konkurranse, er dominert av
mindre aktarer, lav lannsomhet for foretak og fallende driftskostnader.

| rapporten star det blant annet:

Valg av et transportmiddel er som regel et resultat av avveining mellom pris og
kvalitet pa tiloud med fokus pa lgsninger som kan redusere kostnadene langs

10 Hovi, I.B., Bréthen, S., Hjelle, H.M. & Caspersen, E. (2014). Rammebetingelser i transport og logistikk. T@1 Rapport
1353/2014.
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3.2.2

3.2.2.1

verdikjeden (fra ravarer til sluttprodukt og distribusjon til sluttkunden), inkludert
fleksibilitet.

(...)

Godstransport i stort er en naering med lave og tidvis negative driftsmarginer. En
narmere kartlegging av de enkelte undergruppene viser at godstransport pa sjg
har veert den mest lgnnsomme naringen i perioden, etterfulgt av hhv
lastebilnzringen, jernbane og flyfrakt.

Lastebiltransport er en naring som i stor grad er dominert av sma aktarer
(selskap med 0-4 ansatte), lav lannsomhet for foretak (..), lav egenkapital og
fallende driftsmarginer pa grunn av gkte kostnader og gkt konkurranse. Korrigert
for antall sysselsatte uten lgnn i strukturstatistikken blir lannsomheten i
lastebilnaeringen eksklusive aksjeselskap negativ.

(...)

Vi har ogsa sett pa lgnnsomheten i ulike ledd i transportkjeden, som lagring,
spedisjon, drift av havner og lasting/lossing. Jevnt over ser det ut til at neringene
som omfavner ledd i transportkjeden er mer lgnnsomme og robuste enn
transportneringene.

Beskrivelse av aktgrer i transportkjeden

Innledning

Flere ulike aktgrer kan delta i arbeidet med bestilling av godstransport pa vei og
utfgrelsen av transportoppdraget. Eksempler pa slike aktarer er presentert i tabell 1.

Tabell 1: Aktgrer involvert i bestilling og utfgrelse av veitransport. Kilde: Spurkeland (2018)

Funksjon Hvem Hva
Oppdragsgiver Vareeier eller representant for Den som betaler for logistikk- og
vareeier. transporttjenestene.

Transportbestiller | Speditgr/vareeier/agent/representant. | Bestiller godstransport.

Speditar Logistikk- og transportselskaper. Bestiller transport pa vegne av
vareeier.
Befrakter Medarbeider hos speditgr som Bestiller transport, lager

forhandler priser med kjgretayeiere. ruteopplegg, inngar avtaler med
kjgretgyeiere.

Transportar Transportselskaper. Utfagrer transportoppdrag selv eller
ved hjelp av en underleverandgar.

Avsender Vareprodusent/vareeier/speditar. Avsender av varer.

Mottaker Varekjgper/kunde/varemottak hos Private, bedrifter, offentlige
vareeier. virksomheter.
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3222

3223

| «Veileder for bestilling av transporttjenester»*! (jf. kapittel 3.3.9) tydeliggjeres det at
ulike aktarer i transportkjeden betegnes og defineres noe forskjellig i gjeldende lov- og
regelverk. Eksempler pa dette er vist i tabell 2.

Tabell 2: Benyttede benevnelser og definisjoner for ulike aktgrer i transportkjeden.

Benevnelse Definisjon

Oppdragsgiver!? Et fellesbegrep som ogsé omfatter bestiller av transporttienester, og
kan omfatte bade bestiller, hovedleverandgr og underleverandgrer.

Bestiller!3 En fysisk eller juridisk person som engasjerer entreprengrer eller
leverandgarer til & utfgre et oppdrag.

Hovedleverandgrl3 Entreprengr eller leverandgr som har patatt seg et oppdrag for
bestiller, og som har en eller flere underleverandgrer til & utfare en del
av oppdraget.

Underleverandar? Entreprengr eller leverandgr som utfarer en del av det oppdraget som
er avtalt mellom hovedleverandgren og bestiller.

Vareimportarer eller -eksportarer, grossister, lagerbedrifter, speditarer, transportarer,
butikker, offentlige virksomheter eller andre institusjoner tar i bruk transporttjenester for
a frakte varer'4, De ulike aktgrene involvert i bestilling og utfarelse av godstransport pa
vei og deres funksjoner er beskrevet ytterligere i de falgende kapitlene. Beskrivelsene av
funksjonene til de ulike aktgrene i transportkjeden er basert pa Spurkeland (2018).

Oppdragsgiver

En oppdragsgiver er i en transportkjede normalt vareeier og kjeper av transporten, og den
akteren som betaler for logistikk- og transporttjenestene. I noen sammenhenger kan
begrepet «oppdragsgiver» ogsa brukes om transportbestiller.

Transportbestiller

En transportbestiller er en kunde hos en transporter, spediter eller andre aktgrer innen
logistikk- og transportbransjen, eksempelvis en vareeier eller grossist. Transportbestiller
Kjgper logistikk- og transporttjenester fra leverandgrer som utfarer arbeid i tilknytning til
godstransport. En slik leverandgr kan eksempelvis vare en speditar eller en transporter.

En transportbestilling ma starte med en kravspesifikasjon fra oppdragsgiver. Videre ma
transportbestiller finne en speditar eller transportar som kan utfgre transportoppdraget,
samt forsikre seg om at den valgte transportgren har tillatelsene som trengs for a
gjennomfare det aktuelle transportoppdraget.

Transportbestiller kan forholde seg til ulike aktarer involvert i bestilling og utfarelse av
godstransport i forbindelse med transportoppdrag. Slike alternativer kan veere:

11 Treparts bransjeprogram for transport. (2017). Veileder for bestilling av transporttjenester.

12 Kilde: Forskrift 12. august 2016 nr. 974 om offentlige anskaffelser.

13 Kilde: Forskrift 22. februar 2008 nr. 166 om informasjons- og paseplikt og innsynsrett.

14 Kilde: Spurkeland, E. (2018). Transportbestilleren: Innfgring i transportbestilling for godstransport. Fagbokforlaget.
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32.2.6
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3.2.2.8

e Transportbestiller er vareeier, og bestiller frakt av godset direkte hos en transportar.
e Transportbestiller ber en spediter bestille frakt av godset.

e Transportbestiller ber mottaker (kjgper av varene) om a bestille frakt av godset.
Speditar

Speditarer organiserer varestrammene til import, eksport og innland. Spedisjon innebarer
saledes bade & formidle, motta og sende gods etter regning for oppdragsgiver, men kan
ogsa omfatte fortolling, lagring og distribusjon til mottaker.

Speditgrer kan ha undertransportgrer bade med faste avtaler og ad hoc-avtaler.
Befrakter

En befrakter er en medarbeider hos en spediter som forhandler priser med eiere av
kjeretay. | denne forbindelse kan en befrakter bestille transport, utarbeide ruter og innga
avtaler med kjaretgyeiere for bruk av kjgretay til transportoppdrag.

Transportar

En transporter kan bade vere et selskap som utfarer et transportoppdrag og en
underleverandgr. Transportgren utarbeider et tilbud pa et transportoppdrag basert pa
kravspesifikasjonen til transportbestiller. Transportgrer kan benytte bade selveide og
leide kjaretay til transportoppdrag.

Avsender
En avsender er den aktgren i transportkjeden som normalt produserer og sender varer.
Mottaker

En mottaker er den aktgren i transportkjeden som normalt kjgper og mottar varer.
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"~ TAVSENDER AV VARER

Avsender av varer kan vare
vareprodusent, vareeier eller
speditar.

Figur 7: Oversikt over ulike aktgrer som kan veere involvert i bestilling og utfgrelse av godstransport pa vei. lllustrasjon: SHT

OPPDRAGSGIVER

Oppdragsgiver er normalt
vareeier og kjgper av
transporten. Begrepet

woppdragsgiver» kan i noen
tilfeller ogsa brukes om
transportbestiller.

~

-

TRANSPORTBESTILLER

Transportbestiller setter
premissene for hvordan et
transportoppdrag skal
gjennomferes.

—

SPEDITER & BEFRAKTER

Spediter utarbeider et
transporttilbud pa grunnlag
av transportbehovet til
transportbestiller. Befrakter
er en medarbeider hos
spediter, og forhandler om
priser med bileiere.

Varer som skal
transporteres kan veere
midlertidig plassert pa lager.

TRANSPORT@R

Transportar utfarer
transportoppdrag selv, eller
ved hjelp av en
underleverander.
Transportselskapet har
hovedansvaret for egne
ansatte (sjaferene).
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MOTTAKER AV VARER

Mottaker av varer kan vaere
varekjaper, kunde eller et
varemottak hos vareeier.
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3.3
3.3.1

3.3.2

Politiske, samfunnsmessige og faglige faringer

Introduksjon

Flere sentrale aktarer i veitransportmarkedet og trafikksikkerhetsaktarer har iverksatt
tiltak og pavirkningsarbeid med det formal a styrke trafikksikkerheten pa norske veier. En
stor andel av dette arbeidet har ogsa betydning for godstransport pa vei. Eksempelvis har
tiltaksplaner, bransjeprogrammer og kvalitetssystemer blitt utarbeidet for a stotte, veilede
og pavirke den norske veitransportneeringen utover krav i gjeldende lov- og regelverk.

I de folgende delkapitlene presenteres eksempler pa pavirkningsarbeid som er mest
relevant for denne temaundersgkelsen, og som i hovedsak utgjer de politiske,
samfunnsmessige og faglige faringene for godstransport pa vei i Norge.

«Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq 2018—2021»

«Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2018-2021» er en tiltaksplan utarbeidet
av Statens vegvesen, politiet, Helsedirektoratet, Utdanningsdirektoratet, Trygg Trafikk,
fylkeskommunene og syv storbykommuner® i Norge. Tiltaksplanen bygger blant annet
pa «Nasjonal Transportplan 2018-2029», og formalet med planen er a presentere et
spekter av tiltak for a styrke trafikksikkerheten pa norske veier, samt styrke samarbeidet
mellom sentrale trafikksikkerhetsaktarer i Norge.

| tiltaksplanen er det presentert totalt 13 hovedinnsatsomrader som skal vies serlig
oppmerksomhet i lgpet av planperioden, herunder «transport med tunge kjgretay».
Innsatsomradene er valgt enten fordi det ved gjennomfgring av malrettede tiltak vil veere
et stort potensiale for & redusere antall drepte og hardt skadde i veitrafikken, fordi
omradene generelt er viktige i det forebyggende arbeidet for trafikksikkerheten, eller
fordi det er knyttet serlig stor politisk interesse til omradene.

I tiltaksplanen er det fremmet 136 trafikksikkerhetstiltak som skal falges opp i lgpet av
planperioden. Tiltakene er inndelt i ni ulike hovedtemaer, hvorav «systematisk
trafikksikkerhetsarbeid i offentlig og privat sektor» utgjar én av disse. Innenfor dette
temaet er det presentert ulike tiltak for systematisk trafikksikkerhetsarbeid i virksomheter,
med referanser til blant annet «Treparts bransjeprogram for transport» (jf. kapittel 3.3.8),
«Veileder for bestilling av transporttjenester» og «ISO 39001» (jf. kapittel 3.3.9), samt
Norges Lastebileier-Forbund sitt kvalitetssystem «KMV» (jf. kapittel 3.3.11).

For innsatsomradet «transport med tunge Kjaretay» er trafikksikkerhetstiltak rettet mot
kontroll av tunge kjaretay, herunder kontroll av Kjgre- og hviletidsbestemmelser, ulovlig
kabotasje'® og vinterutrustning. Blant annet star det skrevet i tiltaksplanen at Statens
vegvesen Vil prioritere tilsyn og kontroll av kjgretay og virksomheter hvor det er hgy
risiko for overtredelse av gjeldende lov- og regelverk. Det star videre skrevet at
eventuelle reaksjoner i etterkant av et tilsyn vil rettes mot arbeidsgiver, og ved grove
brudd pa arbeidstid og/eller allmenngjorte forskrifter om lgnn sa vil ogsa
transportbestiller falges opp.

15 Oslo, Baerum, Kristiansand, Stavanger, Bergen, Trondheim og Tromsg.
16 Transport hvor en transportgr fra en stat driver transport mellom to punkter pa territoriet til en annen stat.
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3.3.3

«Rapport om kabotasje pa veq i Norge»

| 2013 opprettet Samferdselsdepartementet en kabotasjearbeidsgruppe bestaende av
representanter fra relevante organisasjoner og myndigheter innenfor veitransportomradet.
Formalet med arbeidet var a identifisere de viktigste utfordringene tilknyttet kabotasje
(transport i Norge av utenlandske transportarer), samt foresla tiltak for & mate disse
utfordringene.

En rapport!’ ble utarbeidet av arbeidsgruppen og overlevert til Samferdselsdepartementet
i 2014. Rapporten sitt formal var & danne et grunnlag for videre oppfelging av
kabotasjeomradet, bade politisk og innenfor nzringslivet. Rapporten omhandler blant
annet utfordringer tilknyttet gkning i godstransportkabotasje og markedssituasjonen for
godstransport, samt foreslatte tiltak innenfor E&S-reglement og nasjonalt regelverk.

Rapporten beskriver blant annet fglgende «foreslatte tiltak»:

6.1.3 Sikre gkt samarbeid mellom tilsynsetater

Arbeidsgruppen foreslar gkt samarbeid mellom ulike tilsynsetater. Formalet er &
utvikle et mer effektivt og formalisert samarbeid mellom ulike tilsynsetater,
inkludert utvikling av en koordinert kontrollstrategi. Forslaget legger til grunn at
et samarbeid vil omfatte alle typer kontroller innenfor vegtransporten, ogsa
kontroll av kabotasje. Dette fordi det er viktige synergigevinster ved a tenke
tverrsektorielt samarbeid pa vegtrafikkomradet. De mest relevante
kontrollinstansene i denne sammenheng vil veere Statens vegvesen, politiet,
Arbeidstilsynet, Tollvesenet og Skatteetaten.

(...)
6.2.4 Klargjgre ansvarsforhold i transportkjeden

Arbeidsgruppens medlemmer foreslar at Samferdselsdepartementet, i samarbeid
med andre relevante myndigheter, klargjgr ansvaret i transportkjeden pa
vegtrafikk - og yrkestransportomradet.

Formalet med forslaget er & sikre at eksisterende bestemmelser om
ansvarliggjering av andre enn sjafgr og foretak i vegtrafikk- og
yrkestransportregelverket blir handhevd.

| arbeidsgruppen er det enighet om at yrkestransportloven 8§ 41 inneholder et
medvirkningsansvar ogsa for ulovlig kabotasjekjering. Det er ogsa andre
bestemmelser om ansvar (..). Videre kan straffelovens regler ogsa tenkes anvendt
pa forhold pa vegtransportomradet. Under diskusjonen av dette temaet har
medlemmene fra Norsk Transportarbeiderforbund og Yrkestrafikkforbundet tatt til
orde for & innfgre en egen bestemmelse om objektivt medvirkeransvar, noe som vil
fare til at transportkjeper kan gjgres juridisk og skonomisk ansvarlig for brudd
pa regelverket. Bakgrunnen for et slikt objektivt medansvar, er & sikre at
transportkjgper gjares ansvarlig, da de mener gjeldende regler om medansvar
ikke er tilstrekkelig. Det var ikke mulig for resten av arbeidsgruppen a stette et
slikt forslag, med henvisning til allerede eksisterende regler om ansvar.

17 Kilde:

https://www.regjeringen.no/globalassets/upload/sd/vedlegg/rapporter_og_planer/2014/rapportomkabotasje26april2014
web.pdf?id=2234917.


https://www.regjeringen.no/globalassets/upload/sd/vedlegg/rapporter_og_planer/2014/rapportomkabotasje26april2014_web.pdf?id=2234917
https://www.regjeringen.no/globalassets/upload/sd/vedlegg/rapporter_og_planer/2014/rapportomkabotasje26april2014_web.pdf?id=2234917
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3.34

3.3.5

Arbeidsgruppen kunne likevel bli enig om en gjennomgang og klargjgring av
ansvar i transportkjeden og at medvirkeransvar i henhold til yrkestransportloven
bar prioriteres hgyere av patalemyndigheten. Til sistnevnte punkt er en mulig
lgsning et rundskriv fra Riksadvokaten der man presiserer hvilke regler som
finnes for ansvar og hvordan de skal/bgr handheves og prioriteres.

Forslaget vil ikke innebeere vesentlige gkonomiske eller administrative
konsekvenser, da det er tale om klargjering og eventuell handheving av dagens
regler. Forslaget ma fglges opp av Samferdselsdepartementet i samarbeid med
Justis- og beredskapsdepartementet og Riksadvokaten.

SHT etterspurte informasjon fra Samferdselsdepartementet vedrgrende hvorvidt og pa
hvilken mate det foreslatte tiltaket om & «klargjgre ansvarsforhold i transportkjeden» har
blitt fulgt opp. SHT fikk opplyst av Samferdselsdepartementet at VVegdirektoratet, pa
bakgrunn av det foreslatte tiltaket, ble bedt om & utrede om det var uklare forhold i
transportkjeden. SHT fikk videre opplyst at Vegdirektoratet kom frem til at det ikke var
forhold i regelverket som var uklart, og at det pa grunnlag av dette ble besluttet a ikke ga
videre med eventuelle regelverksendringer.

SHT fikk ogsa opplyst at lastebilnaringen selv har fulgt opp det foreslatte tiltaket
gjennom «Treparts bransjeprogram for transport» (jf. kapittel 3.3.8), og spesifikt gjennom
tiltaket «Veileder for bestilling av transporttjenesters (jf. kapittel 3.3.9).

Oppfelgingen av tiltaket «sikre gkt samarbeid mellom tilsynsetater» omtales videre i
kapittel 3.5.4.

Undersgkelser av veitrafikkulykker med tunge kjgretgy

Ulykker med tunge kjaretay representerer et av kjerneomradene for SHTs undersgkelser.
SHT har eksempelvis i en tidligere utgitt rapport® pavist et behov for forbedret
sikkerhetsstyring hos transportfirmaer. Den aktuelle undersgkelsen avdekket lite fokus pa
systematisk oppfelging bade av krav som stilles i arbeidsmiljgloven og krav som gjelder
for sikkerhet i forhold til gjennomfaring av godstransport pa vei. | denne forbindelse ble
det av SHT fremmet en sikkerhetstilrading som pekte pa at norske myndigheter ber ta
helhetlige hensyn i forhold til trafikksikkerhet ved tildeling av lgyve for godstransport pa
vei.

«Tryqgq Trailer»

«Trygg Trailer!®» er et samarbeid mellom Statens vegvesen og transportkjapere i Norge.
Transportselskapene som deltar far oppleering og informasjon av Statens vegvesen
vedrgrende krav til vinterdekk og kjettinger (vinterutrustning) for tunge kjeretay. Pa
grunnlag av disse kravene kan transportkjgpere utfgre inspeksjoner av vogntog som
selskapene benytter for godstransport, samt eventuelt nekte last til vogntog som ikke er
godt nok utrustet. Tiltaket er iverksatt pa bakgrunn av utfordringer knyttet til
fremkommelighet og farlige trafikksituasjoner pa norske veier grunnet vogntog med
darlig dekkutrustning. Malet med tiltaket er a forbedre vinterutrustningen til tunge
kjaretagy som transporterer varer i Norge, og med det bidra til gkt trafikksikkerhet.

18 Statens havarikommisjon for transport. (2009). Rapport om mgteulykke mellom to vogntog pd E39 ved Lenefjorden i
Lyngdal 29. september 2006. SHT Rapport Vei 2009/04.
19 Kilde: www.vegvesen.no/tryggtrailer.
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3.3.6 «Trucker’s Guide»

«Trucker’s Guide?®» er en informasjonsbrosjyre som Statens vegvesen har utarbeidet som
et hjelpemiddel for yrkessjafarer. Guiden omhandler blant annet vinterkjaring, bruk av
dekk og Kjettinger, kontrollmyndigheter i Norge, samt lover og bestemmelser som gjelder
for drift av transport i Norge. Guiden er oversatt til ni ulike sprak (engelsk, tysk, polsk,
finsk, latvisk, russisk, rumensk, kroatisk og bulgarsk).

Statens vegvesen ved Vegdirektoratet har opplyst til SHT at utekontrollen i Statens
vegvesen blant annet bruker «Trucker’s Guide» som et verktgy for @ kommunisere med
sjafarer som ikke forstar norsk eller engelsk.

3.3.7 Informasjonskampanjen «Mamma presenterer»

«Mamma presenterer?t» er en informasjonskampanje som ble utarbeidet gjennom
«Treparts bransjeprogram for transport» (jf. kapittel 3.3.8). Informasjonskampanjen er et
initiativ for & gke kunnskapen om sarnorske regler og kjereforhold blant utenlandske
yrkessjafgrer og deres arbeidsgivere. Kampanjen omhandler blant annet krav til dekk og
kjetting, krav til kjgre- og hviletid, samt informasjon om norske kjgreforhold.

3.3.8 «Treparts bransjeprogram for transport»

Treparts bransjeprogrammer er en helhetlig tilneerming til regulering, og et virkemiddel
for 4 bidra til serigse arbeidsforhold i utvalgte bransjer der dette er en utfordring.
Bransjeprogrammer skal mobilisere arbeidsgivere, arbeidstakere og myndigheter til &
dokumentere og ta fatt i felles erkjente utfordringer. Arbeidstilsynets virkemidler og
ressurser utgjgr myndighetenes bidrag i de aktuelle bransjesatsingene.

Bransjeprogrammet for transport ble etablert i 2014, og har hatt som formal & bekjempe
userigsitet, arbeidslivskriminalitet og sosial dumping i bilbransjen. | forbindelse med
programmet har det blant annet blitt gjennomfart en kartlegging av arbeidsforhold i
godstransportbransjen. Denne kartleggingen skal danne grunnlaget for arbeidet med &
utvikle tiltak rettet mot & mgte utfordringer knyttet til arbeidsforhold og arbeidsmiljg i
bransjen. Det har i forbindelse med programmet ogsa blitt utgitt ulike veiledere, som
blant annet inkluderer en veileder for bestilling av transporttjenester (jf. kapittel 3.3.9).

3.3.9 «Veileder for bestilling av transporttjenester»

I innledningen til veiledningen?? presiseres det at:

Transportbestiller har en viktig rolle i arbeidet med & legge gode premisser for
gjennomfgringen av transportoppdrag, slik at bade sjafer og gods kommer trygt
frem til avtalt tid. Sjekklistene i denne veilederen er nyttige verktay i dette
arbeidet.

Alle som bestiller godstransport pa veg, ma ha kjennskap til relevante lover og
regler. Veilederen gir en enkel oversikt over kravene bade private og offentlige

20 Kilde: www.vegvesen.no/truckersguide.
2L Kilde: www.mammapresenterer.no.
22 Treparts bransjeprogram for transport. (2017). Veileder for bestilling av transporttjenester.
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virksomheter ma felge. | tillegg gir veilederen noen tips og rad om hva man som
oppdragsgiver bgr ga gjennom for & kvalitetssikre et transportoppdrag.

Veilederen inneholder blant annet en sjekkliste for bestilling av godstransport pa vei, som
bestar av ti sjekkpunkter (jf. figur 8). I innledningsteksten til sjekklisten star det at
punktene skal sjekkes av oppdragsgiver uavhengig av type transportoppdrag, samt
uavhengig av om transportoppdraget blir utfert av en norsk eller utenlandsk virksomhet.
Et utvalg av sjekkpunktene som inngar i den aktuelle listen er beskrevet i mer detalj i
figur 10. Hensikten med de ulike bestemmelsene beskrives ogsa i denne forbindelse.

Sjekkpunkt Uaktuelt /
Kontrollsparsmal N
{Klikk pa sjekkpunktene for mer infi) rol - Ja - Vet ikke
1 Informasjonsplikt’ Har bestiller i kontrakten med hovedleverander O @] O
informert om at sjafarene har krav pd allmenn-
glorte lenns- og arbeidsvilkar?
2 Paseplikt' Har bestiller rutine for 3 felge opp at hoved- O (9] O
leverander falger allmenngjeringsforskriften?
3  Medvirkeransvar for Er transportoppdraget giennomfarbart innenfor @] O O
sjaferenes arbeidstid® regelverket om sjiferenes arbeidstid?
4  Kjere- og hviletid® Er transportoppdraget giennomfarbart innenfor @] O O
regelverket om sjiferenes kjere- og hviletid?
5  Ansvar for arbeidstid for  Har oppdragsgiver avtale med transportar som (@] O (9]
andre enn egne ansatte*  ikke er selvstendig nzringsdrivende?
6  Ansvar for andre Er oppdragsgivers varemottak egnet til & [ ] O (]
enn egne ansatte - oppfylle kravet om et forsvarlig arbeidsmilje
varemottak for sjaferene?
7  Samordning av HMS Medfarer transportoppdraget at oppdragsgiver O O O
mé samordne virksomhetens HMS-system
med transportar?
8  Fraktbrev - generelt Er oppdragsgiver ogsa avsender av godset som @] O O
skal transporteres?
9 Fraktbrev ordinzer last Er godset lastet | henhold til regelverk og fraktbrew? O @] O
10 Oppdragsgivers ansvar Er det oppdragsgiver som betaler frakten? @] O O
for valg av transportmate

Figur 8: Sjekkliste for bestilling av godstransport pa vei (generelle punkt). Kilde: Treparts
bransjeprogram for transport

Veilederen inneholder ogsa en liste med sjekkpunkter som kan vaere nyttig & kontrollere i
forbindelse med bestilling av transport (jf. figur 9). I innledningsteksten til denne
sjekklisten star det:

Det er en rekke forhold oppdragsgiver kan sjekke i tillegg til de lovpalagte
kravene for a sikre at transporten skjer pa en lovlig og forsvarlig mate, og for &
forsikre seg om at sjaferens arbeidsforhold er ivaretatt. Oppdragsgiver anbefales
blant annet a sjekke om transportgren har ngdvendige dispensasjoner og
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sertifiseringer, om sjafaren har HMS-kort og om varen er tilstrekkelig forsikret,
selv om dette ikke er noe oppdragsgiver er lovpalagte & kontrollere.

I sjekklisten omtales blant annet registerplikter, transportlgyve og kabotasjetransport.

18 Registerplikter Er transporteren registrert i Enhetsregisteret, (@) (@] O
Foretaksregisteret og Merverdiavgiftsregisteret?

19 Leyve Er transporteren oppfart i transporterregisteret? O O O

20 Lastsom krever Har transporteren sgrget for nedvendig dispen- O O O
dispensasjon sasjon, for eksempel ved bred last?

21 Har sjaferen gyldig Har transporteren sertifisering for  ivareta (0] O O
HMS-kort? kvalitet, miljo og sikkerhet?

22 Forsikring Er varen tilstrekkelig forsikret? O O O

23 Sertifiseringer Har transporteren noen sertifiseringer for a @) O O

ivareta kvalitet, milje og sikkerhet?

24 Kabotasje-transport Hvis det er en utenlandsk transporter som tar O O O
transportoppdrag i Norge (kabotasjetransport)
- felger dette kabotasjeregelverket?

25 Fortolling Ved import eller eksport av varer skal O O O
transporteren ha kompetanse til 4 giennomfere
grensepassering. Har oppdragsgiver sjekket
transporterens kompetanse pa dette omradet?

26 Pris pa oppdrag Er prisen «for god til 3 vaere sann»? @] (@) O

Figur 9: Forhold som kan veere nyttig a kontrollere i forbindelse med bestilling av transport. Kilde:
Treparts bransjeprogram for transport

Sertifiseringer inngar ogsa som et sjekkpunkt i veilederen, hvor transportbestiller blir
oppfordret til & kontrollere om transportgren har sertifiseringer for a ivareta kvalitet, miljg
og sikkerhet. | denne sammenheng henvises det blant annet til den internasjonale
standarden NS-1SO 39001 for trafikksikkerhet, som skal bidra til & forbygge alvorlige
trafikkhendelser?. Standarden gir konkrete beskrivelser av hva som kreves av et
styringssystem for veitrafikksikkerhet, og vil kunne bidra til at det etableres og utvikles
en sikkerhetskultur i transportvirksomheter som tar denne i bruk?*.

23 Treparts bransjeprogram for transport. (2017). Veileder for bestilling av transporttjenester.
24 Kilde: Spurkeland, E. (2018). Transportbestilleren: Innfgring i transportbestilling for godstransport. Fagbokforlaget.
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INFORMASJONSPLIKT

PASEPLIKT

MEDVIRKNINGSPLIKT

Transportbestiller skal i kontrakter med
hovedleverandgrer informere om at virksomhetens
sjafarer minst skal ha de lenns- og arbeidsvilkar som
falger av allmenngjeringsforskrifter. Den samme
informasjonsplikten gjelder for hovedleverandarer som
inngar avtaler med underleveranderer.

Ved nasjonal transport, kabotasje og kjering etter
direktivet om kombinerte transporter skal sjaferene som
utf@rer transporten minst ha allmenngjorte lenns- og
arbeidsvilkar. Dette gjelder ikke for internasjonal transport.

Transportbestiller skal pase at hovedleveranderens
sjaferer far allmenngjorte lanns- og arbeidsbetingelser.

Unntak for paseplikten er dersom en hovedleverandar
benytter en underleverander til 4 gjennomfare et
transportoppdrag. Da har ikke bestiller paseplikt.

Eksempelvis, dersom transportbestiller benytter en
spediter sa vil speditaren fungere som hovedleverandar,
og overtar dermed paseplikten.

Transportbestiller/oppdragsgiver skal medvirke fil at
bestemmelsene i forskrift om arbeidstid for
sjaf@rer og andre innenfor veitransport falges.

Regelverket spesifiserer ikke konkret hvordan denne
medvirkningen skal forega. Hva transportbestiller/
oppdragsgiver ma gjere for & ivareta sin medvirkningsplikt
kan variere fra transportoppdrag til transportoppdrag.

Hensikten med denne bestemmelsen er a sikre
utenlandske arbeidstakere lanns- og arbeidsvilkar som er
likeverdige med de vilkar norske arbeidstakere har, samt

Hensikten med denne bestemmelsen er a sikre
utenlandske arbeidstakere l@nns- og arbeidsvilkar som er
likeverdige med de vilkar norske arbeidstakere har, samt

hindre konkurransevridning til ulempe for det norske

FRAKTBREV

Transportbestiller/oppdragsgiver skal informere
transportar om varens beskaffenhet, slik at transportar
kan vurdere utstyr og kompetanse som er nadvendig for a
frakte varen.

hindre konkurransevridning til ulempe for det norske arbeidsmarkedet.
arbeidsmarkedet.
ANSVAR FOR ARBEIDSTID KJORE- OG HVILETID

Riktig utfylt fraktbrev bidrar til at frakten kan skje pa rett
mate og bidrar til ekt trafikksikkerhet.

Dersom transportbestiller/oppdragsgiver bruker en
transporter som bare kjarer for transportbestiller/
oppdragsgiver, kan transportbestiller/oppdragsgiver ha
ansvar for sjafaren nar det gjelder planlegging og
registrering av arbeidstid. Hvis transporta@ren derimot er
selvstendig naeringsdrivende vil ikke transportbestiller/
oppdragsgiver ha direkte ansvar nar det gjelder sjaferens
arbeidstid.

Transportbestiller/oppdragsgiver skal medvirke til at
veitransporten kan gjennomferes innenfor regelverket om
kjare- og hviletid.

Regelverket spesifiserer ikke konkret hvordan
medvirkningen skal forega. Hva transportbestiller/
oppdragsgiver ma gjere for a ivareta sin medvirkningsplikt
kan variere fra transportoppdrag til transportoppdrag.

OPPDRAGSGIVERS ANSVAR FOR
VALG AV TRANSPRORTMATE

Hensikten med denne bestemmelsen er a sikre lovlige og
trygge arbeidsforhold for sjafarer.

Hensikten med denne bestemmelsen er a bidra til
likeverdige konkurransevilkar, trafikksikkerhet og gode
arbeidsvilkar til sjafarene.

Transportbestiller/oppdragsgiver er fraktbetaler om ikke
annet er avtalt. Den som betaler frakten bestemmer
fraktmate og bestillingen.

Transportbestiller/oppdragsgiver ma forsikre seg om at
leveringsbetingelsene som er avtalt i transportavtalen er i
trad med gjennomferbare transportbetingelser.

Figur 10: Utvalgte sjekkpunkter fra sjekkliste for bestilling av godstransport pa vei. Kilde: Treparts bransjeprogram for transport. lllustrasjon: SHT
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3.3.10

3.3.11

Kvalitetsprogrammet «Fair Transport»

«Fair Transport?» er et kvalitetsprogram for veitransportgrer utarbeidet av Norges
Lastebileier-Forbund (NLF). Kvalitetsprogrammet har som formal & fremheve og
tydeliggjere trygg veitransport fra ansvarlige transportgrer, og programmet ble
introdusert i Norge i 2017. NLF beskriver kvalitetsprogrammet som fglger:

I en usunn konkurransesituasjon hvor prisene dumpes i et stadig toffere marked,
skjer det altfor ofte at bdde kjopere og selgere av transport senker kravene til
sikkerhet, miljotankegang og sosialt ansvar. Det er disse usunne forholdene NLF
vil bidra til d fa slutt pd.

Vi mener at bdde kjopere og selgere av transporttjenester md ta sin del av
ansvaret for en sikker, ren og ansvarlig transportneering. Med Fair Transport vil
vi gjore det lettere for kjopere av transport d ta de riktige valgene.

NLF har lansert kvalitetsprogrammet Fair Transport for a sikre trafikksikker,
baerekraftig og ansvarlig transport ved at transportkjgpere velger og
transportselskapene leverer kvalitetstransport etter gitte kriterier.

Fair Transport er et forpliktende kvalitetsprogram for norske transportselskaper.
Programmet har som mal a styrke trafikksikkerheten, senke utslipp av miljg- og
klimagasser og bedre sjafgrenes sosiale forhold.

Fair Transport skal motvirke usunne holdninger i transportkjeden som bidrar til
flere ulykker, organisert transportkriminalitet, skjeve konkurranseforhold og
sosial dumping.

Ved & bevisstgjere transportkjgperne sitt medvirkeransvar, og samtidig tilby
statlige, kommunale og private transportkjgpere et verktagy som sikrer anskaffelse
av baerekraftige transporttjenester, gnsker NLF & gjere kjgp av samfunnsansvarlig
kvalitetstransport mer anerkjent og tilgjengelig.

Transportbedrifter som er «Fair Transport»-sertifisert har dokumentert arbeid innenfor en
rekke kriterier?®. Et utvalg av disse er presentert i figur 11.

Kvalitetssystemet «<KMV»

Kvalitetssystemet «kKMV?®» (kvalitet og miljg pa vei) er NLF sitt kvalitets- og
miljgstyringssystem. Systemet omhandler blant annet kvalitetssikring, systematisk
oppfalging av arbeidsgiveransvar, HMS og informasjon om lov- og regelverk. Systemet
inneholder blant annet paminnelser om sjekk av farerkompetanse, utarbeidelse av rutiner
i forbindelse med veitrafikkulykker, beredskapsplan og gjennomgang av
styringssystemet?’. NLF tilbyr kvalitetssystemet til bade mindre og starre
transportselskaper, og transportselskapene oppfordres til a ta i bruk kvalitetssystemet som
et trinn i arbeidet med & oppna 1SO-sertifisering (ISO 39001). Falgende star skrevet i
«Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2018-2021»:

For bedrifter som har KMV vil 1SO-sertifisering (1SO 39001) bli betydelig
forenklet og bidra til ytterligere fokus pa trafikksikkerhet.

25 Bransjeverktayet er forelgpig kun tilgjengelig for bruk av NLF sine medlemmer.

% Kilde: https:/fairtransport.no/For-transportkjoepere3/Infobox-Section/OM-FAIR-TRANSPORT-
PROGRAMMET/Fair-Transport-et-forpliktende-kvalitetsprogram.

27 Kilde: Norges Lastebileier-Forbund.


https://fairtransport.no/For-transportkjoepere3/Infobox-Section/OM-FAIR-TRANSPORT-PROGRAMMET/Fair-Transport-et-forpliktende-kvalitetsprogram
https://fairtransport.no/For-transportkjoepere3/Infobox-Section/OM-FAIR-TRANSPORT-PROGRAMMET/Fair-Transport-et-forpliktende-kvalitetsprogram
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SKRIFTLIGE AVTALER SOM F@LGE
NORSKE REGLER

Bedriften har bekreftet at det foreligger
skriftlige arbeidsavtaler med alle
ansatte, og det har blitt fremvist maler
pa arbeidsavtalene ;bm benyttes.

ARBEIDSMILJ"@POLICY
Bedriften har en arbei’dsmia'apolicy som
beskriver hvordan det arbeides med
arbeidsmiljo, verneombud, generelt om
ansettelse og oppleering internt i
bedriftep.

UNYTTELSE AV
LASTEKAPASITETEN

Bedriften har fokus pa og rutiner for &
utnytte kjoretayenes lastekapasitet.
Transportoppdragene planlegges best
mulig, ofte i samrad med oppdragsgiver.

HELSE-, MILJL@-, OG
SIKKERHETSSYSTEM o

Bedriften har bekreftet at det foreligger

et HMS<system, og har beskrevet dette

systemet. Bedriften har videre bekreftet
at alle ansatte har hatt nodvendig

innfgring i systemet.

KJGRE- OG

HVILETIDSBESTEMMELSENE

Bedriften har bekféﬁet at veitransporter

tilrettelegges slik at kjore-og.

hviletidsbestemmelsene til foreme

overholdes.

) 77""3IKK§BHETSOPPL‘ERING
Bedriften hrarrhbekr‘eﬁet at det

gjennomferes ngdvendig
sikkerhetsopplaering.-

AVVIKSSYSTEM -

Side 32

TRAFIKKSIKKERHETSPROGRAM

Bedriften gjennomferer et godkjent
trafikksikkerhetsprogram, ved at
bedriften i tillegg til den lovpalagte
yrkessjaforoppleeringen (YSK) ogsa
gjennomfaref».{(urs for sjaferene hvert
femte ar.

|
TRAFIKKSIKKE‘RHETSPOLICY
Bedriften har en trafikksikkerhetspolicy
som viser hvordan det jobbes med blant
annet trafikksikkerhetstiltak, oppleering,
forerkompetansg og holdninger i
trafikken.

KONTROLL AV KJGRETQY

Bedriften har rutiner for daglig kontroll
av kjoretoy og tilhengere, samt rutiner
for at det gfennomferes service og
kontroll etter leveranderen sine
spesifikasjoner og myndighetskrav.

Bedriften har beskrevet sitt éwikssystem
og rfqtjng[,mrrvbe'handling av awvik.

Figur 11: Et utvalg kriterier som transportselskaper ma oppfylle for & bli «Fair Transport»-sertifisert. Kilde: NLF. lllustrasjon: SHT
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3.4 Lov- og regelverk

34.1 Introduksjon

Nasjonal transport skjer mellom flere geografiske punkt i Norge, og kan utfares av bade
norsk- og utenlandskregistrerte kjgretay, jf. E&S-reglement implementert i norsk rett.
Dette medfarer at utenlandske transportarer kan utfgre midlertidige transportoppdrag i
Norge.

Ansvaret for at et transportoppdrag blir utfgrt i henhold til de sikkerhetskravene som
gjelder i lov- og regelverket faller ikke kun pa vogntogfarer. Transportavtaler for nasjonal
transport skal baseres pa de lovbestemmelser og retningslinjer som gjelder for utfarelse
av godstransport pa vei i Norge. Dette inkluderer krav til gods, kjgretay, farere og andre
aktarer i transportkjeden. Eksempelvis ma selskaper som leverer transporttjenester
oppfylle minstekrav i form av lgyver, faglig kompetanse og gkonomisk soliditet, og
farere mé veere kjent med regelverket som er gjeldende for det aktuelle arbeidet?®.

Alle lover og forskrifter for veitransport er ikke ngdvendigvis gjeldende for alle typer
transportoppdrag. Regelverket som er gjeldende kan ogsa variere basert pa om en aktar
selv bestiller et transportoppdrag, eller om en spediter blir benyttet for transportbestilling.

Tabell 3 viser de lovene og forskriftene som i hovedsak utgjer de overordnede juridiske
rammevilkarene for godstransport pa vei i Norge.

Tabell 3: Gjeldende lover og forskrifter for bestilling og utfarelse av godstransport pa vei i Norge.

Lover

» Lov 18. juni 1965 nr. 4 Vegtrafikkloven stiller blant annet krav til farers ansvar ved bruk
om vegtrafikk av kjgretay og krav til kjgretay, samt omtaler fartsregler,
(vegtrafikkloven) herunder avpassing av hastighet etter sted, fare-, sikt- og

trafikkforholdene, og plikter ved trafikkuhell.

» Lov 21. juni 2002 nr. 45 Enhver virksomhet som skal drive transport mot vederlag méa ha

om yrkestransport med lzyve. For & fa et godslgyve ma en virksomhet oppfylle visse
motorvogn og fartgy vilkar og krav til etablering, vandel, skonomi og faglige
(yrkestransportlova) kvalifikasjoner.

Godstransport med motorvogn ma ha lgyve fra
Samferdselsdepartementet dersom motorvognen har en tillatt
totalvekt p& 3500 kg eller mer.

Videre presiserer 8 12 «Lgyve» og § 14 «Internasjonal transport
og kabotasje utanfor EQS» at Statens vegvesen gir lgyve for
godstransport med motorvogn og tillatelse for transport med
motorvogn til eller fra utlandet.

Kabotasje?® er i utgangspunktet ikke tillatt jf. yrkestransportlova
8 10 (3), men E@ZS-regelverk implementert i norsk rett jf.
yrkestransportforskriften § 53 medfgrer at utenlandske
transportgrer kan utfgre midlertidig transportoppdrag i Norge.

En utenlandsk transportgr som har gjennomfgrt godstransport til
Norge kan utfgre transportoppdrag med det samme kjgretgyet

28 Kilde: Spurkeland, E. (2018). Transportbestilleren: Innfgring i transportbestilling for godstransport. Fagbokforlaget.
2 Transport hvor en transportgr fra en stat driver transport mellom to punkter pd territoriet til en annen stat.
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innenfor landets grenser. Antall oppdrag er begrenset til tre
transporter i lgpet av syv dager, far kjgretgyet ma ut av landet.
Fellesskapstillatelsen (tillatelse til & kjgre innenfor EU/E@S)
gjelder kun for kjgretay som har transportoppdrag til Norge, og
som deretter kan utfgre transport i forbindelse med returen til
utlandet®.

Transportbestillere ma veere kjent med om et transportoppdrag
blir utfart som kabotasje, da transportbestiller skal medvirke til at
transporten blir utfart pa lovlig vis («medvirkningsplikt»).

» Lov 17. juni 2005 nr. 62
om arbeidsmiljg,
arbeidstid og stillingsvern
mv. (arbeidsmiljgloven)

Arbeidsmiljgloven regulerer arbeidsgiver og arbeidstaker sine
plikter, blant annet krav om HMS-arbeid og arbeidstaker sin
medvirkningsplikt. Videre omhandler loven blant annet
arbeidstidsbestemmelser, krav til arbeidsmiljg og kontrolltiltak i
virksomheten.

Den norske arbeidsmiljglovens virkeomrade omfatter ikke
yrkessjafgrer i utenlandske foretak som utfgrer internasjonal
transport. | dette tilfellet gjelder arbeidsmiljgloven i det landet
virksomheten er lokalisert. Dersom en sjafer er en utsendt
arbeidstaker (kjarer tungbil eller turbuss og utfgrer kabotasje) sa
skal imidlertid sjafgren ha norsk allmenngjort lgnn.

» Lov 20. desember 1974
nr. 68 om vegfraktavtaler
(vegfraktloven)

Loven regulerer innenlands frakt og internasjonal frakt mellom
avsendere, fraktfgrere og mottakere av gods. Fraktbrevet
dokumenterer fraktavtalen som regulerer partenes rettigheter.

> Direktiv 2006/126/EF fra
19. januar 2013 (tredje
farerkortdirektiv)

Formalet med direktivet er & harmonisere farerkortreglene i
Europa ytterligere for blant annet & forbedre trafikksikkerheten.
| rapporten «Ulykkesrisiko for tunge godsbiler pa norske veger:
Sammenlikning av norske og utenlandske aktarer»3! star det
blant annet dette om direktivet:

«Til tross for en felles europeisk oppleeringsstandard, er det to
forhold ved norske veger som utfordrer europeiske yrkessjafarer
pa mater som kan veere uheldig for trafikksikkerheten, og det er
vinterkjaring og kjgring pa veger med bratt stigning/helning (..).
Utenlandske sjafarers manglende kompetanse til & kjagre pa
norske veger har blitt identifisert som et betydelig problem,
seerlig nar det gjelder vinterkjgring (Engene & Underthun 2012).
Norske yrkessjafarer ma gjennomga et obligatorisk kurs i
vinterkjaring for a fa farerkort. Slike kurs er ikke obligatoriske i
land lenger sgr i Europa, og dette gjar det vanskeligere for
sjafarene fra disse landene & takle norske vinterveger.»

Forskrifter

> Forskrift 26. mars 2003
nr. 401 om yrkestransport
med motorvogn og fartay
(yrkestransportforskriften)

Forskriften regulerer lgyver for transport, vilkar og behandlinger
av disse.

30 Forskrift om yrkestransport med motorvogn og fartgy (yrkestransportforskriften).
31 Neevestad, T-O., Hovi, 1.B., Caspersen, E. & Bjgrnskau, T. (2014). Ulykkesrisiko for tunge godsbiler pa norske
veger: Sammenlikning av norske og utenlandske akterer. T@l Rapport 1327/2014.
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> Forskrift 2. juli 2007 nr. Forskriften regulerer farers kjgre- og hviletid, samt vilkar for
877 om kjgre- og hviletid | hvordan disse dataene registreres og behandles.
for vegtransport i EJS
(forskrift om kjare- og
hviletid i EQS)

> Forskrift 10. juni 2005 nr. | Forskriften regulerer fgrers arbeidstid bade i form av aktiv
543 om arbeidstid for kigring, men ogséa den tiden fgrer bruker pa annet arbeid som
sjafgrer og andre innen lossing og lasting, samt hviletid og tid som farer ellers star
vegtransport (forskrift om | disponibel for arbeidsgiver. Alle ledd i transportoppdraget,
arbeidstid innenfor herunder ogsa transportbestiller, skal medvirke til at
vegtransport) bestemmelsene i forskriften falges («medvirkningsplikt»), jf. § 3.

> Forskrift 22. februar 2008 | Transportbestiller er etter forskriftens § 5 pliktig til & pase
nr. 166 om informasjons- | («paseplikt») at hovedleverandgrens sjafarer far allmenngjorte
og paseplikt og lonns- og arbeidsbetingelser. Regelverket spesifiserer ikke
innsynsrett (forskrift om konkret hvordan paseplikten skal innfris. Det vises imidlertid til
informasjons- og at paseplikten eksempelvis kan oppfylles ved at det tas inn
paseplikt mv.) kontraktklausuler om at arbeidstakere minst skal ha de lgnns-

og arbeidsvilkar som fglger av allmenngjaringsforskrifter, og at
dette falges opp gjennom innhenting av dokumentasjon pa
arbeidstakernes lgnns- og arbeidsvilkar.

Transportbestiller har ogsé «informasjonsplikt» i denne
sammenheng, jf. 8 5. Denne plikten innebaerer at bestiller i
kontrakter med leverandgrer skal informere om at
virksomhetenes arbeidstakere minst skal ha de lgnns- og
arbeidsvilkar som fglger av allmenngjgringsforskrifter.

> Forskrift 31. mars 2017 Forskriften gjelder for alle arbeidstakere som utfarer
nr. 535 om godstransport i Norge med kjgretgy over 3,5 tonn, og for
allmenngjgring av kabotasjekjgring og kombinert transport jf. § 2 a) og b), men
tariffavtaler for ikke internasjonal transport.
godstransport pa vei

Kontrakt mellom transportbestiller og leverandgr
(speditgr/transportar) skal inneholde informasjon om Ignns- og
arbeidsvilkar som fglger av forskrift om allmenngjgring av
tariffavtaler for godstransport pa veis2.

» Forskrift 6. desember Transportbestiller kan blant annet kontrollere at transportgrer
1996 nr. 1127 om falger forskriften ved & be om egenrapporteringer om HMS-
systematisk helse-, miljg- | arbeidet i transportbedriften. En transportgr kan ogsa informere
og sikkerhetsarbeid i om HMS- og internkontrollsystemet til virksomheten i avtalen
virksomheter med transportbestiller. Aktuelle HMS-retningslinjer kan ogsa
(internkontrollforskriften) | inkluderes i en transportavtale mellom bestiller og transportars33.

Seerskilte tema

» Nordisk Speditarforbunds | NSAB redegjar for speditgren og oppdragsgiveren sine
Alminnelige rettigheter og plikter i forbindelse med transportoppdrag.
Bestemmelser (NSAB Bestemmelsene, som tradte i kraft 1. januar 2016, gjelder bade
2015) for medlemmer av Nordisk Speditgrforbund og virksomheter

som ikke er medlemmer. Bestemmelsene omtaler ikke
trafikksikkerhet i tilknytning til transportoppdrag.

32 Formalet med lov 4. juni 1993 nr. 58 om allmenngjgring av tariffavtaler m.v. (allmenngjgringsloven) er & sikre
utenlandske arbeidstakere lgnns- og arbeidsvilkar som er likeverdige med de vilkarene som norske arbeidstakere har, og
a hindre konkurransevridning til ulempe for det norske arbeidsmarkedet.

33 Kilde: Spurkeland, E. (2018). Transportbestilleren: Innfgring i transportbestilling for godstransport. Fagbokforlaget.
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35 Tilsyn og handheving

351 Introduksjon

Flere etater gjennomfarer kontroll av og tilsyn med transportvirksomheten pa veiene.
Politiet, Statens vegvesen, Arbeidstilsynet, Tolletaten og Skatteetaten er alle kontroll- og
tilsynsetater som farer kontroll med transportsektoren, og disse etatene samarbeider pa
flere omrader (jf. kapittel 3.5.4). Hovedfokuset i dette kapittelet vil begrense seg til
Statens vegvesen og Arbeidstilsynet, og hjemlene som de to etatene har i det gjeldende
regelverket til & gjennomfare tilsyn med bade transportarer og transportbestillere.

3.5.2 Statens vegvesen

Statens vegvesen og politiet har ansvaret for kontroll av kjgretay og trafikanter. Kontroll
av tunge kjaretay omfatter kontroll av farer, kjgretayteknisk tilstand og av last og bruk av
Kjgretay. Farerkontroll omfatter fgrerrett/farerkort, ngdvendig kompetansebevis
(eksempelvis i tilknytning til transport av farlig gods (ADR-transport)), kjare- og hviletid,
samt yrkessjafarkompetanse. Kontroll av kjgretgyteknisk tilstand omfatter kontroll av
eksempelvis dekkutrustning og fartsskriverdata. Kontroll av last og bruk av kjegretgy kan
omfatte vekter og dimensjoner, farlig gods og overholdelse av yrkestransportlova
(herunder kabotasje®*)*°.

Statens vegvesen ved Vegdirektoratet har opplyst til SHT at etaten i tillegg til kontroll av
farer og kjgretgy underveis i transportoppdraget ogsa gjennomfarer tilsyn med
transportselskaper. Etaten har i sitt regelverk ikke sarskilt hjemmel til & kontrollere
transportbestillere, og farer derfor ikke tilsyn med dette leddet i transportkjeden.

3.5.3 Arbeidstilsynet

3.5.3.1 Generelt

Arbeidstilsynet skal fglge opp at virksomheter ivaretar sitt ansvar etter arbeidsmiljeloven,
allmenngjaringsforskriftene og forskrift om arbeidstid innenfor vegtransport, samt gvrig
relevant regelverk som er tillagt etatens myndighet. Arbeidstilsynets virkemidler omfatter
tilsyn, veiledning og regelverksutvikling, samt strategisk og operativt samarbeid med
andre kontrolletater.

Et interessant forhold er arbeidsmiljgloven § 2-2 «Arbeidsgivers plikter overfor andre enn
egne arbeidstakere», hvor oppdragsgiver under gitte omstendigheter gis ansvar for andre
ansatte enn egne: «Nar andre enn arbeidsgivers egne arbeidstakere, herunder innleide
arbeidstakere eller selvstendige, utfgrer arbeidsoppgaver i tilknytning til arbeidsgivers
aktivitet eller innretning».

Av lovens forarbeider®® fremgar det at personene som er vernet ma «utfgre arbeidet
innenfor eller i naerheten av det omradet der arbeidsgiver fysisk driver sin aktivitet eller
har sin innretning». (...) «4Ansvaret etter bestemmelsen omfatter fgrst og fremst de
tilfeller der flere virksomheter arbeider samme sted og med samme mal, pa samme

34 Transport hvor en transporter fra en stat driver transport mellom to punkter pa territoriet til en annen stat.

3 Kilde:
https://www.regjeringen.no/globalassets/upload/sd/vedlegg/rapporter_og_planer/2014/rapportomkabotasje26april2014
web.pdf?id=2234917.

3 Ot.prp. nr. 49 (2004-2005) om lov om arbeidsmiljg, arbeidstid og stillingsvern mv. (arbeidsmiljgloven).
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prosjekt eller lignende. Dette kan sies a utgjere bestemmelsens kjerneomrade, der det
typiske eksempelet er byggeplasser».

Arbeidstilsynet har opplyst til SHT at etaten ikke har benyttet denne bestemmelsen i stor
grad ved tilsyn i transportsektoren. Dette begrunnes i at aktiviteten skal forega i narhet av
hovedarbeidsgiver, noe som ikke forenes med transportoppdrag ute pa veinettet.

Arbeidstilsynet samarbeider med Statens vegvesen for tilsyn med arbeidstid og kjgre- og
hviletidsbestemmelsene. | figur 12 vises grensesnittene mellom Statens vegvesen og
Arbeidstilsynet i tilknytning til handhevelse av regelverk knyttet til veitransport, samt et
utvalg temaer som er aktuelle i forbindelse med tilsyn som etatene gjennomfarer med
aktarer i transportnaeringen®’. 1 de bldmarkerte rutene vises forskrifter som begge etatene
har hjemler til & fgre tilsyn med i tilknytning til veitransport, samt tema som begge etater
har fokus pa ved tilsyn med ulike aktarer i transportkjeden.

Tilsyn med bestillere av transporttjenester

Arbeidstilsynet har siden 2015 hatt en nasjonal aktivitet rettet mot godstransport pa vei,
og gjennomfarer tilsyn i transportbransjen. Formalet med tilsynene er & gi ansatte og
ledere i transportvirksomheter og bestillere av transporttjenester mer kunnskap om og
forstaelse av gjeldende regelverk, og som falge av dette bedre grunnlaget for a forebygge
skader i transportnaringen. Et av malene med satsningen i transportbransjen er at
Arbeidstilsynet, i samarbeid med andre kontrolletater, skal redusere muligheten for at
userigse virksomheter skal drive virksomhet i strid med norsk regelverk.

Arbeidstilsynet gjennomfarte i lgpet av perioden 20152017 totalt 2732 tilsyn med ulike
aktgrer i transportbransjen. Tilsynene var rettet bade mot transportgrer av godstransport
og bestillere av transportoppdrag. Arbeidstilsynet har skrevet falgende i rapporten® som
dokumenterer funn fra tilsynene:

Bestillere av transporttjenester er en sveert viktig malgruppe i neringsaktiviteten.
Dette pa bakgrunn av at deler av transportbransjen er en allmenngjort bransje,
og det pahviler derfor kjgpere av slik tjeneste informasjons- og paseplikt.
Virksomheter som kjgper transporttjenester er sveert viktige aktarer for a fa bukt
med den userigse og til dels kriminelle delen av bransjen.

Gjennom tilsyn i transportbransjen gjorde Arbeidstilsynet flere funn. Et utvalg av disse
funnene er oppsummert i figur 13.

Arbeidstilsynet ga i 2019 ogsa ut en rapport®® som beskrev tilsynsaktivitetene som etaten
hadde gjennomfart innenfor transportneeringen i 2018. Etaten gjennomfarte tilsyn bade
med transportgrer av godstransport og bestillere av transportoppdrag, og funnene fra
tilsynene er sammenfallende med tidligere tilsyn med aktarer i transportnaringen.
Tilsynene viste blant annet at over 60 % av kontrollerte transportbestillere ikke ivaretok
informasjonsplikten og paseplikten pa en god nok mate.

37 «Aktuelle tema ved tilsyn med transportkjeden» i figur 12 utgjer ikke en uttgmmende liste i tilfellet for
Arbeidstilsynet. Informasjon om andre aktuelle temaer knyttet til Arbeidstilsynets tilsyn med transportarer og
transportbestillere kan finnes her: www.arbeidstilsynet.no/om-oss/prioriterte-aktiviteter/aktiviteter-2020/transport/.

38 Arbeidstilsynet. (2018). Arbeidstilsynets tilsyn med transportbransjen 2015-2017. ISBN 978-82-90112-74-0.

39 Arbeidstilsynet. (2019). Arbeidstilsynets aktivitet i transportnaeringen i 2018. Direktoratet for arbeidstilsynet. ISBN
978-82-90112-82-5.
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¢ ARBEIDSMILJZLOVEN
o ALLMENNGJZRINGSFORSKRIFTENE

« FORSKRIFT OM INFORMASJONS- OG
PASEPLIKT MV.

» FORSKRIFT OM ARBEIDSTID INNENFOR
VEGTRANSPORT

INTERNKONTROLLFORSKRIFTEN

« FORSKRIFT OM ORGANISERING, LEDELSE OG
MEDVIRKNING

ARBEIDSTILSYNET

FORSKRIFT OM
ARBEIDSTID
INNENFOR
VEGTRANSPORT

LOVER OG FORSKRIFTER

e VEGTRAFIKKLOVEN

¢ VEGFRAKTLOVEN

« YRKESTRANSPORTLOVA

¢ FORSKRIFT OM KJ@RE- OG HVILETID | E@S

e« FORSKRIFT OM ARBEIDSTID INNENFOR
VEGTRANSPORT

STATENS VEGVESEN

ARBEIDSTILSYNET

Side 38
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e LAST (f.eks. vekter og dimensjoner, farlig gods)
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STATENS VEGVESEN

Figur 12: Lover og forskrifter tilknyttet veitransport som Arbeidstilsynet og Statens vegvesen handhever, samt aktuelle tema ved tilsyn med transportkjeden. lllustrasjon: SHT
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3.54

RISIKOVURDERINGER
@ PS | 388 tilsyn av transportvirksomheter ble det avdekket at kun 36 % av
virksomhetene utfgrte risikovurderinger av de farene og problemene

som arbeidstakerne kunne utsettes for mens de var i arbeid.

INFORMASJONSPLIKT

I 136 tilsyn av transportbestillere og 12 tilsyn av hovedleverandgrer ble
det avdekket at 71 % av kontrollerte bestillere og 50 % av kontrollerte
hovedleverandgrer ikke overholdt informasjonsplikten.

ALLMENNGJORT MINSTELONN
o I 115 tilsyn av transportvirksomheter ble det avdekket at 74 % av
utenlandske sjaferer fikk lavere lgnn enn allmenngjort minstelgnn.

ARBEIDSTID

I 330 tilsyn av arbeidsgivere ble det avdekket at kun 40 % av de

o kontrollerte arbeidsgiverne hadde kontroll pa om sjafg@renes arbeidstid
var i overensstemmelse med forskrift om arbeidstid for sjafarer og andre
innenfor vegtransport.

PASEPLIKT

® I 125 tilsyn av transportbestillere og 12 tilsyn av hovedleverandgrer ble
det avdekket at 82 % av kontrollerte bestillere og 67 % av kontrollerte

hovedleverandgrer ikke overholdt paseplikten.

ARBEIDSAVTALER

I 1709 tilsyn av transportvirksomheter ble det avdekket at de fleste
virksomhetene hadde skriftlige arbeidsavtaler, men at det i 42 % av de
kontrollerte avtalene manglet viktig informasjon om arbeidsforholdet.

@ RUTINER
. ® | 223 tilsyn av transportvirksomheter ble det avdekket at kun 36 % av
“ virksomhetene hadde rutiner for & avdekke, rette opp og forebygge
overtredelser av arbeidsmiljglovens bestemmelser om arbeidstid.

Figur 13: Funn gjort av Arbeidstilsynet gjennom tilsyn med transportgrer av godstransport og
bestillere av transportoppdrag i perioden 2015-2017. Kilde: Arbeidstilsynet. Illustrasjon: SHT

Strateqi for gkt samarbeid mellom kontroll- og tilsynsetatene pa veitrafikkomradet

Som en del av oppfelgingen av tiltak 6.1.3 i «Rapport om kabotasje pa veg i Norge» (jf.
kapittel 3.3.3) ga Samferdselsdepartementet et oppdrag om a sikre gkt samarbeid mellom
tilsynsetater. Arbeidsgruppen som mottok oppdraget bestod av representanter fra
Arbeidstilsynet, politiet, Tolletaten, Skatteetaten og Statens vegvesen ved
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3.5.4.1

Vegdirektoratet. Pa bakgrunn av dette utarbeidet arbeidsgruppen et forslag til strategi for
gkt samarbeid mellom kontroll- og tilsynsetatene og politiet innenfor
veitransportomradet.

| strategien blir det foreslatt to tiltak som skal ha til formal a styrke samarbeidet mellom
tilsynsetatene, samt fire tiltak som vil innebzere regelverksendringer. Disse seks tiltakene
er presentert i figur 14.

“. v W
Et st@rre operativt

samarbeid mellom
etatene.

® @
Tverretatlig deling av

informasjon som gjelder
tilsyn og kontroll.

Et stgrre samarbeid om
A-krimsaker innenfor
transportsektoren.

i ‘. POLITIET @Arbeids‘tilsynet

=

ens vegvesen

TOLL

CUSTOMS

Skatleetaten

i

Starre grad av felles Samarbeid mellom

mobile kontroller og Arbeidstilsynet og Statens
patruljering hvor etatene vegvesen om kontroll etter
samarbeider. allmenngjgringsloven.

Endring/utvidelse av
sanksjonsmulighetene for
de enkelte etatene i
forbindelse med kontroll
og tilsyn.
Figur 14: Foreslatte tiltak som del av en strategi for & gke samarbeidet mellom kontroll- og
tilsynsetatene og politiet innenfor veitransportomradet. Kilde: Arbeidstilsynet. lllustrasjon: SHT

Forslag til endringer i allmenngjaringsloven

Samarbeid mellom Arbeidstilsynet og Statens vegvesen om kontroll etter
allmenngjaringsloven inngikk som et av forslagene i strategien. | november 2019 sendte
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3.6
3.6.1

3.6.2

Arbeids- og sosialdepartementet til haring®® et forslag til innfgring av en bestemmelse i
allmenngjeringsloven. Denne bestemmelsen vil gi Statens vegvesen myndighet til &
innhente opplysninger som Arbeidstilsynet trenger i tilknytning til tilsyn med
virksomheters etterlevelse av gjeldende allmenngjgringsforskrifter for veitransport, samt
myndighet til & overfare disse opplysningene til Arbeidstilsynet. Formalet med forslaget
er at myndighetenes tilsyn med etterlevelsen av allmenngjgringsforskriftene for
veitransport skal effektiviseres.

SHT har fatt opplyst at det aktuelle forslaget er under behandling pa tidspunktet for
publisering av denne rapporten.

Sikkerhetskrav i tilknytning til godstransport

Introduksjon

Det varierer fra transportsektor til transportsektor hvorvidt og pa hvilken mate det stilles
krav til sikkerhet til aktarer innenfor godstransport. Tidligere undersgkelser og forskning
understotter at det stilles lavere sikkerhetskrav i tilknytning til godstransport innenfor
veitransport enn for gvrige transportformer (jf. kapittel 3.6.2 og 3.6.3). Det foreligger
ogsa forskjeller i de kravene som stilles til sikkerhet innenfor ulike sektorer av
veitransporten. Det stilles eksempelvis serskilte sikkerhetskrav i tilknytning til transport
av farlig gods (ADR-transport). Dette omtales videre i kapittel 3.6.4 og 3.6.5.

«Riksrevisjonens undersgkelse av overfgring av godstransport fra vei til sjg og bane»

I 2017 fremla Riksrevisjonen en rapport til Samferdselsdepartementet som dokumenterte
funnene i en undersgkelse som hadde som formal a vurdere utviklingen for godstransport
pa vei, sjg og bane, samt vurdere arsakene til en eventuell manglende overfgring av gods
fra vei til sjg og bane. | rapporten*! star det blant annet:

For & kunne trafikkere jernbanen i Norge ma togselskapene ha gyldig lisens og
sikkerhetssertifikat. Sgknadsprosessen og dokumentasjonskravene for
sikkerhetssertifikatet er omfattende. Togselskapene ma dokumentere at de har den
ngdvendige kompetansen med hensyn til blant annet sikkerhet, risiko og
beredskap, og at de har et system for informasjonsoverfaring og et
sikkerhetsstyringssystem for ledelsens kontroll som tilfredsstiller europeiske krav.
Alle togselskaper skal ogsa dokumentere at de oppfyller spesifikke nasjonale krav
som er satt for risikohandtering og sikker bruk av det norske jernbanenettet.
Seknadene omfatter store mengder dokumentasjon, og SJT*? innhenter ogsé
ytterligere dokumentasjon ved behov. Det gjennomfares tilsyn allerede tre til ni
maneder etter at sgknadene er innvilget. (..) Sikkerhetssertifikatet ma fornyes
minst hvert femte ar.

(...)

Sammenlignet med sj@- og jernbanetransport har lastebiltransport blitt billigere i
de senere arene, bade pa grunn av bedre veier og pa grunn av endring i

40 Arbeids- og sosialdepartementet. (2019). Hgringsnotat om endring i lov om allmenngjaring av tariffavtaler mv § 11
om tilsyn med lgnns- og arbeidsvilkar.

4L Riksrevisjonen. (2018). Riksrevisjonens undersgkelse av overfaring av godstransport fra vei til sjg og bane.
Dokument 3:7 (2017-2018). ISBN 978-82-8229-418-8.

42 Statens Jernbanetilsyn.
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handelsmgnstre og mer bruk av lastebiler fra lavkostland. (..) Sikkerhetskravene
framstar ogsa som mye lavere for veitransport enn for sjg- og jernbanetransport.
Samlet sett er det enklere a etablere et transportselskap pa vei enn pa sjg og bane.

Undersgkelsen viser at det er store inngangsbarrierer for aktarer som gnsker a
etablere godsselskaper for jernbane. (..) Sikkerhetskravene for transport pa
jernbane er langt hgyere enn for transport pa vei. Sgknadsprosessen og kontrollen
av sikkerhetssertifikater, godkjenningen av materiell og godkjenningen av
farerbevis er sveert omfattende.

Vs Vs

JaB:

Pris
Punktlighet
Transporttid

Fleksibilitet

Miljo

Frekvens

Sikkerhetskontroll*

“Inkluderer tilgang til infrastrukturen (sertifikater og lisenser) og kontroller av / tilsyn med transportene

Hoeyere konkurranseevne enn den andre transportformen

_ Lavere konkurranseevne enn den andre transportformen

Figur 15: Ulikheter i kriterier, deriblant «sikkerhetskontroll», knyttet til konkurranseevnen til
lastebil-, sjg- og jernbanenaeringene i tilknytning til godstransport. Kilde: Riksrevisjonen (2018)

3.6.3 «NTP Godsanalyse»

Prosjektet «Bred samfunnsanalyse av godstransport» ble initiert av
Samferdselsdepartementet og gjennomfart av en prosjektgruppe bestaende av
representanter fra Statens vegvesen, Jernbaneverket og Kystverket. | 2015 ble det utgitt
en rapport® i tilknytning til prosjektet, som kartla trender i godstransportsektoren.

Under kapittelet «Dagens regelverk for innenlandsk transport» star det blant annet:

Transporter pa sjg og bane er gnskelige bade ut fra sikkerhets-, miljg- og
effektivitetshensyn. Det er et paradoks at sarlig sikkerhetskravene framstar som
mye lavere for vegtransport enn gvrige transportformer. For sjgtransport kreves
los eller farledsbevis sammen med losberedskap. I tillegg overvakes trafikken av
trafikksentraler. Dette betales i stor grad av aktgrene selv. Transporter pa
jernbane er avhengig av tildelt plass pa linjenettet, og de ma handtere kostbare

4 Kilde: https://www.vegvesen.no/_attachment/800894/binary/1018338?fast_title=NTP+-+Godsanalyse+-
+Delrapport1+-+februar2015.pdf.


https://www.vegvesen.no/_attachment/800894/binary/1018338?fast_title=NTP+-+Godsanalyse+-+Delrapport1+-+februar2015.pdf
https://www.vegvesen.no/_attachment/800894/binary/1018338?fast_title=NTP+-+Godsanalyse+-+Delrapport1+-+februar2015.pdf
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3.6.4

krav til sikkerhet og dokumentere strekningskompetanse. Dette betales ogsa av
aktarene selv. Jernbanetrafikken overvakes av trafikkstyringssentraler, det er
strenge krav til sikkerhetsmarginer og nytt, sveert kostbart sikkerhetssystem
ERTMS er under implementering. Dette belastes imidlertid ikke
godstransportgrene. Vegtransporterer i E@S-omradet slipper a planlegge turen i
lang tid i forkant, & sgke tilgang til infrastrukturen eller dokumentere at sjafgren
har kompetanse pa strekningen eller kjgreforholdene denne skal operere.

Under kapittelet «Krav til aktgrsikkerhet» star det blant annet:

Jernbanetransporterer palegges svert strenge krav til sikkerhet og ma i tillegg
stille store garantier for evt. erstatningsansvar ved hendelser eller ulykker —
minimumssatsen er 400 mill. kr. 1 tillegg til sikkerhetsgodkjenning og lisensiering
i eget land, ma jernbaneselskaper ha sikkerhetsgodkjenning fra hvert enkelt land
foretaket skal operere i. Alt rullende materiell ma godkjennes i alle land det skal
kjores i. Lokfgrere ma i tillegg til sertifisering, ha konkret opplaering pa hver
enkelt strekning som skal kjgres og pa alle ulike typer rullende materiell.
Sertifiseringer av lokfarer har sveert tidsavgrenset varighet. Selv om slike
godkjenninger i liten grad er gebyrlagt, pafagres transportarene store kostnader
for retten til & transportere.

Sjatransporten betaler for palagte seilingspapirer og dokumentasjonskrav som
falger av Sikkerhetsloven og gir adgang til ulike seilingsleder. Alle skip som seiler
med godkjenningsdokument utstedt av Sjgfartsdirektoratet betaler et arlig
grunngebyr. 1 tillegg er skip palagt regelmessige kontroller som kan kjgpes av
Sjafartsdirektoratet via arlig tilsynsgebyr, men ogsa av klasseselskap eller annen
godkjent organisasjon. (..)

Risiko for ulykker, skade og tap av liv er mye hgyere pa veg enn for noen andre
transportformer. Samtidig er aktgrer som transporterer gods pa veg i liten grad
palagt kostbare sikkerhetstiltak, utover det som innbakes i innkjgp av stadig
sikrere kjgretay. Vegtransport belastes eksempelvis ikke for utgifter til
kolonnekjgring i forbindelse med uvar eller lignende. | den obligatoriske
fareropplaeringen for tyngre klasser i Norge inngar et sikkerhetskurs pa bane. (..)
Tungbilsjaferer fra andre land kjgrer lovlig i Norge uten slik kompetanse. (..) Det
er i dag ikke anledning til & kreve at utenlandske sjafarer behersker vinterkjering,
har strekningskompetanse eller kompetanse til & beherske krevende kjgreforhold
(..), slik som kreves av utenlandske lokfarere.

«Sikkerhetskultur, sikkerhetsledelse oq risiko i godstransportbedrifter pd veg»

Transportgkonomisk Institutt (T@I) har gjennomfart en studie av forholdet mellom
sikkerhetskultur, sikkerhetsledelse og risiko i fire grupper av godstransportbedrifter som i
varierende grad har implementert tiltak rettet mot organisatorisk sikkerhetsstyring.
Hensikten med undersgkelsen var a undersgke om gkt omfang av sikkerhetsledelse var
relatert til forbedret sikkerhetskultur og lavere risiko. | rapporten®* stér det blant annet:

Var litteraturgjennomgang viser at det generelt er lavere fokus pa
sikkerhetskultur og sikkerhetsledelse i vegsektoren sammenliknet med andre

4 Neevestad, T-O., Blom, J. & Phillips, R. (2018). Sikkerhetskultur, sikkerhetsledelse og risiko i godstransportbedrifter
pa veg. T@I Rapport 1659/2018.
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transportsektorer, fordi bedrifter i vegsektoren ikke har de samme juridiske
kravene til system for sikkerhetsledelse.

(...)

I tillegg viser tidligere studier at transportbedrifter som frakter farlig gods
(tankbil) pa veg har opp mot 75 % lavere risiko for ulykker enn andre
godstansportbedrifter. Dette indikerer hva man kan oppna gjennom systematisk
arbeid med sikkerhetskultur og sikkerhetsledelse (og spesielle rammebetingelser).

Krav til ADR-transport

| forskrift 1. april 2009 nr. 384 om landtransport av farlig gods star falgende skrevet
vedrgrende forskriften sitt formal:

Forskriften har som formal & verne liv, helse, miljg og materielle verdier mot
uhell, ulykker og ugnskede tilsiktede hendelser ved landtransport av farlig gods.

Forskriften inneholder i tillegg en paragraf som spesifikt omhandler sikker
gjennomfaring av transport. | «Rapport om kabotasje pa veg i Norge*®» star det:

| forskrift 1. april 2009 nr. 384 om landtransport av farlig gods § 4*%oppstilles det
0gsa en bestemmelse om medansvar, blant annet at farlig gods ikke ma overlates

for transport til noen som apenbart mangler kunnskap, ferdigheter eller materiell
for & kunne gjennomfare en forsvarlig transport.

Forskriften stiller videre krav til virksomheter i tilknytning til sikkerhet, deriblant at
virksomheter skal kartlegge farer og problemer som kan oppsta i tilknytning til transport
av farlig gods. Pa bakgrunn av vurderingen skal det utarbeides planer og gjennomfares
tiltak for & redusere risikoen til et akseptabelt niva.

Forskriften stiller i tillegg krav til at virksomheter som kommer i befatning med transport
av farlig gods skal utpeke en eller flere sikkerhetsradgivere, som skal medvirke til &
hindre ugnskede tilsiktede hendelser knyttet til aktiviteter med farlig gods.

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (DSB) har utarbeidet en veiledning®’
som beskriver oppgaver en sikkerhetsradgiver skal ivareta. Disse inkluderer blant annet:
e Kontrollere at bestemmelsene for transport av farlig gods overholdes.

e Veilede og gi rdd om transport av farlig gods.

e Foreta undersgkelser, utarbeide rapporter og iverksette tiltak i forbindelse
med alvorlige ulykker, uforutsette hendelser eller overtredelser av
bestemmelser ved farlig gods.

e Pase at virksomheten kartlegger farer og problemer som kan oppsta ved
transport av farlig gods, og pa bakgrunn av dette vurderer risiko.

4 Kilde:

https://www.regjeringen.no/globalassets/upload/sd/vedlegg/rapporter_og_planer/2014/rapportomkabotasje26april2014
web.pdf?id=2234917.

46 § 4.Generelle krav til sikker gjennomfgring av transport.

47 Kilde: https://www.dsb.no/lover/farlige-stoffer/fakta/sikkerhetsradgiver-for-transport-av-farlig-gods/.


https://www.regjeringen.no/globalassets/upload/sd/vedlegg/rapporter_og_planer/2014/rapportomkabotasje26april2014_web.pdf?id=2234917
https://www.regjeringen.no/globalassets/upload/sd/vedlegg/rapporter_og_planer/2014/rapportomkabotasje26april2014_web.pdf?id=2234917
https://www.dsb.no/lover/farlige-stoffer/fakta/sikkerhetsradgiver-for-transport-av-farlig-gods/
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3.7

3.7.1

3.7.2

e Kontrollere at ansatte i virksomheten far hensiktsmessig opplaring og at
opplearingen blir registrert.

e Kontrollere at bestemmelsene for transport av farlig gods tas hensyn til ved
for eksempel utvelgelse av underleverandgrer/tredjeparter og ved innkjgp av
kjoretayer.

Sikkerhetseffekter av rammebetingelser: En litteraturstudie av profesjonell
veitransport

Introduksjon

SHT har i forbindelse med temaundersgkelsen gitt Transportgkonomisk Institutt (T@I) i
oppdrag & gjennomfare en litteraturstudie av betydningen av rammebetingelser for
sikkerhet i godstransport pé vei. | sammendraget i rapporten® stér det blant annet:

Det finnes i liten grad noen teori eller begrepsmessig rammeverk som forklarer
sammenhengene mellom rammebetingelser pa makroniva, bedrifter pa mesoniva
og sjaferatferd pa mikroniva. Studiene som finnes forutsetter at rammebetingelser
er viktige fordi de pavirker helse, miljg eller sikkerhetsutfall (gjerne ulykker).
Rammebetingelser fremstilles dermed analytisk som en arsak, men
rammebetingelser er en arsak som ligger relativt «langt ute i arsakskjeden», og
som vi kan forutsette at ma medieres gjennom andre analytiske nivaer, far de
endelig pavirker sjafgrenes atferd som i sin tur er relatert til ulykkesinvolvering.
Dette gjor at kunnskapen om rammebetingelsers betydning ofte er indirekte,
usikker og preget av en viss grad av spekulasjon.

(...)

Det a fokusere pa rammebetingelser er et analytisk valg som ogsa har
implikasjoner for vare evner og muligheter til & forebygge trafikkulykker.
Tidligere forskning viser at tiltak retter mot arbeidsrelatert trafikksikkerhet
tradisjonelt har fokusert pa tiltak rettet mot den enkelte sjafar, og ikke tiltak pa
organisasjonsniva (meso) eller rammebetingelser (makro).

De gjennomgatte studiene viser imidlertid at rammebetingelser har betydning for
trafikksikkerhet, selv om begrepet er sosialt konstruert og selv om det kan veere
omstridt. Rammebetingelsene for sikkerhet varierer mellom sektorer, og sektorene
med de beste rammebetingelsene har gjerne det hgyeste sikkerhetsnivaet.
Metaanalysene til Elvik mfl. (2009) viser for eksempel at transportbedrifter som
frakter farlig gods (ADR) har 75 % lavere risiko enn andre
godstransportbedrifter. Dette kan i stor grad knyttes til ulike regelverk, ressurser
og transportkjgpers fokus pa sikkerhet. Rammebetingelsers betydning for
trafikksikkerhet taler for at man i starre grad ber kartlegge, forsta og regulere
rammebetingelsene for sjafarer i arbeid i vegsektoren.

Hovedfunnene fra studiet er oppsummert i de fglgende delkapitlene.

Betydningen av rammebetingelser for sikkerhet

Rapporten*’ refererer blant annet til en studie gjennomfart av Naevestad mfl. (2015), som
er basert pa data fra Statens vegvesens ulykkesanalysegrupper (UAG) av 501

48 Neevestad, T-O. (2019). Sikkerhetseffekter av rammebetingelser: En litteraturstudie av profesjonell veitransport.
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dadsulykker som inntraff i perioden 2005-2011. Studiet identifiserer fire sentrale
rammebetingelser som kan ha en pavirkning pa arbeidsrelaterte faktorer i
transportselskaper:

Forholdet til transportkjepere/speditgrer. Den farste rammebetingelsen er
sjafgrenes forhold til transportkjgpere/spediterer. (..) Flere av de intervjuede mente
(..) at transportkjepere og speditarer bgr holdes mer (juridisk) ansvarlige for
trafikksikkerhet, siden deres ruteplanlegging har implikasjoner for trafikksikkerhet.
Siden transportkjgpere og speditgrer setter premissene for trafikksikkerhet, ble det
foreslatt at anbudsprosesser og kontrakter (spesielt offentlige kontrakter) i starre
grad burde integrere trafikksikkerhet som et tydelig kriterium.

Konkurranse. Den andre viktige rammebetingelsen som ble papekt av de intervjuede
er konkurranse. Ifglge de intervjuede ekspertene er tidspress spesielt utbredt i de
delene av godstransportmarkedet som er preget av den sterkeste konkurransen. Sterk
konkurranse mellom bedrifter kan fare til at sjafgrer tar oppdrag med knappe
tidsmarginer, og det kan igjen fare til tidspress og hgy hastighet.

Type transport. Den tredje rammebetingelsen som ble fremhevet av de intervjuede
sektorekspertene er type transport. De fleste intervjuede mente at trafikksikkerheten
er bedre i kollektivtransport enn i godstransport, fordi mennesker anses som mer
“verdifulle’” enn gods, og at kravene til offentlig transport derfor er strengere. (..)
Det ble ogsa nevnt at transport av farlig gods har et betydelig hgyere sikkerhetsniva
og sterkere fokus pa sikkerhet enn gvrig godstransport.

Regler, tilsyn og handhevelse. Den fjerde rammebetingelsen som ble vektlagt av de
intervjuede var regler, tilsyn og handhevelse. Dette kan for eksempel knyttes til
kontroller av tunge kjgretay. Et flertall av de intervjuede sektorekspertene (..) mente
at arbeidsrelaterte faktorer med mulige konsekvenser for trafikksikkerhet ikke er
tilstrekkelig dekket i dagens kontroller og tilsyn.

| rapporten*’ er det ogsé referert til flere tverrsektorielle studier, hvor blant annet
falgende rammebetingelser for sikkerhet blant sjafgrer i arbeid er identifisert:

Regelverk. Nar vi diskuterer betydningen av regler for sikkerhetskultur, er det serlig
relevant & trekke fram de ulike reglene for sikkerhetsstyringssystemer i
transportsektorene. | luftfart, sjgfart og jernbane har bedriftene krav til & innfare
sikkerhetssystemer som skal tilrettelegge for god sikkerhetskultur (..). (...) |
motsetning til dette er bedrifters implementering av sikkerhetsstyringssystemer
frivillig i vegsektoren (f.eks. EN: 1SO: 39001).

Kontroll og tilsyn. I USA gjennomfares tilsyn av et eksternt organ som vurderer
policyene og praksisene i bedrifter som har et hgyt antall ulykker. Som et resultat av
slike tilsyn, kan bedrifter bli palagt & iverksette en rekke tiltak for & unnga a miste
transportlgyvet sitt. Chen (2008) konkluderer med at bedriftene som ble utsatt for
tilsyn viste betydelig jevn nedgang i ulykkesraten i flere ar etter gjennomgangen.
Edwards mfl. (2014) konkluderer med at eksempelet viser at bade trusselen om straff
og rad for forbedring kan ha pavirket sikkerheten.

Type transport. | sin litteraturgjennomgang av rammebetingelser i godstransport,
viser Edwards mfl. (2014) til forskning som indikerer at det a frakte ulike typer gods
gir ulik alvorlighetsgrad i ulykker (..). | trad med dette finner Neevestad mfl. (2018)
at ADR-transport er den faktoren som bidrar sterkest i analysene av hvilke faktorer
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som pavirker sjafarenes ulykkesinvolvering. De finner ogsa at type transport (ADR)
pavirker sikkerhetskultur.

Konkurranse og gkonomi. Bjgrnskau og Longva (..) papeker at forskjellen mellom
sikkerhetskulturnivaet og sikkerhetsnivaet i de ulike sektorene i noen grad kan
skyldes at sikkerhet er et konkurransefortrinn i noen sektorer, for eksempel i luftfart,
i hayere grad enn det som det er i for eksempel vegsektoren. Mayhew og Quinlan
(2006) konstaterer (..) at godstransport pa veg ogsa stadig gker sammenlignet med
konkurrerende transport, szrlig jernbane. Dette forklarer de med at leietransport pa
veg er ekstremt konkurransedyktig (og sterkt konkurransepreget). Sektoren er preget
av mange operatgrer, inkludert mange sma aktarer og enkeltmannsforetak, det er
relativt enkelt & fa innpass og starte opp i neringen. Dette betyr ogsa at det er et
tilsvarende hgyt nivad med utskiftning av akterer. Det er en intens prisbasert
budgivning og konkurranse om begrensede oppdrag, og transportkjepere og
speditgrer utgver et betydelig markedspress.

Kjeder av underleverandgrer. Tre av studiene identifiserer ulike forhold relatert til
starre samfunnsendringer, som oppdrag som blir satt ut og kjeder av
underleverandarer, som en sentral rammebetingelse for sikkerhet blant sjafarer i
arbeid (..). Mayhew og Quinlan (2006) papeker at dette er kjennetegn ved naringen
som gir den en hgy grad av fleksibilitet og konkurranseevne, men som ogsa kan fagre
til lav grad av lennsomhet, hgyt gkonomisk press for de involverte og stor utskiftning
av bedrifter. Forfatterne diskuterer hvordan disse endringene er knyttet til gkt
gkonomisk press og konkurranse, som kan gi mer stress, tidspress, trgtthet og
potensielt mindre ressurser og fokus a bruke pa sikkerhet.

Kunders fokus pa sikkerhet. Edwards mfl. (2014) legger vekt pa at betydningen av
kunders fokus pa sikkerhet er en rammebetingelse som i liten grad er undersgkt i den
eksisterende forskningen pa sikkerhet i godstransport. Til tross for dette, papeker
Edwards mfl. (2014) at kunder eller transportkjepere har betydelig pavirkning pa
sikkerheten i transportbedrifter. Kunder kan bade pavirke organisasjoner og
forarsake forsinkelser eller tidspress. Edwards mfl. (2014) argumenterer ogsa for at
transportkjepere kan pavirke sikkerheten til transportbedrifter gjennom sine
«policyer» for sikkerhet.

| diskusjonen i rapporten*’ star det blant annet:

Det juridiske ansvaret knyttet til sikkerhet har veert under utvikling. I den norske
petroleumsnaringen har for eksempel operatgrene et spesielt ansvar (makroniva) for
a uforme rammebetingelser (kontrakter) og fglge opp entreprengrer pa en mate som
bidrar til at sikkerhets -og arbeidsmiljgrisiko reduseres. (..) Bakgrunnen er
operatgrenes omfattende bruk av leverandgrer og underleverandgrer, og
betydningen av oljepris, marked osv. for sikkerhet. I tillegg kan det nevnes at den nye
Skipssikkerhetsloven fra 2007 flyttet en stor del av ansvaret fra kapteinen
(mikroniva) og over pa rederiet, basert pa en anerkjennelse av den organisatoriske
kontekstens betydning (mesoniva).

| kontrast til dette, papeker gjerne sektoreksperter i vegsektoren at vegtrafikkloven
som legger vekt pa sjafgrens ansvar (mikroniva) handheves i langt starre grad enn
det arbeidsmiljgloven, som legger vekt pa bedriftens ansvar (mesoniva), gjar
(Elvebakk mfl. 2017). Sektoreksperter som ble intervjuet i 2013 etterspurte en
«byggherreforskrift» i vegsektoren, som tydeliggjer transportkjegperens ansvar for de
rammevilkarene de skaper for trafikksikkerhet (Naevestad og Phillips, 2013).
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s

RAMMEVILKAR FOR PROFESJONELL
VEITRANSPORT

B o e e @ e Lo %

KONKURRANSE & TYPE TRANSPORT REGELVERK KONTROLL & TILSYN HANDHEVELSE AV FORHOLDET TIL ANTALL AKT@RER KUNDENES FOKUS PA KULTUR
GKONOMI REGELVERK TRANSPORTKJZPER SIKKERHET

Figur 16: Identifiserte rammevilkar i en litteraturstudie av profesjonell veitransport. Kilde: Naevestad (2019). lllustrasjon: SHT
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4.1

4.2

KARTLEGGING AV TRANSPORTBESTILLERNES
TRAFIKKSIKKERHETSHENSYN

Introduksjon

SHT har gjennom temaundersgkelsen undersgkt rammevilkarene som de involverte
transportbestillerne har medvirket til & utforme gjennom transportbestillingsprosessen.
Undersgkelsen har i denne sammenheng videre hatt til formal & kartlegge og vurdere de
involverte transportbestillernes trafikksikkerhetshensyn i bestillingsprosessen.

Innhentet informasjon fra involverte transportbestillere

SHT har som en del av undersgkelsesprosessen kartlagt selskapene som har hatt funksjon
som transportbestillere for de aktuelle transportoppdragene til vogntogene som var
involvert i de fire undersgkte veitrafikkulykkene. SHT innhentet deretter relevant
informasjon knyttet til transportbestillingsprosessen.

SHT har kategorisert den innhentede informasjonen i falgende overordnede temaer i
tabell 4: «valg av leverandgr», «kontrakt med leverandgr», «transportbestilling» og
«leverandgroppfalging». SHT har valgt & kategorisere den innhentede informasjonen i de
gitte temaene, da temaundersgkelsen har hatt som formal a vurdere transportbestillernes
holdninger til trafikksikkerhet gjennom hele transportbestillingsprosessen.

SHT har stilt en rekke sparsmal til de involverte transportbestillerne i tilknytning til de
gitte temaene, og SHTs analyse og vurderinger®® av transportbestillernes svar har dannet
grunnlaget for tabell 4. Dette inkluderer ogsa oversendt dokumentasjon fra de involverte
transportbestillerne. Denne dokumentasjonen omfatter blant annet kontrakter og
eventuelle transportavtaler som transportbestillerne har inngatt enten med en
hovedleverandgr eller direkte med leveranderen (transportgren) som utfarte det aktuelle
transportoppdraget.

Tabell 4 presenterer fglgelig SHTs egen analyse av informasjonen som har blitt innhentet
fra de involverte transportbestillerne, men de gitte vurderingene er basert pa de
faktaopplysningene som transportbestillerne har gitt til Havarikommisjonen.

SHTSs analyse og vurderinger knyttet til de involverte transportbestillernes «oppfyllelse»
av de ulike spgrsmalene er representert enten i radt («nei») eller grant («ja») i tabell 4. De
rade feltene i tabellen representerer saledes, etter SHTs vurdering, i de fleste tilfeller et
potensiale for gkt trafikksikkerhetshensyn knyttet til transportbestillingsprosessen.

Med «(det bestilte/aktuelle) transportoppdraget» menes det transportoppdraget som
vogntoget enten hadde gjennomfart eller var i ferd med a gjennomfgre pa
ulykkestidspunktet. Med «(hoved)leverandgr(en)» menes det selskapet som har fungert
som speditagr og/eller transportar i tilknytning til transportoppdraget.

49 Jf. kapittel 1.2.2 «Sikkerhetsfaglige rammeverk og analyseprosess».
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Tabell 4: Kartlegging av transportbestillernes trafikksikkerhetshensyn i tilknytning til valg av
leverandgr, valg og inkludering av kontraktskrav, transportbestilling og leverandgroppfalging.

1. Valg av leverandgr

Andel oppfylt

(I forkant av at det ble inngatt kontrakt med (hoved)leverandgren)

a. Ble det i forkant av kontraktinngaelse kontrollert av
transportbestiller om (hoved)leverandgren enten var
sertifisert i henhold til eller fulgte kravene i ISO 9001
(kvalitet)?

b. Ble detiforkant av kontraktinngdelse kontrollert av
transportbestiller om (hoved)leverandgren enten var
sertifisert i henhold til eller fulgte kravene i ISO 14001
(ytre milj@)?

c. Ble det i forkant av kontraktinngaelse kontrollert av
transportbestiller om (hoved)leverandgren enten var
sertifisert i henhold til eller fulgte kravene i ISO 39001
(trafikksikkerhet)?

d. Ble det i forkant av kontraktinngéelse kontrollert av
transportbestiller om (hoved)leverandgren enten var
sertifisert i henhold til eller fulgte kravene i ISO 45001
(arbeidsmiljg)?

e. Ble detiforkant av kontraktinngdelse kontrollert av
transportbestiller hvorvidt (hoved)leverandgren hadde
systemer for HMS- og internkontroll i selskapet?

f. Ble det i forkant av kontraktinngaelse dokumentert av
(hoved)leverandgren ovenfor transportbestiller hvorvidt
det ble arbeidet systematisk med trafikksikkerhet internt i
selskapet?

g. Ble detiforkant av kontraktinngéelse kontrollert av
transportbestiller hvorvidt (hoved)leverandgren
gjennomfarte sikkerhetsoppleering for sjafarer som var
ansatt til & utfgre transportoppdrag?

h. Ble det i forkant av kontraktinngaelse kontrollert av
transportbestiller om (hoved)leverandgren hadde
godkjent godslgyve og ngdvendige tillatelser til & utfare
godstransport pa vei?

i. Ble detiforkant av kontraktinngdelse av transportbestiller
etterspurt ulykkesstatistikk fra (hoved)leverandgren
(antall veitrafikkulykker som selskapet tidligere hadde
veert involvert i)?

j.- Ble det i forkant av kontraktinngaelse dokumentert av
(hoved)leverandgren ovenfor transportbestiller hvorvidt
selskapet tidligere hadde veert involvert i en eller flere
veitrafikkulykker?
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2. Kontrakt med leverandgar

Andel oppfylt

(Den signerte kontrakten som var gjeldende pa ulykkestidspunktet)

a. Forela det pa ulykkestidspunktet en signert kontrakt
og/eller rammeavtale mellom transportbestiller og en
hovedleverandgr, som igjen benyttet en underleverandgr
til & utfgre det bestilte transportoppdraget?

b. Forela det pa ulykkestidspunktet en signert
kontrakt/rammeavtale mellom transportbestiller og
leverandgren som utfgrte det bestilte
transportoppdraget?

c. Forela det p& ulykkestidspunktet en signert
transportavtale som naermere beskrev vilkarene for
transportoppdragene?

d. Ble det av transportbestiller stilt krav i kontrakten til at
bestilte transportoppdrag skal gjennomfares i samsvar
med gjeldende lov- og regelverk?

e. Inneholdt kontrakten spesifikasjoner om lov- og regelverk
gjeldende for godstransport pa vei i Norge?

f. Ble det av transportbestiller stilt krav i kontrakten til at
(hoved)leverandgren skal ha ngdvendige tillatelser for &
utfare bestilte transportoppdrag?

g. Ble det av transportbestiller stilt krav i kontrakten til at
(hoved)leverandgren enten skal veere sertifisert i henhold
til eller falge kravene i ISO 9001 (kvalitet)?

h. Ble det av transportbestiller stilt krav i kontrakten til at
(hoved)leverandgren enten skal veere sertifisert i henhold
til eller falge kravene i ISO 14001 (ytre miljg)?

i. Ble det av transportbestiller stilt krav i kontrakten til at
(hoved)leverandgren enten skal veere sertifisert i henhold
til eller fglge kravene i ISO 45001 (arbeidsmilja)?

j- Ble det av transportbestiller stilt krav i kontrakten til at
(hoved)leverandgren enten skal veere sertifisert i henhold
til eller falge kravene i ISO 39001 (trafikksikkerhet)?

k. Ble det av transportbestiller stilt krav i kontrakten til at
(hoved)leverandgren skal dokumentere sikkerhetsrutiner i
tilknytning til transportoppdrag, utover lastsikring?

I.  Inneholdt kontrakten krav til (hoved)leverandgren om
ngdvendig utstyr og materiell i tilknytning til utfarelse av
transportoppdrag?

m. Inneholdt kontrakten krav til (hoved)leverandgren om
ngdvendig erfaring og kompetanse til sjafgrer som skal
utfgre bestilte transportoppdrag?

%0 En av transportbestillerne hadde pé ulykkestidspunktet ikke inngatt en signert kontrakt enten med leverandgren som
utfarte transportoppdraget eller en hovedleverandar som igjen benyttet den aktuelle underleverandgren til & utfare
transporten. Som falge av dette har de resterende vurderte svarene til spgrsmalene som omhandler krav i kontrakten
med leverandgren blitt loggfart som «nei» i det aktuelle tilfellet.



Statens havarikommisjon for transport

n.

Ble det av transportbestiller stilt krav i kontrakten til at
(hoved)leverandgren skal ha et HMS-system?

Ble det av transportbestiller stilt krav i kontrakten til at
(hoved)leverandgren skal ha en trafikksikkerhetspolicy?

Inneholdt kontrakten informasjon om at transportbestiller
skal utarbeide avtaleskjema som skal beskrive naermere
de vilkarene som er gjeldende for bestilte
transportoppdrag?

Ble det av transportbestiller stilt krav i kontrakten til at
(hoved)leverandgren skal informere kunden om
eventuelle veitrafikkuhell/ulykker som transporten har
veert involvert i?

Inneholdt kontrakten informasjon om at transportbestiller
sikret seg retten til & gjennomfare eventuelle sanksjoner
ovenfor (hoved)leverandgren ved
trafikksikkerhetsmessige avvik?

Inneholdt kontrakten klausuler som ga transportbestiller
tilgang til ngdvendig dokumentasjon i forbindelse med
gjennomfaring av kontroller og revisjoner av
(hoved)leverandgren?

Ble det av transportbestiller stilt krav i kontrakten til at
(hoved)leverandgren skal fylle ut og rapportere inn
egenevalueringsskjemaer som beskriver
trafikksikkerhetstiltak?

Ble det av transportbestiller gitt tillatelse i kontrakten til at
(hoved)leverandgren kan benytte underleverandgrer til &
utfgre transportoppdrag?

Inneholdt kontrakten informasjon om at krav i kontrakten
skal viderefgres til kontrakter med underleverandgrer,
dersom et transportoppdrag, eller deler av et
transportoppdrag, blir satt videre til en underleverandgr?

3. Transportbestilling

(Det aktuelle transportoppdraget)

Andel oppfylt

Ble det av transportbestiller benyttet en hovedleverandgar,
som igjen benyttet en underleverandgr, til & utfgre det
bestilte transportoppdraget?

Hadde transportbestiller kjennskap til alle leverandgrene
som var involvert bade i planleggingen og utfgrelsen av
det bestilte transportoppdraget?

Ble det av transportbestiller utarbeidet et avtaleskjema
som beskrev neermere de vilkarene som var gjeldende for
det bestilte transportoppdraget?

Ble det av transportbestiller utarbeidet en skriftlig
kravspesifikasjon i tilknytning til det bestilte
transportoppdraget?

Side 52
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e. Ble det av transportbestiller utarbeidet et fraktbrev i
tilknytning til det bestilte transportoppdraget?

f. Beskrev det aktuelle fraktbrevet det rette ansvarsforholdet
(avsender, mottaker og utfgrende transportar) for det
bestilte transportoppdraget?

g. Beskrev det aktuelle fraktbrevet tidsbetingelser (tidspunkt
for levering) for det bestilte transportoppdraget?

h. Ble det av transportbestiller inkludert informasjon i det
aktuelle fraktbrevet om varenes beskaffenhet, slik at
(hoved)leverandgren kunne vurdere ngdvendig utstyr og
kompetanse i tilknytning til det bestilte
transportoppdraget?

i. Ble det av transportbestiller gitt skriftlig informasjon til
(hoved)leverandgren om eventuelle sikkerhetsmessige
utfordringer knyttet til det bestilte transportoppdraget
f.eks. geografi, veer- og fareforhold), slik at utferende
transportgr kunne vurdere ngdvendig utstyr og
kompetanse, i forkant av at det bestilte
transportoppdraget ble utfart?

j- Ble det av transportbestiller kontrollert at
(hoved)leverandgren som skulle utfgre transporten hadde
ngdvendig utstyr og ressurser, i forkant av at det bestilte
transportoppdraget ble utfart?

k. Ble det av transportbestiller kontrollert om fgreren som
skulle utfare det bestilte transportoppdraget hadde
tilstrekkelig kompetanse til & kjgre pa norske vinterveier, i
forkant av at det bestilte transportoppdraget ble utfgrt?

I. Ble det av transportbestiller kontrollert hvilken kjgrerute
som var planlagt for det bestilte transportoppdraget, i
forkant av at det bestilte transportoppdraget ble utfort?

m. Var transportbestiller kjient med om det bestilte
transportoppdraget skulle bli utfart av et norsk- eller
utenlandskregistrert kjgretay, i forkant av at det bestilte
transportoppdraget ble utfart?

n. Var transportbestiller kient med om det bestilte
transportoppdraget skulle bli utfgrt som kabotasje?

0. Ble det av transportbestiller kontrollert at den utfarende
leverandgren hadde godkjent lgyve og ngdvendige
tillatelser (f.eks. fellesskapstillatelse for internasjonal
transport) for & gjennomfare det bestilte
transportoppdraget pa lovlig mate, i forkant av at det
bestilte transportoppdraget ble utfgrt?

p. Var transportbestiller kjient med «Veileder for bestilling av
transporttienesters» pa tidspunktet for bestilling av det
aktuelle transportoppdraget?

51 Treparts bransjeprogram for transport. (2017). Veileder for bestilling av transporttjenester.
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4. Leverandgroppfalging

Andel oppfylt

(I perioden fra kontraktinngaelse og frem til ulykkestidspunktet)

a. Har transportbestiller etablert rutiner og/eller systemer for
& kunne kontrollere at krav gitt i kontrakten blir etterlevd
av (hoved)leverandgren?

b. Ble det av transportbestiller gjennomfart revisjoner av
(hoved)leverandgren?

c. Har transportbestiller gjennomfart kontroller av
(hoved)leverandgren for & sikre at bestilte
transportoppdrag har blitt gjennomfert i trdd med
gjeldende lov- og regelverk?

d. Ble det av transportbestiller kontrollert hvorvidt
(hoved)leverandgren internt i selskapet fulgte opp krav
gitt i internkontrollforskriften og arbeidsmiljgloven?

e. Ble det av transportbestiller tidvis gjennomfart
stikkprgvekontroller (ikke planlagte/avtalte kontroller) av
(hoved)leverandgren, for & sikre at krav i kontrakten ble
etterlevd?

f. Ble det av transportbestiller kontrollert hvorvidt
(hoved)leverandgren arbeidet systematisk med
trafikksikkerhet internt i selskapet?

g. Har det av transportbestiller blitt gjennomfart
risikovurderinger med fokus pa trafikksikkerhet, i
tilknytning til utfarelse av godstransport pa vei?

h. Har transportbestiller etablert rutiner for & kunne
kontrollere om bestilte transportoppdrag kunne bli utfart
som kabotasje?

i. Har transportbestiller informert/varslet
(hoved)leverandgren om eventuelle sikkerhetsmessige
utfordringer tilknyttet vinterkjgring i Norge?

j- Ble transportbestiller varslet umiddelbart av
(hoved)leverandgren om den aktuelle veitrafikkulykken
(uavhengig av om det bestilte transportoppdraget var
fullfart eller ble utfgrt pa ulykkestidspunktet)?
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4.3 Iverksatte tiltak hos transportbestillerne

431 Introduksjon

De involverte transportbestillerne har i lgpet av undersgkelsesprosessen iverksatt tiltak
med det formal a styrke selskapenes arbeid med trafikksikkerhet. Disse tiltakene er
beskrevet i de folgende delkapitlene.

432 Norsk container- oq logistikkselskap

Selskapet har opplyst til SHT at det har blitt iverksatt falgende tiltak:

En transportavtale har blitt utarbeidet som deriblant omhandler fglgende punkter:

— Ledelse av arbeidet. Dette inkluderer blant annet transportbestiller sitt ansvar
for & kontrollere og falge opp arbeidet, samt ansvar for & fremskaffe
ngdvendig teknisk materiell for gjennomfgring av transportoppdraget.

— Arbeidsmiljg. Dette inkluderer blant annet overholdelse av arbeidsmiljgloven,
interne sikkerhetsrutiner, samt transportbestiller sine interne
sikkerhetsbestemmelser og rutiner.

— HMS. Dette inkluderer blant annet krav til at leverandgren skal ha et HMS-
system, samt krav til opplering av ansatte.

— Rutiner for dokumentasjonsgjennomgang med underleverandgrer. Dette
inkluderer blant annet kontroll av godslayve og relevante sertifiseringer.

— Sjekkliste for dokumentasjonsgjennomgang. Dette inkluderer blant annet
kontroll av timelgnn, registrert arbeidstid, overholdelse av kjgre- og
hviletidsbestemmelsene, skriftlig arbeidsavtale og ngdvendige tillatelser for
utfarelse av godstransport.

4.3.3 Loqistikkavdeling i et norsk avfalls- og gjenvinningskonsern

Selskapet har opplyst til SHT at det har blitt iverksatt falgende tiltak:

Selskapet har iverksatt arbeid med & implementere «Trygg Trailer®» p sine anlegg
som et bidrag til & gke kompetansen pa anleggene. Transportbestiller har vurdert at
transport av varer vil bli sikrere som fglge av at ansatte kan sjekke kjaretayene for de
kjarer ut fra anleggene.

Rammeavtalen vil bli revidert til & ogsa inkludere spesifikke krav til at leverandgrer
gjennomfarer systematisk trafikksikkerhetsarbeid, i tillegg til dagens krav om
overholdelse av alle gjeldende regelverk. Tilhgrende dokumentasjonskrav til
leverandgr i form av prosedyre- og rutinebeskrivelser vil innlemmes.

Selskapet vil ettersparre ulykkesstatisikk fra leverandgrer, samt kreve dette
dokumentert av leverandaren ovenfor transportbestiller.

Rammeavtalen vil bli revidert til 4 ogsa inkludere krav til at leverandgrer skal ha en
trafikksikkerhetspolicy.

Selskapet vil revidere avtaleskjema, samt skjerpe rutiner for bruk av avtaleskjema i
tilknytning til transportbestilling.

52 Jf. kapittel 3.3.5 «Trygg Trailers.
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o Selskapet vil utarbeide en generell kravspesifikasjon som vil bli vedlagt alle
transportbestillinger, i tillegg til selskapets generelle oppfelging av benyttede
transportselskap.

e Selskapet har vurdert transport og bruk av underleverandgrer i sin risikovurdering,
men begrepene «trafikksikkerhet» og «overholdelse av regelverket» i risikoelementet
«bruk av underleverandgrer» vil bli tydeliggjort.

434 Svensk selskap for matforedlings- og pakkelgsninger

Selskapet har opplyst til SHT at det har blitt iverksatt falgende tiltak:

e Selskapet har inkludert et nytt spgrsmal i virksomhetens «Supplier Qualification
Questionnaire», som adresserer om leverandgrer har implementert 1ISO 39001
(styringssystemer for trafikksikkerhet).

e Selskapet har iverksatt arbeid med en gjennomgang av virksomhetens standardvilkar.
o Selskapet har iverksatt arbeid med inkludering av mulig tilleggsinformasjon i
tilknytning til transportbestillinger. Transportbestiller har vurdert at det for bestilling

av transportoppdrag til Norge vil veere aktuelt & eksempelvis adressere dekkutrustning
I denne sammenheng.

435 Nordisk post- og logistikkonsern

Selskapet har opplyst til SHT at det har blitt iverksatt fglgende tiltak:

e Selskapet har iverksatt arbeid med & gke antall leverandgrer som omfattes av krav til
utfyllelse av egenevalueringsskjema i forbindelse med leveranderoppfalging.

e Selskapet har iverksatt arbeid med a tilgjengeliggjere «Veileder for bestilling av
transporttjenester» til relevante avdelinger i virksomheten i forbindelse med
transportbestilling.

o Selskapet har inkludert «sjekk av lgyve» som et ledd i bakgrunnssjekk av
leverandgrer.

o Selskapet har iverksatt tiltak for & vurdere og skjerpe krav til sertifiseringer der dette
er relevant.

o Selskapet har iverksatt tiltak for a se pa hvordan fokuset pa trafikksikkerhet kan bedre
inkluderes i selskapet sine leverandgrprosesser.

e Selskapet har iverksatt en anbudsprosess for innkjgp av nytt IT-system for
leverandgroppfalging, herunder inkludert bakgrunnssjekk og egenevaluering.

o Selskapet har inkludert «trafikksikkerhet» som et eget tema i selskapet sine
leverandgrrevisjoner.

o Selskapet arbeider med et e-leeringsprogram innenfor etisk standard for
underleverandgrer. Malgruppen er alle ansatte i konsernet som arbeider med
oppfalging av leverandgrer innenfor transport.
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S.

5.1

5.2

KARTLEGGING AV LEVERANDORENES
TRAFIKKSIKKERHETSHENSYN

Introduksjon

SHT har gjennom temaundersgkelsen undersgkt rammevilkarene som de involverte
transportbestillerne har medvirket til & utforme gjennom transportbestillingsprosessen.
Hovedfokuset i undersgkelsen har dermed veert pa transportbestillernes
trafikksikkerhetshensyn.

Med bakgrunn i transportbestillingsprosessen har SHT imidlertid ogsa gjennomfart en
begrenset kartlegging av de involverte leverandgrenes trafikksikkerhetshensyn. Dette har
omfattet den planlagte og registrerte arbeidstiden til de involverte vogntogfererne, samt
leverandgrenes sikkerhetsopplearing for sjafarer og systematiske
trafikksikkerhetsarbeid®3,

Innhentet informasjon fra de involverte leverandgrene er presentert i kapittel 5.2 og
tabell 5. En oppsummering av funnene er gitt i kapittel 5.3.

Temaundersgkelsen har imidlertid ikke hatt til hensikt & ga detaljert inn i de gitte
temaene, og SHT har i hovedsak valgt a se videre pa disse forholdene i lys av
transportbestillernes vektlegging av trafikksikkerhet i tilknytning til leverandgrvalg,
kontraktsutarbeidelse, transportbestilling og leverandaroppfelging (jf. kapittel 6.2—6.5).

Innhentet informasjon fra involverte leverandgrer

SHT har som en del av undersgkelsesprosessen kartlagt alle aktgrene som har veert
involvert i utferelsen av transportoppdragene til vogntogene som var involvert i de fire
undersgkte veitrafikkulykkene. Undersgkelsen har avdekket at totalt seks leverandgrer
(speditar/transportar) for veitransporttjenester har veert involvert i planleggingen og/eller
utfgrelsen av de bestilte transportoppdragene.

To av leverandgrene har hatt funksjon som hovedleverandgr (spediter), to har hatt
funksjon som underleverandgr (utfert transport pa oppdrag for en hovedleverandgr) og to
har hatt funksjon som utfgrende leverandgr (utfert transport pa oppdrag for
transportbestiller) i tilknytning til de fire aktuelle transportoppdragene.

SHT har etterspurt informasjon fra leverandgrene vedrgrende de involverte
vogntogfarernes planlagte og registrerte arbeidstid, sjaferopplaering og systematisk
trafikksikkerhetsarbeid.

To av de involverte leverandgrene har ikke levert etterspurt dokumentasjon til SHT. Den
ene leverandgren har fungert som hovedleverandgr i tilknytning til et av de bestilte
transportoppdragene, mens den andre leverandgren har fungert som transportar for et
annet av de bestilte transportoppdragene.

SHT ser alvorlig pa at to av de involverte leverandgrene ikke har bidratt med fakta i
undersgkelsen, og anser den mangelfulle dialogen fra de aktuelle leverandgrene som en
indikasjon pa at selskapene ogsa kan gi utfordringer i transportkjeden. De aktuelle
transportbestillerne har blitt informert om den mangelfulle tilbakemeldingen fra deres
leverandgrer.

%8 Havarikommisjonen har som en del av temaundersgkelsen villet undersgke hva de involverte leverandarene selv
oppfatter som systematisk trafikksikkerhetsarbeid, og har derfor ikke definert eller utdypet det aktuelle begrepet i

rapporten.
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Transportbestilleren som har bestilt transportoppdrag fra en av disse leverandgrene har pa
bakgrunn i manglende kontakt med og varsel om finansielle utfordringer hos den aktuelle
leverandgren, valgt a avslutte samarbeidet med transportselskapet.

Tabell 5: Kartlegging av leverandgrenes trafikksikkerhetshensyn i tilknytning til de involverte
vogntogfgrernes planlagte og registrerte arbeidstid, sikkerhetsoppleering for sjafarer og
systematisk trafikksikkerhetsarbeid.

1. Vogntogfarernes planlagte og registrerte arbeidstid

> SHT mottok dokumentasjon pa de involverte vogntogfarernes planlagte arbeidstid fra kun
én av de fire involverte selskapene.

» SHT har mottatt informasjon fra tre av de fire leverandgrene om registrert arbeidstid for
vogntogfarerne. | to av tilfellene var kjgre- og hviletid allerede vurdert av Statens
vegvesen, som ikke fant brudd pa kjgre- og hviletidsbestemmelsene. En av de gvrige
involverte leverandgrene oversendte imidlertid ikke radatagrunnlag til SHT, som er
vesentlig for & fa hele bildet av farers arbeids- og hviletid. Den fierde involverte
leverandgren har ikke besvart SHTs gjentatte henvendelser om oversendelse av
dokumentasjon knyttet til kjgre- og hviletid.

> SHT gnsket & undersgke om forebyggende arbeid, eksempelvis god planlegging av
arbeidstid, har blitt brukt av de involverte leverandgrene som en barriere mot ugnskede
hendelser og veitrafikkulykker. Manglende dokumentasjon pa vogntogferernes
arbeidsplaner sett opp imot registrert arbeidstid gir imidlertid ingen holdepunkter for a si at
dette har veert tilfellet.

2. Sikkerhetsoppleering for sjafarer

Hovedleverandgrer | > To av de involverte leverandgrene har fungert som
hovedleverandgr (speditar) for to av transportoppdragene. Disse
benyttet underleverandarer (transportselskaper) til & utfgre de
bestilte transportoppdragene.

> Den ene hovedleverandgren har ikke dokumentert at selskapet
gjennomfarer sikkerhetsoppleering for sjaferer som er ansatt hos
sine underleverandgrer.

» Den andre hovedleverandgren gjennomfgrer sikkerhetsopplaering
for sjafgrene til sin underleverandgr i form av et internt
«sjafgrakademi» med tilhgrende obligatoriske kurs. Sjafarene ma
fullfgre minst ett ar i konsernets «skandinaviske flate» far de kan
benyttes som sjafgr i konsernets «nordiske flate». | denne flaten
benyttes kun treakslede vogntog. Sjafgrer som inngar i konsernets
«nordiske flate» ma fullfgre ytterligere treningsprogrammer far
disse kan utfare veitransporter til Norden. Sjafgrene ma ogsa
repetere de aktuelle treningskursene hver hgst far vintersesongen
starter.

Sjafaroppleeringen er basert pa Statens vegvesens «Trucker's
Guide®*» (jf. kapittel 3.3.6) for kjgring i Norge. Denne omfatter
blant annet rad til sikker kjaring pa vinterveier, pakrevd
dekkutrustning og bruk av kjettinger, samt relevante lover og
forskrifter som gjelder for tungbilkjering i Norge. «Trucker’'s Guide»
omtaler ogsa tilhengerskrens, herunder &rsaksforhold, eventuelle

5 Kilde: www.vegvesen.no/truckersguide.
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konsekvenser og forutsetninger for sikker kjgring med vogntog pa
glatt fgre.

Selskapets sjafaroppleering har omfattet fglgende temaer: kjgring
under ekstreme veerforhold (inkludert videointervjuer med sjafarer
som tidligere har veert involvert i veitrafikkulykker, samt diskusjoner
om arsaksforhold til veitrafikkulykker), riktig bremsing, valg av trygg
hastighet, bruk av kjettinger (teori og praktisk trening),
spesifikasjoner tilknyttet tungbilkjgring i Norge (herunder blant
annet kolonnekjgring og kjaring i tunneler), trafikkregler og
forskrifter (herunder blant annet fartsgrenser), lasting og lossing av
trailere, samt dokumentasjonshandtering (fortolling).

Underleverandgrer

To av de involverte leverandgrene har fungert som
underleverandgr (transportgr) for to av transportoppdragene.

Den ene underleverandgren forholder seg til hovedleverandgrens
«Code of Conduct» (jf. kapittel 6.5.4.1), og har opplyst at denne
beskriver gjeldende regler for sjafgrer. Underleverandgren har et
internt sjafarutdanningsprogram som bestar av teoretisk
undervisning, simulatortrening og praktisk opplaering med en
erfaren sjafar, og har opplyst at denne undervisningen pagar over
en periode pa totalt 3—4 uker.

Den andre underleverandgren har veert underlagt konsernet til
hovedleverandgren for det bestilte transportoppdraget.
Hovedleverandgren gjennomfarer sikkerhetsopplaering for de
sjafgrene til underleverandgren som utfarer veitransporter til
Norden.

Utfagrende
leverandgrer

To av de involverte leverandgrene har fungert som utfgrende
leverandgr (transportar) for to av transportoppdragene. Disse
leverandarene har ikke utfart de bestilte veitransportene pa
oppdrag for en hovedleverandgr, men pa oppdrag direkte fra
transportbestiller.

Av disse to leverandgrene mottok SHT kun informasjon fra den
ene leverandgren. Det aktuelle selskapet gjennomfgrer ikke selv
noen form for sikkerhetsoppleering for sjafgrer internt i selskapet,
men har opplyst at det kun ansettes profesjonelle sjafgrer for
transportoppdrag til Norge, Sverige og Finland.

Den andre leverandgren har ikke besvart SHTs gjentatte
henvendelser om oversendelse av relevant dokumentasjon.

3. Systematisk trafikksikkerhetsarbeid

Hovedleverandgrer

En av hovedleverandgrene har ikke besvart SHTs gjentatte
henvendelser om oversendelse av relevant dokumentasjon knyttet
til selskapets systematiske trafikksikkerhetsarbeid.

Den andre hovedleverandgren har muntlig beskrevet at selskapet
gjennomfarer jevnlig trening for sjaferer i sikkerhetsrelaterte
problemstillinger, og at HMS-arbeid er inkludert i
treningsprogrammer for nyansatte. Hovedleverandgren benytter et
eksternt selskap til & falge opp HMS-arbeidet til selskapet.
Hovedleverandgren har imidlertid ikke kunnet dokumentere
ovenfor SHT at selskapet arbeider systematisk med
trafikksikkerhet.
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Hovedleverandgren har heller ikke villet informere SHT om
eventuelle sikkerhetskrav som selskapet har videreformidlet til sin
underleverandgr, og begrunnet dette med konfidensialitet. SHT har
valgt & ikke ga videre med dette, og far derfor ikke verifisert om
eventuelle sikkerhetskrav til underleverandaren har blitt
videreformidlet og/eller fulgt opp av den aktuelle
hovedleverandgren.

Underleverandgrer

Den ene underleverandgren har opplyst at det blant annet blir
byttet dekk pa alle kjgretay far en ny vintersesong starter, men har
ikke dokumentert dette ovenfor SHT. Selskapet har informert om at
tiltaket blir gjennomfart for & kunne gke trafikksikkerhetsnivaet ute
pa veinettet. SHT har ogsa fatt opplyst at selskapet benytter
Statens vegvesens WEB-kameraer for oppdateringer om veer- og
fareforhold pa veinettet, og at selskapet pa grunnlag av dette
informerer sine sjafarer som utfgrer godstransport til Norge om
hvilken kjgrerute som er mest hensiktsmessig. Denne
underleverandgren har imidlertid heller ikke kunnet dokumentere
ovenfor SHT at selskapet arbeider systematisk med
trafikksikkerhet.

Den andre underleverandgren var underlagt konsernet til
hovedleverandgren for det bestilte transportoppdraget. SHT har
ikke mottatt dokumentasjon som viser at hovedleverandgren har
stilt krav til at underleverandgren skal arbeide systematisk med
trafikksikkerhet, eller at underleverandaren pa eget initiativ har
arbeidet systematisk med trafikksikkerhet internt i selskapet.

Utfagrende
leverandgrer

En av leverandgrene har opplyst at alle kjgretgyene til selskapet er
i teknisk god stand og oppfyller tekniske kjgretgykrav i henhold til
det norske regelverket, samt at kjgretayene er utstyrt med
ngdvendig utstyr med hensyn til skandinaviske veerforhold.
Leverandgren har videre opplyst om at alle sjafgrer blir instruert i
HMS far de blir ansatt i selskapet, men at denne oppleeringen ikke
blir repetert videre i ansettelsesperioden. Leverandgren har
imidlertid ikke kunnet dokumentere ovenfor SHT at selskapet
arbeider systematisk med trafikksikkerhet.

Den andre leverandgren har ikke besvart SHTs gjentatte
henvendelser om oversendelse av relevant dokumentasjon.

Oppsummering

Havarikommisjonen har etterspurt informasjon fra de seks involverte leverandgrene
vedrgrende selskapenes sikkerhetsopplering for sjaferer. Innhentet informasjon har vist
at dette har blitt fulgt opp av leverandgrene i sveert varierende grad. Flere av
leverandgrene har ikke gjennomfart sikkerhetsopplering for sjafarer som utfarer
veitransport til/i Norge. SHT anser at sikkerhetsopplaring i denne sammenheng omfatter
mer enn kun vinterkjgringskurs. Ingen av de involverte leverandgrene har dokumentert
ovenfor SHT at sjafarene som utfarer bestilte transportoppdrag til Norge har gjennomgatt
praktisk oppleering i vinterkjgring.

SHT har i tillegg etterspurt informasjon fra de seks involverte leverandgrene vedrgrende
selskapenes systematiske trafikksikkerhetsarbeid. Ingen av de involverte leverandgrene
har dokumentert ovenfor SHT at selskapene arbeider systematisk med trafikksikkerhet.
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6. IVARETAKELSE AV TRAFIKKSIKKERHET GJENNOM
TRANSPORTBESTILLINGSPROSESSEN

6.1 Introduksjon

SHT har gjennom temaundersgkelsen undersgkt rammevilkarene som de involverte
transportbestillerne har medvirket til & utforme gjennom bestillingsprosessen for
transportoppdrag pa vei. Figur 17 beskriver den undersgkte transportbestillingsprosessen.

Leverandgrvalg
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Leverandgroppfeglging

Figur 17: Kartlagte fokusomrader i bestillingsprosessen for godstransport pa vei. lllustrasjon: SHT

Undersgkelsen har videre hatt til formal & kartlegge og vurdere de involverte
transportbestillernes trafikksikkerhetshensyn i tilknytning til leverandervalg,
kontraktsutarbeidelse, transportbestilling og leverandaroppfalging (jf. tabell 4). SHT har
ogsa gjennom kartleggingen draftet transportbestillernes aktiviteter knyttet til
informasjonsplikten, paseplikten og medvirkningsplikten. Rapporten gir imidlertid ingen
videre vurderinger av eventuelle mangler knyttet til disse lovfestede forholdene.

SHTs vurderinger vedrgrende transportbestillernes ivaretakelse av trafikksikkerheten
gjennom transportbestillingsprosessen er presentert i kapittel 6.2-6.5. De involverte
leverandgrenes fokus pa trafikksikkerhet omtales avslutningsvis i kapittel 6.6.



Statens havarikommisjon for transport Side 62

6.2
6.2.1

6.2.2

Vektlegging av trafikksikkerhet ved valg av leverandgr

Fokus pé trafikksikkerhet

Kartlegging av de fire involverte transportbestillerne har vist at ingen av disse i forkant
av kontraktinngaelse rutinemessig kontrollerte om aktuelle leverandgrer arbeidet
systematisk med trafikksikkerhet internt i virksomheten, eller om leverandgrene
gjennomfarte sikkerhetsopplering for sine sjafarer.

| forlengelsen av dette var det ogsa aktuelt & avklare om transportbestillerne i forkant av
kontraktinngaelse kontrollerte om den aktuelle leverandgren hadde systemer for HMS- og
internkontroll. Kun én av de fire transportbestillerne hadde kontrollert dette, og kun én av
fire transportbestillere hadde kontrollert om leverandgren hadde godkjent godslayve og
ngdvendige tillatelser til & kunne utfgre godstransport (jf. tabell 4).

Undersgkelsen har videre vist at ingen av de involverte transportbestillerne etterspurte
ulykkesstatistikk fra de aktuelle leverandgrene i forkant av kontraktinngaelse. Heller
ingen av leveranderene dokumenterte ovenfor transportbestillerne om selskapene
tidligere hadde vaert involvert i veitrafikkulykker (jf. tabell 4).

SHT finner det mangelfullt at kun én av de fire transportbestillerne i forkant av
kontraktinngaelse har kontrollert om den aktuelle leverandgren har hatt godkjent
godslgyve og ngdvendige tillatelser til & utfgre godstransport. De involverte
transportbestillerne har i denne forbindelse henvist til at det inngar som krav i
rammeavtalen/kontrakten at leverandgren skal ha disse forholdene i orden. SHT mener
imidlertid at dette argumentet underbygger SHTs oppfatning om at de involverte
transportbestillerne ikke har sett betydningen av a inspisere og kontrollere leverandgrene
i forkant av kontraktinngaelse.

SHT ser ogsa at ingen av de involverte transportbestillerne i forkant av kontraktinngaelse
har vist interesse for om leverandgren har arbeidet systematisk med trafikksikkerhet, og
heller ikke etterspurt ulykkesstatistikk fra de aktuelle leveranderene.

Undersgkelsen har vist at flere av de involverte transportbestillerne i hovedsak har
vektlagt miljg og kvalitet i forbindelse med leverandervalg, men ikke trafikksikkerhet (jf.
kapittel 6.2.2). En av de involverte transportbestillerne har i tillegg opplyst til SHT at
leverandgrer i utgangspunktet blir valgt ut pa «tilfeldig» grunnlag basert pa referanser og
rykter. SHT mener disse forholdene tegner et uheldig bilde av godstransportnaringen,
dersom de involverte transportbestillernes begrensede vektlegging av trafikksikkerhet i
tilknytning til leverandgrvalg skulle vise seg a veere representativt for naeringen.

Bruk av bransjestandarder

Dialogen med de involverte aktgrene har vist at halvparten av transportbestillerne har
vektlagt leverandgrenes arbeid i tilknytning til kvalitet (ISO 9001) og ytre miljg (ISO
14001) i forbindelse med valg av leverandgr for veitransporttjenester. En av
transportbestillerne har ogsa vektlagt systemer for oppfalging av arbeidsmilje (1ISO
45001).

Kartleggingen av de involverte aktarene har ogsa vist at ingen av transportbestillerne har
vektlagt trafikksikkerhet i forbindelse med valg av leverandgr for veitransporttjenester (jf.
tabell 4). Undersgkelsens faktainnsamling har i denne forbindelse ogsa vist at ingen av de
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involverte transportbestillerne var kjent med 1SO 39001 (styringssystemer for
trafikksikkerhet). Transportbestillerne har dermed heller ikke kontrollert eller fulgt opp
hvorvidt de aktuelle leverandgrene har veert sertifisert i henhold til eller fulgt kravene i
ISO 39001 i forkant av kontraktinngaelse.

SHT anser standarder for kvalitet, ytre miljg, arbeidsmiljg og trafikksikkerhet for a veere
viktige verktay for transportbestillere som grunnlag for valg av leverandgrer. Dette kan
falges opp bade gjennom a stille krav til sertifisering eller til at kravene i standarden
etterfglges av leverandgrene uten a veere sertifisert. Gjennom dette vil transportbestiller
kunne gjare nytte av leverandgrens mal, plan, oppfalging og internrevisjoner innenfor de
ulike omradene, og falge opp dette i egne revisjoner av leverandgrene (jf. kapittel 6.5).

SHT mener bruk av standarder som verktgy for utvelgelse av leverandgrer for
veitransporttjenester blir benyttet i for liten grad, og at et gkt fokus blant
transportbestillere pa 1SO 39001 vil kunne styrke leverandarer sin forpliktelse til
trafikksikkerhetsarbeidet. I tillegg kan bransjeverktgy som «Fair Transport» (jf. kapittel
3.3.10) og «kKMV» (jf. kapittel 3.3.11) tas i bruk av leverandgrer for veitransporttjenester
for & styrke en virksomhet sitt systematiske trafikksikkerhetsarbeid. Disse
bransjeverktgyene er imidlertid forelgpig kun tilgjengelig for a ta i bruk av NLF sine
medlemmer.

Transportbestillere kan pa sin side velge & vektlegge bruk av slike bransjeverktay i
forbindelse med utvelgelsesprosessen av nye leverandgrer for veitransporttjenester. @kt
fokus blant transportbestillere pa bransjeverktay for oppfelging av trafikksikkerhet i
forbindelse med leverandgrvalg vil etter SHTs mening kunne bidra til stgrre
trafikksikkerhetsaktivitet hos leverandgrene.

Vektlegging av trafikksikkerhet i kontrakt med leverandgr

Gyldighet av kontraktskrav

Undersgkelsen har vist at tre av fire transportbestillere manglet en skriftlig kontrakt med
den aktuelle leverandgren som utfarte transportoppdraget pa ulykkestidspunktet. To av
transportbestillerne hadde inngatt kontrakt med en hovedleverandgr som benyttet en
underleverandar til & utfgre det bestilte transportoppdraget. | kontraktene med
hovedleverandgrene ble det av transportbestillerne stilt krav til at kontraktskravene skulle
viderefares til underleverander der slike ble benyttet til & utfare deler av eller hele
transportoppdrag.

SHT ser en gyldig kontrakt mellom transportbestiller og leverander som ngdvendig for &
kunne ivareta en god leverandgroppfalging, ogsa med hensyn til trafikksikkerhet. Det bar
i denne sammenheng ogsa defineres i kontrakten hvilket ansvar transportbestiller har for
a kontrollere at kontraktskrav blir fulgt opp, slik at dette bestilleransvaret blir satt i fokus,
samt tydeliggjort ovenfor leverandgren, i dokumentasjonen som regulerer samarbeidet.

Oppfelging av trafikksikkerhet ved kontraktskrav

En kontrakt skal regulere avtaleforholdet mellom transportbestiller og transportar, og
utgjer rammene for hvordan de bestilte transportoppdragene skal utfares. 1 lys av dette
har SHT vurdert kontraktskravene transportbestillerne har stilt til sine leverandgrer. Med
kontraktskrav menes de kravene som var gitt i signerte avtaler mellom transportbestiller
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og leverandgr, og som var gjeldende pé ulykkestidspunktet®. Nedenfor er hovedfunnene
tilknyttet de gjeldende kontraktskravene oppsummert (jf. tabell 4):

Ingen av transportbestillerne stilte krav til at leverandgren skulle ha en
trafikksikkerhetspolicy. Ingen av transportbestillerne stilte krav til at leverandgren
skulle fylle ut og rapportere inn egenevalueringsskjemaer som beskrev
trafikksikkerhetstiltak, og heller ingen krav til leverandgrene om a dokumentere
sikkerhetsrutiner i tilknytning til bestilte transportoppdrag (utover lastsikring).

Ingen av transportbestillerne stilte krav til at leverandgren skulle veere sertifisert i
henhold til eller fglge kravene i ISO 9001 (kvalitet), ISO 45001 (arbeidsmiljg) eller
ISO 39001 (trafikksikkerhet). Tre av de fire transportbestillerne stilte ikke krav til at
leverandgren skulle veere sertifisert i henhold til eller falge kravene i ISO 14001 (ytre
miljg).

Tre av fire kontrakter inneholdt ikke informasjon om at transportbestiller skulle
utarbeide avtaleskjema som narmere beskrev de vilkarene som var gjeldende for
bestilte transportoppdrag. Tre av de fire transportbestillerne hadde pa
ulykkestidspunktet heller ikke inngatt en transportavtale med leverandgren som
nermere beskrev de vilkarene som var gjeldende for bestilte transportoppdrag.

Tre av de fire transportbestillerne stilte ikke krav til ngdvendig erfaring og
kompetanse til sjafgrene til leverandgren som var ansatt til & utfere bestilte
transportoppdrag. Tre av de fire transportbestillerne stilte heller ikke krav til at
leverandgren skulle ha et HMS-system, og hadde ikke sikret seg retten til &
gjennomfare eventuelle sanksjoner ovenfor leverandgren for trafikksikkerhetsmessige
awvik.

To av de fire transportbestillerne stilte ikke krav til at bestilte transportoppdrag skulle
gjennomfgres i samsvar med gjeldende regelverk. Tre av fire kontrakter inneholdt
ikke spesifikasjoner om regelverket som er gjeldende for godstransport pa vei i
Norge.

To av de fire transportbestillerne ga ikke tillatelse i kontrakten til at leverandgren
kunne benytte underleverandgrer til & utfgre bestilte transportoppdrag. De stilte heller
ingen krav til at leverandgren skulle ha ngdvendige tillatelser for a utfare bestilte
transportoppdrag, eller krav til at leverandgren skulle ha ngdvendig utstyr og
materiell til & utfare bestilte transportoppdrag.

To av fire kontrakter inneholdt ikke klausuler som ga transportbestiller tilgang til
ngdvendig dokumentasjon i forbindelse med kontroller og revisjoner av leverandgren.

To av de fire transportbestillerne stilte ikke krav til at leverandgren skulle informere
om eventuelle veitrafikkuhell/ulykker som bestilte transportoppdrag ble involvert i.

En av transportbestillerne hadde ikke en signert og gyldig kontrakt med sin leverandgr pa
ulykkestidspunktet. Kontraktutkastet inneholdt imidlertid krav til blant annet
overholdelse av lovkrav, trafikksikkerhetspolicy, ngdvendige tillatelser, kompetanse til
sjafarer, HMS-system og dokumentasjonstilgang for revisjoner, samt varsling om

%5 En av de involverte transportbestillerne hadde ikke en signert og gyldig kontrakt med sin leverander pa
ulykkestidspunktet. Se siste avsnitt pa denne siden for mer utfyllende informasjon.
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veitrafikkuhell/ulykker. SHT ser i denne forbindelse spesielt positivt pa at
transportbestiller har stilt krav til at leverandaren skal ha en trafikksikkerhetspolicy.

Undersgkelsen har imidlertid vist at ingen av rammeavtalene/kontraktene vektlegger
trafikksikkerhet. Kun to av de fire kontraktene nevner ordet «trafikksikkerhet» konkret.
En inneholder krav til trafikksikkerhetspolicy, mens en annen omtaler trafikksikkerhet
kun i tilknytning til lastsikring. Ingen av de involverte transportbestillerne har stilt krav til
at leverandgren skal veere sertifisert i henhold til eller fglge kravene i ISO 39001
(trafikksikkerhet). Ingen har heller ikke stilt krav til at leverandgren skal dokumentere
sikkerhetsrutiner i tilknytning til bestilte transporter, eller at leverandgren skal fylle ut og
rapportere inn egenevalueringsskjemaer som beskriver trafikksikkerhetstiltak.

Der transportbestillers rammeavtale/kontrakt omfatter krav om ngdvendige tillatelser,
farers kompetanse og erfaring har SHT likevel ikke kunnet verifisert virkningen av dette
hos leverandgrene. Rammeavtalene/kontraktene sikrer i stor grad HMS ved lasting,
levering av gods og i noen grad lastsikring, men ikke aktiviteten — og dermed risikoen —
ute pa veinettet.

SHT mener funn fra undersgkelsen indikerer et stort forbedringspotensial i tilknytning til
valg og utarbeidelse av kontraktskrav som i starre grad hensyntar trafikksikkerhet, samt
legger til rette for at leveranderer for veitransporttjenester skal gjennomfare
trafikksikkerhetsvurderinger.

Vektlegging av trafikksikkerhet ved transportbestilling

Kjennskap til leverandgrer involvert i bestilte transportoppdrag

Undersgkelsen har vist at to av de fire involverte transportbestillerne ikke hadde
kjennskap til underleverandgrene for de bestilte transportoppdragene. Dette fremkommer
blant annet gjennom fraktbrevet tilhgrende et av transportoppdragene (jf. kapittel 6.4.3.3),
hvor det star oppfart en annen leverandgr som transportgr enn leverandgren som utfarte
transporten.

De to nevnte transportbestillerne hadde kontrakt med en hovedleverandgr som brukte en
underleverandar til & utfare den bestilte transporten. Transportbestillerne antok imidlertid
at hovedleverandgren selv hadde veert transportar i det aktuelle transportoppdraget. Dette
ble ikke kontrollert av transportbestillerne i forkant av at transportoppdragene ble utfert.

En av transportbestillerne har opplyst til SHT at underleverandgrer som skal utfare
transportoppdrag ut av Norge ma vere forhandsgodkjent av selskapet. Det aktuelle
transportoppdraget ble utfart av en av de forhandsgodkjente leverandgrene, men
transportbestiller hadde ikke oversikt over hvilken av disse som utfgrte oppdraget. De
forhandsgodkjente leverandgrene omfattet bade norsk- og utenlandskregistrerte
transportselskaper. Transportbestilleren visste derfor heller ikke om det bestilte
transportoppdraget skulle utfgres av et norsk- eller utenlandskregistrert kjgretay. Denne
transportbestilleren hadde heller ikke etablert et system for & kunne falge opp
underleverandgrer involvert i bestilte transportoppdrag, jf. kapittel 6.5.

Undersgkelsen har omfattet et begrenset antall transportbestillere, men SHTs vurdering er
likevel at disse er representative for denne delen av veitransportnaringen. SHT ser med
bekymring pa at det i dette bransjeleddet ikke ngdvendigvis anses som viktig a ha
oversikt over hvilken leverandgr som er reell transportgr. SHT mener dette begrenser
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mulighetene for leverandgroppfelging, noe som videre kan ha konsekvenser for
oppfalging av trafikksikkerheten (jf. kapittel 6.5).

Oppfelging av trafikksikkerhet ved transportbestilling

Funn fra undersgkelsen har vist at ingen av de involverte transportbestillerne i forbindelse
med bestillingsprosessen informerte sin leverandgr om eventuelle sikkerhetsmessige
utfordringer, knyttet til det aktuelle transportoppdraget. Ingen av leverandgrene fikk
oppagitt opplysninger om geografi, veer- og/eller fgreforhold i Norge, som grunnlag for
vurderinger av ngdvendig utstyr og kompetanse.

Imidlertid hadde en av de fire transportbestillerne valgt a sende en generell paminnelse til
sine leverandgrer om sikkerhetsmessige utfordringer tilknyttet vinterkjering om lag én
uke for den aktuelle veitrafikkulykken inntraff (jf. kapittel 7.2). De gvrige
transportbestillerne har forklart dette med at leverandgrene selv har ansvaret for & vurdere
trafikksikkerheten i forbindelse med planlegging og utferelse av transportoppdrag.

Heller ingen av de involverte transportbestillerne kontrollerte om den aktuelle
leverandgren og sjafgren hadde tilpasset utstyr, godkjent lgyve, ngdvendige ressurser og
tillatelser, samt tilstrekkelig kompetanse, til & kjgre pa norske vinterveier. Undersgkelsen
har i tillegg vist at ingen av de fire transportbestillerne kontrollerte hvilken kjgrerute som
var planlagt av leveranderen for det bestilte transportoppdraget.

En av de fire transportbestillerne ga fglgende tilbakemelding til SHT ved spgrsmal om
oppfalging av sikkerhetsmessige utfordringer knyttet til det bestilte transportoppdraget:

«Kontraktens avsnitt (..) stiller krav til at leverandgren skal benytte personell med
ngdvendige kvalifikasjoner for & utfare oppdraget. Det aktuelle oppdraget har
ingen uvanlige sikkerhetsmessige utfordringer.»

Den aktuelle transportbestilleren har videre opplyst falgende:

«... overfor norske transportarer som opererer i Norge med sjafgrer som
regelmessig kjgrer pa norske vinterveier er det ikke behov for spesielle tiltak for &
informere om sarskilte trafikksikkerhetsutfordringer pa vinterveier.»

SHT har fatt opplyst at det informeres om norske ver- og fereforhold i den delen av
konsernet hvor det benyttes internasjonale leverandgrer, og dette gjagres blant annet
gjennom en HMS-kalender som tar opp vinterkjgring som tema i vintermanedene.
Transportbestiller har videre opplyst til SHT at det for det aktuelle forretningsomradet,
transport mellom terminaler i Norge, ikke blir inngatt avtaler med leverandgrer som har
utenlandskregistrerte kjaretgy, og felgelig har ikke denne delen av konsernet rutiner for a
informere om slike trafikksikkerhetsmessige utfordringer.

SHT mener den aktuelle transportbestilleren sine vurderinger i denne sammenheng vitner
om et mangelfullt bilde av de risikofaktorene som er tilknyttet utfgrelse av godstransport
pa vei i Norge. Alle de fire undersgkte veitrafikkulykkene inntraff pa det norske veinettet
pa vinterstid og under krevende ver- og fareforhold.

Det foreligger ikke juridiske krav til at transportbestiller skal gjennomfare
risikovurderinger av trafikksikkerhet ved bestilling av godstransport. SHT mener dette
utgjer en manglende barriere i trafikksikkerhetsarbeidet, da de fire undersgkte
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veitrafikkulykkene viser at veitransport som aktivitet utgjar et risikoforhold.
Undersgkelsen har ogsa vist at ansvaret for a gjennomfare trafikksikkerhetsvurderinger i
hovedsak legges pa vogntogfareren alene.

Spesifisering av seerskilte betingelser

Bruk av avtaleskjema og/eller kravspesifikasjon

Undersgkelsen har vist at de fire® involverte transportbestillerne har utarbeidet en
rammeavtale, kontrakt og/eller transportavtale som beskriver vilkarene for samarbeidet
mellom transportbestiller og leverander. | den aktuelle dokumentasjonen beskrives blant
annet transportbestilleren og leverandgren sine rettigheter og plikter knyttet til
samarbeidet, pris, forsikring, tap av eller skader pa gods, myndighetskrav og regelverk,
bruk av underleverandgrer og prosedyrer for levering av tjenester, samt forretningsfarsel,
HMS-arbeid og kvalitet.

Disse kontraktene omfatter i all hovedsak generelle vilkar for samarbeidet, men som
forventet er det store variasjoner mellom disse. SHT fant at trafikksikkerhet som tema
blir omtalt bare i begrenset grad. Eventuelle krav til leverandgren i tilknytning til utstyr,
materiell, kompetanse, tillatelser og kvalifikasjoner blir stilt pa generelt grunnlag, og er
ikke spesifisert i tilknytning til utfgrelse av godstransport til ulike destinasjoner og pa
ulike arstider.

En av de fire transportbestillerne hadde likevel utarbeidet en kravspesifikasjon for
kjgretay som vedlegg til transportavtalen mellom transportbestilleren og leverandgren.
Avtalen omfatter en fast kjgrerute, og kravspesifikasjonen inneholder spesifikasjoner for
de kjeretgyene som leverandgren skal benytte til & utfare veitransport pa den aktuelle
ruten. Kravspesifikasjonen omhandlet ingen tekniske krav til for eksempel
dekkutrustning, bruk av Kkjetting eller akselkombinasjon, men derimot krav til markeds-
og tjenesterelaterte forhold som profilering, temperaturovervakning og GPS-
posisjoneringsutstyr. Spesifikasjonen papeker derimot at leverandgren kan spesifisere
gnsket kjgretgyutstyr ovenfor transportbestiller.

Ingen av de gvrige involverte transportbestillerne hadde utarbeidet avtaleskjema og/eller
kravspesifikasjon i tilknytning til de bestilte transportoppdragene. En av
transportbestillerne hadde imidlertid inkludert informasjon i kontrakten om at
transportbestiller skal utarbeide et avtaleskjema. Avtaleskjemaet skal beskrive nermere
de vilkarene som er gjeldende for et transportoppdrag, blant annet kjgrerute og krav til
transportmiddel, og signeres av transportbestiller og transportar i forbindelse med
transportbestilling. En slik spesifikasjon ble derimot ikke utarbeidet ved bestillingen av
det aktuelle transportoppdraget, og transportbestiller har opplyst at dette var et avvik fra
gjeldende rutiner.

SHT anser bruk av avtaleskjema og/eller kravspesifikasjon som nyttig verktay i
tilknytning til transportbestillingen, da bestiller gjennom dette har mulighet til &
spesifisere sarskilte betingelser for hvert transportoppdrag. Her kan ogsa
trafikksikkerhetsmessige utfordringer belyses, eksempelvis veer- og fareforhold dersom
transporten utfares pa vinterstid. Videre kan kjgretgytekniske spesifikasjoner betinges,
som eksempelvis antall kjgretgyakslinger og dekkutrustning. SHT mener bruk av

% Kun tre av de fire kontraktene var signert i forkant av at de aktuelle transportoppdragene ble utfart.
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dokumentasjon som falger det aktuelle transportoppdraget vil kunne tydeliggjere
betingelser som ellers kun fremstar passivt i rammeavtalen/kontrakten.

Bruk av eksterne selskap til transportbestilling

Undersgkelsen fant at en av de involverte transportbestillerne benyttet et eksternt selskap
til & gjennomfare bestillingen av det aktuelle transportoppdraget. SHT mener dette kan
skape starre avstand mellom utfgrende ledd og transportbestiller, og at dette kan medfare
en utfordring for god kommunikasjon.

En konsekvens av dette vil kunne bli at eventuelle vilkar tilknyttet bestilte
transportoppdrag ikke blir spesifisert og fulgt opp av transportbestiller. Dette kan
imgtekommes ved at transportbestiller tydeliggjer ovenfor det eksterne selskapet at
betingelsene og vilkarene som har blitt stilt i tilknytning til et transportoppdrag skal
viderefares til leverandgren. Transportbestiller ma da verifisere hvorvidt de aktuelle
kravene har blitt videreformidlet til leverandgren i forkant av transportoppdraget.

Den aktuelle transportbestilleren som har valgt denne organiseringen opplyste til SHT at
det gjeres fortlgpende vurderinger av om bestilleransvaret skal flyttes tilbake til
selskapet. Bakgrunnen for en eventuell endring i bestillingslogistikken er at
transportbestiller gnsker mer helhetlige vurderinger av logistikk- og
transportvirksomheten til selskapet. SHT ser positiv pa at transportbestiller lgpende
vurderer organisering av transportbestilling, serlig med hensyn til a tydeliggjere
bestillingsansvaret til selskapet.

Bruk av og innhold i fraktbrev

Undersgkelsen har vist at kun to av de fire transportbestillerne hadde utarbeidet et
fraktbrev i tilknytning til det bestilte transportoppdraget. Begge fraktbrevene inkluderte
informasjon om varenes beskaffenhet, slik at leverandgren kunne vurdere ngdvendig
utstyr og kompetanse knyttet til handtering av godset. Ingen av fraktbrevene inneholdt
tidsbetingelser (eksempelvis tidspunkt for levering). Kun ett fraktbrev beskrev i tillegg
korrekt ansvarsforhold (avsender, utfgrende transportar og mottaker) for
transportoppdraget. Ingen av fraktbrevene inneholdt spesielle instruksjoner tilknyttet den
bestilte transporten.

Et av de bestilte transportoppdragene ble utfgrt mellom to faste terminaler. SHT har
forstaelse for at det innenfor terminalisert gods ikke er vanlig praksis a utarbeide
fraktbrev pa grunn av samlastingslogistikken.

Et fraktbrev skal dokumentere fraktavtalen som regulerer partenes rettigheter. Fglgelig
mener SHT det er viktig at transportbestiller utarbeider fraktbrev i tilknytning til
transportoppdrag, samt at dokumentasjonen blir fylt ut riktig. Leverandgren ber pa sin
side kontrollere at opplysningene i fraktbrevet er riktige og tilstrekkelige. P& grunnlag av
dette ser SHT med bekymring pa at det ikke har veert praksis for alle transportbestillerne
a utarbeide fraktbrev ved bestilling av transportoppdrag.

Kjennskap til kabotasjeoppdrag

Undersgkelsen har vist at tre av de fire transportbestillerne ikke var kjent med om det
bestilte transportoppdraget var planlagt utfart som kabotasje. Et av de bestilte
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transportoppdragene skulle utfgres som en nasjonal transport, og fglgelig var den aktuelle
transportbestilleren kjent med at transportoppdraget ikke skulle utfgres som kabotasje.

De tre gvrige transportbestillerne hadde ikke etablert rutiner for a kontrollere om bestilte
transportoppdrag skulle utferes som kabotasje. En av disse har opplyst til SHT at
selskapet stiller krav til at den kontraherte® leverandgren (som i det aktuelle tilfellet var
en hovedleverander) skal fglge opp dette. | tillegg har transportbestilleren informert om at
«kabotasje» som tema blir fulgt opp gjennom transportrevisjoner, jf. kapittel 6.5.

Oppsummering

SHT mener de aktuelle funnene viser at transportbestillerne ikke vektlegger
trafikksikkerhetstiltak ovenfor sine leverandgrer ved bestilling av transportoppdrag.
Veitransportnaeringen far dermed ikke nyttiggjort seg transportbestilleren sitt eventuelle
bidrag til forebygging av veitrafikkulykker, gjennom oppmerksomhet rettet mot
trafikksikkerhet i alle ledd i transportkjeden.

Undersgkelsen har ogsa avdekket at ingen av de involverte transportbestillerne kjente til
eller benyttet «Veileder for bestilling av transporttjenester>®». Veilederen inneholder
sjekkpunkter for blant annet kontroll av sjafarenes arbeidstid, fraktbrev, lgyve og
kabotasje, i forbindelse med transportbestilling.

Vektlegging av trafikksikkerhet ved leverandgroppfelging

Introduksjon

De falgende delkapitlene drgfter hvilke verktgy de involverte transportbestillerne har
benyttet i tilknytning til utvelgelse av leverandgrer for oppfelging, hvordan
underleverandgrer har blitt fulgt opp av transportbestiller, og i hvilken grad
trafikksikkerhet har blitt vektlagt i forbindelse med leverandgroppfelgingen. I tillegg
vurderes manglende leverandgrdialog hos en av de involverte transportbestillerne.

Verktgy for og utvalg av leverandgrer til oppfaglging

Det foreligger ingen juridiske krav til at transportbestiller skal gjennomfare revisjoner av
leverandgarer for veitransporttjenester. Undersgkelsen har vist at ingen av de involverte
transportbestillerne har gjennomfart revisjoner av de kontraherte leverandgrene i
perioden fra kontraktinngaelse og frem til de respektive veitrafikkulykkene inntraff°°.
Undersgkelsen har i tillegg vist at ingen av de involverte transportbestillerne har utfart
stikkpravekontroller for a kontrollere om kontraktskravene har blitt etterlevd av den
aktuelle leverandaren.

Tre av de fire involverte transportbestillerne hadde imidlertid etablerte revisjonsrutiner.
Funn i undersgkelsen viste at de involverte transportbestillerne tross dette ikke reviderer
leverandgrene sine jevnlig. En av transportbestillerne har eksempelvis opplyst til SHT at
selskapet reviderer anslagsvis 5-6 leverandgrer arlig. De involverte transportbestillerne
som har kontrahert sterst antall leverandgrer for veitransporttjenester har opplyst til SHT
at leverandgrer blir valgt ut til revisjoner pa grunnlag av risiko, deriblant vurderinger av

57 Den aktuelle leverandgren (speditar/transportagr) som transportbestiller har inngatt en signert kontrakt med.

%8 Treparts bransjeprogram for transport. (2017). Veileder for bestilling av transporttjenester.

% En av de involverte transportbestillerne har opplyst til SHT at det pa ulykkestidspunktet var planlagt revisjon av den
aktuelle leverandgren i mars 2019.
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gkonomiske forhold. Revisjonene av hver enkelt leverandgr blir derfor ikke a betrakte
som en regelmessig oppfalging.

SHT ser med bekymring pa at det potensielt kan ga lang tid mellom hver gang enkelte
leverandgarer blir revidert, spesielt i tilfellene hvor transportbestiller heller ikke benytter
stikkpravekontroller for leverandgroppfelging. Gjennom a falge opp leverandgrer jevnlig
sikrer transportbestiller bedre maloppnaelse ved a fa en kontraktmessig ytelse, og
revisjoner og stikkpravekontroller utgjer nyttige verktgy for transportbestiller for a
kontrollere at leverandgren etterlever kontraktskrav. En av de involverte
transportbestillerne har i denne sammenheng uttalt til SHT at selskapet har et mal om at
alle leverandgrene skal revideres minst én gang arlig.

Mottatt dokumentasjon fra en av de involverte transportbestillerne beskriver blant annet
at et viktig formal med selskapets leverandgrstyring er a redusere risiko i
leverandgrkjeden. Den aktuelle prosessen omfatter risikovurderinger av leverandgrer, og
at det pa bakgrunn av disse velges ut hvilke leverandgrer som skal revideres.

Likevel fremgar det av dokumentasjonen at nevnte risikovurderinger av leverandgrene i
hovedsak begrenser seg til gkonomiske forhold, omdgmme og/eller mistanke om brudd
pa konsernets etiske standarder, samt hvorvidt leverandgren har virksomhet i land eller

markeder assosiert med hgy risiko for konsernets etiske standarder.

SHT mener imidlertid at risikovurderinger av trafikksikkerhet ogsa ber ligge til grunn for
prioriteringer ved valg av leverandgrer til revisjoner (jf. kapittel 6.5.4). Alle
transportbestillere er tjent med at deres leverandgrer for veitransporttjenester arbeider
systematisk med trafikksikkerhet og har fokus pa ulykkesforebygging; bade i et
gkonomisk perspektiv og et samfunnsperspektiv.

Oppfelging av underleverandgrer

SHT vil presisere at transportbestillere ma ha kjennskap til alle leverandgrer involvert i
bade planleggingen og utfarelsen av transportoppdrag, for a kunne identifisere hvilke
selskap som har funksjon som henholdsvis hoved- og underleverandar.

To av de fire involverte transportbestillerne hadde avtale med en leverandgr som
undersgkelsen fant at hadde fungert som hovedleverandgr i tilknytning til de bestilte
transportoppdragene, og som hadde benyttet en underleverandgr til & utfgre den bestilte
veitransporten. Undersgkelsen har vist at disse transportbestillerne ikke har fulgt opp
underleverandgrene som utfarte de bestilte transportoppdragene, og heller ikke etablert
systemer og rutiner for generell oppfelging av underleverandgrer som utfarer
veitransport.

En av disse transportbestillerne har opplyst til SHT at selskapet ikke gjennomfarer
revisjoner av underleverandgrer. Den aktuelle transportbestilleren har som forklaring
henvist til at inngatte kontrakter med leverandgrer for veitransporttjenester inneholder
informasjon om at alle kontraktskrav skal viderefares til eventuelle underleverandgrer.
Undersgkelsen har imidlertid vist at ingen av de to transportbestillerne som hadde inngatt
en rammeavtale/kontrakt med en hovedleverandgr har kontrollert at kontraktskrav har
blitt viderefart til underleverandgren som utferte den bestilte veitransporten. Den aktuelle
transportbestilleren har opplyst til SHT at selskapet ikke falger opp kontrakter mellom
hovedleverandgrer og underleverandgrer i forbindelse med leverandarrevisjoner.
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Videre har en av de fire transportbestillerne opplyst til SHT at det blir kartlagt om
leverandgrer som selskapet inngar rammeavtaler/kontrakter med utfarer evalueringer av
egne underleverandgrer. Disse omfatter ogsa hvilke aspekter og kriterier som er
gjeldende. Den aktuelle hovedleverandgren har opplyst til transportbestiller at selskapet
stiller krav til at underleveranderer skal utfgre vedlikehold av egne kjgretay, samt at
underleverandgrer ikke har lov til & bruke egne underleverandgrer («second level
contracting») til & utfare bestilte transportoppdrag. Det fremgar ikke av dokumentasjonen
som SHT har fatt tilsendt fra den aktuelle transportbestilleren at hovedleverandgren stiller
ytterligere krav til sine underleverandgrer, eller at transportbestiller falger opp dette
gjennom dokumentasjonsinnhenting, samt revisjoner og/eller stikkprgvekontroller.

En av de involverte transportbestillerne har opplyst til SHT at selskapet gjennom
risikovurderinger har identifisert «bruk av underleverandgrer» i forbindelse med utfgrelse
av veitransport til & utgjere en betydelig risiko i tilknytning til falgende omrader:
«kontroll med underleverandgrer», «eksportregelverket», «kjare- og
hviletidsbestemmelsene», «kabotasjereglene» og «allmenngjgringsforskriften». SHT
stiller i lys av dette spgrsmal ved hvorfor transportbestiller ikke har valgt & utfare
revisjoner og/eller stikkprgvekontroller av underleverandgrer med bakgrunn i de
gjennomfarte risikovurderingene (jf. kapittel 6.5.4).

Undersgkelsen har vist at ingen av de involverte transportbestillerne har etablert systemer
for oppfalging av underleverandgrer, og SHT anser dette som et forbedringspotensial i
transportbestillernes systematiske leverandgroppfalging.

SHT mener systematisk leverandgroppfelging er essensielt for a sikre at kontraktskrav
blir etterlevd av alle leverandgrer, inklusiv underleverandgrer. Transportbestillere bar
etter SHTs mening kontrollere at kontraktskrav gitt til hovedleverandgrer har blitt
videreformidlet til underleverandgrer og/eller gjennomfare revisjoner bade av hoved- og
underleverandgrer.

Fokus pa trafikksikkerhet ved leverandgroppfelging

Innhold av leverandgrrevisjoner

Undersgkelsen har vist at ingen av de involverte transportbestillerne har gjennomfgrt
kontroller for & sikre at bestilte transportoppdrag har blitt gjennomfert i trad med
gjeldende regelverk, og heller ikke om de aktuelle leverandgrene internt i selskapet har
fulgt opp krav i internkontrollforskriften og arbeidsmiljgloven.

SHTs undersgkelse har sarlig sekt etter om trafikksikkerhet har veert et tema for
oppfelging i tilknytning til leverandgrrevisjoner. SHT kan pa bakgrunn av innhentet
informasjon og oversendt dokumentasjon fra de involverte transportbestillerne ikke se at
trafikksikkerhet inngar som et tema i leverandgrrevisjoner. Det foreligger imidlertid
ingen juridiske krav til at transportbestiller skal gjennomfgare revisjoner av leverandgrer
for veitransporttjenester, eller at transportbestiller skal falge opp trafikksikkerhet i
forbindelse med leverandgrrevisjoner.

En av de involverte transportbestillerne har imidlertid gjennomfart revisjoner av den
kontraherte leverandgren (som i det aktuelle tilfellet var en hovedleverander) i etterkant
av at veitrafikkulykken inntraff. Oversendte revisjonsrapporter har vist at det i
revisjonene har blitt vektlagt av transportbestiller hvordan den aktuelle
hovedleverandgren forholder seg til eksportregelverket, kjare- og hviletidsbestemmelsene
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og kabotasjereglene. Videre star det i tilknytning til «kontroll av underleverandgrer» at
hovedleverandgren har «god kontroll pa nevnte omrader», uten at dette spesifiseres
naermere i rapporten.

Det fremgar imidlertid av revisjonsrapporten at den aktuelle transportbestilleren har gitt
innspill til at hovedleverandgren kan utfare revisjoner av sine underleverandarer for a
sikre en tettere oppfelging av kontraktskrav. Transportbestilleren har ogsa beskrevet at
den aktuelle hovedleverandaren gjennomfarer arlig oppfalging av sine underleverandgrer
med hensyn til materiell, sertifikater og forsikringer, uten at det fremkommer av
dokumentasjonen at transportbestiller har fulgt opp disse forholdene ytterligere.

Revisjonsrapporten omtaler ogsa fglgende i tilknytning til «sikkerhet pa veien»:

Selskapet stiller krav til underleverandgrene og har god oppfelging av tilstanden
pa bilene og hengerne.

SHT kan imidlertid ikke se at den aktuelle transportbestilleren har fulgt opp hvilke krav
hovedleverandgren har stilt til sine underleverandgrer. Det fremgar heller ikke av
revisjonsrapportene at transportbestiller har kontrollert hvorvidt hovedleverandgren har
arbeidet systematisk med trafikksikkerhet, eller om hovedleverandgren har hatt fokus pa
systematisk trafikksikkerhetsarbeid i en eventuell oppfelging av sine underleverandgarer.

Undersgkelsen har i denne forbindelse ogsa vist at den aktuelle hovedleverandgren har
utarbeidet en «Code of Conduct». Transportbestiller har i den ene revisjonsrapporten
papekt at alle hovedleverandgren sine underleverandgrer skal signere denne. Dokumentet
beskriver hovedleverandgrens holdninger til blant annet varslere («whistleblowers»),
menneskrettigheter, arbeidsmiljg og sikkerhet, miljg, forretningsetikk, ekstern
kommunikasjon og forretningspartnere. SHT har merket seg at dokumentet ikke omtaler
trafikksikkerhet, og inneholder heller ingen referanser til veitransport.

Transportbestilleren som har gjennomfart revisjoner av den aktuelle hovedleverandgren
har ogsa opplyst til SHT at selskapet kontrollerer fgrerkompetanse i forbindelse med
leverandgrrevisjoner, men at selskapet ikke har mulighet til & «na frem» til sjafarene til
sine leverandgrer. Den aktuelle transportbestilleren har videre opplyst til SHT at
selskapet anser det som hovedleverandgren sitt ansvar a fglge opp sjafarer som utfarer
bestilte transportoppdrag. Transportbestiller har imidlertid ogsa opplyst at det er gnskelig
at hovedleverandarer skal falge opp underleverandgarer i sterre grad, og at
hovedleverandgrer i denne forbindelse tar et starre ansvar for sikkerhetsopplaringen for
underleverandarer sine sjafarer.

SHT kan pa bakgrunn av de oversendte revisjonsrapportene likevel ikke finne at
sikkerhetsoppleering for sjafgrer har inngatt som et tema i revisjoner som
transportbestiller har utfart av den aktuelle hovedleverandgren. Innholdet i
hovedleverandgrens «Code of Conduct» underbygger ogsa at farerkompetanse ikke er i
fokus hos hovedleverandgren, eller i hovedleverandgrens oppfalging av
underleverandgrer. SHT har i denne forbindelse ogsa fatt opplyst at hovedleverandgren
ikke gjennomfarer oppleering av vogntogsjafarer.

Innhentet informasjon og dokumentasjon som SHT har fatt tilsendt av en av de gvrige
involverte transportbestillerne underbygger ogsa at trafikksikkerhet ikke inngar som et
tema i leverandgrrevisjoner. Dokumentasjonen viser at det i leverandgrrevisjoner skal
veere fokus pa «serskilte identifiserte risikopunkter», herunder «forhold som kan vere i
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strid med etisk standard for leverandgrer», «negativ omtale i media knyttet til selskapet,
ledende ansatte og/eller aksjonarer», samt «andre omrader som kan innebare en risiko
for konsernet». Videre star det skrevet at formalet med leverandgrrevisjoner er & avdekke
leverandgrenes evne til 4 etterleve etiske krav, samt avdekke hvorvidt det foreligger
serlige risikoforhold som konsernet bgr veere oppmerksomme pa.

Dokumentasjonen papeker ogsa at det skal gjennomfares stikkprgvekontroller innenfor
forretningsomrader med serlig risiko for brudd pa konsernets standarder.

SHT mener transportbestillere, pa bakgrunn av risikoen tilknyttet transportaktiviteter pa
veinettet, bar vurdere godstransport pa vei som et eget risikoomrade. Dette bade i
tilknytning til revisjoner og stikkprgvekontroller, og spesielt med hensyn til utferelse av
godstransport pa vinterstid.

Risikovurderinger av godstransport

Undersgkelsen har vist at ingen av de involverte transportbestillerne har gjennomfart
systematiske risikovurderinger av godstransport med fokus pa trafikksikkerhet, og kun én
av de fire transportbestillerne har informert sine leverandgrer for veitransporttjenester om
sikkerhetsmessige utfordringer forbundet med vinterkjgring i Norge. Kun én av de fire
transportbestillerne ble varslet umiddelbart av leverandgren som utfgrte det bestilte
transportoppdraget om den aktuelle veitrafikkulykken.

Undersgkelsen har vist at det ikke foreligger juridiske krav til at transportbestiller skal
gjennomfare risikovurderinger av trafikksikkerhet i tilknytning til godstransport. SHT
mener imidlertid at transportbestillere bar gjennomfare risikovurderinger av
trafikksikkerhet i tilknytning til godstransport, da veitransport som aktivitet utgjer et
risikoforhold. SHT mener krav til risikovurderinger vil bidra til gkt trafikksikkerhet, samt
fare til at trafikksikkerhet inngar som et tema i leverandgrrevisjonene.

Mangelfull leverandgrdialog

En av de fire transportbestillerne har ikke veert i dialog med sin leverander i lgpet av
perioden leverandgren har utfgrt transportoppdrag for den aktuelle transportbestilleren.
Som fglge av dette foreld det pa ulykkestidspunktet ingen signert rammeavtale/kontrakt
mellom transportbestiller og leverandgren som utfarte den bestilte veitransporten.

Undersgkelsen har vist at den aktuelle leveranderen har hatt store gkonomiske
utfordringer uten at dette har blitt videreformidlet til transportbestiller. Den aktuelle
transportbestilleren har opplyst til SHT at selskapet ble varslet om de finansielle
utfordringene til leverandgren varen 2019, og at selskapet ble klar over de uryddige
forholdene til leverandgren pa dette tidspunktet. Pa bakgrunn av finansielle utfordringer
og manglende kommunikasjon valgte transportbestiller & avslutte samarbeidet med den
aktuelle leveranderen sommeren 2019.

SHT anser det som uheldig at en transportbestiller bestiller veitransporttjenester fra en
leverandgr som utfgrer transporter over et lengre tidsrom, uten at det foreligger en signert
rammeavtale/kontrakt mellom transportbestiller og leverandgr med tilhgrende krav til
utfgrelse av transportoppdrag. Den aktuelle transportbestilleren har opplyst til SHT at
selskapet ikke fikk en signert avtale pa plass, da det var vanskelig & fa leverandgren i tale.
SHT mener transportbestiller burde ha agert pa dette faresignalet, og at transportbestiller
sin leverandgroppfalging har veert utilstrekkelig i dette aktuelle tilfellet.
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Oppsummering

SHT mener funn i undersgkelsen indikerer et forbedringspotensial med hensyn til de
involverte transportbestillernes systematiske leverandgroppfalging. En av de fire
transportbestillerne har ikke hatt systemer for leverandgroppfelging, mens de tre gvrige
har etablert systemer, men likevel ikke gjennomfart revisjoner av de aktuelle
leverandgrene. En transportbestiller har dessuten bestilt veitransporter fra en leverander
som har valgt & ikke innga en signert avtale med den aktuelle transportbestilleren.

Systematikken omkring leverandgroppfelging ber forbedres for at transportbestiller skal
kunne samle inn avviksdata knyttet til blant annet etterlevelse av kontraktskrav. En av de
involverte transportbestillerne har ogsa uttalt til SHT at gjennomfering av
leverandgrrevisjoner bgr innga som et juridisk krav til transportbestillere i regelverket.

Transportbestiller legger premissene for hvordan og i hvilken grad trafikksikkerhet skal
ivaretas gjennom blant annet valg av fokusomrader i revisjoner og stikkpravekontroller.
SHT mener trafikksikkerhet bar innga som et fokusomrade ved leverandgroppfalging, da
SHTSs vurdering er at gkt fokus blant transportbestillere pa trafikksikkerhet vil kunne
stimulere til gkt trafikksikkerhetsfokus ogsa blant leverandgrer.

Leverandgrenes fokus pa trafikksikkerhet

Undersgkelsen har avdekket at de involverte leverandgrene (spediter/transporter) ikke har
ansett sikkerhetsopplaring for sjafarer som en serskilt viktig barriere i forbindelse med
ulykkesforebygging. For 4 ivareta trafikksikkerheten pa det norske veinettet gjennom hele
aret mener SHT det er viktig at sjaferenes kompetanse og ferdigheter ettersparres, sjekkes
ut og falges opp av bade leverandgrer og transportbestillere. Sentrale aspekter som bgr
innga i sjaferopplaring inkluderer blant annet overholdelse av gjeldende regelverk,
kjaretayvedlikehold, vurderinger av behov for bruk av kjetting og rutiner ved eventuelle
veitrafikkuhell/ulykker.

En av de involverte transportbestillerne har opplyst til SHT at man overfor norske
transportgrer som opererer i Norge med sjafgrer som regelmessig kjarer pa norske
vinterveier ikke har sett behov for spesielle tiltak for & informere om serskilte
trafikksikkerhetsutfordringer pa vinterveier. Alle de aktuelle veitrafikkulykkene inntraff
imidlertid pa vinterstid i Norge, og en av de fire undersgkte veitrafikkulykkene involverte
ogsa en norsk transporter. Det er SHTs oppfatning at den aktuelle transportbestilleren har
en forventning om at trafikksikkerheten blir ivaretatt gjennom blant annet obligatorisk
vinterkjaringskurs, hvilket ikke er en realitet.

SHT mener transportbestillere bgr inkludere bade teoretisk og praktisk
sikkerhetsoppleering og kjerekompetanse som krav til alle sjafarer som skal utfare
transportoppdrag til og i Norge. SHT vurderer ogsa at dette bar behandles av
transportbestiller i forbindelse med utarbeidelse av kontraktskrav, samt innga som et av
transportbestiller sine kontrollpunkter i tilknytning til leverandervalg (jf. kapittel 6.2),
transportbestilling (jf. kapittel 6.4) og leverandgroppfalging (jf. kapittel 6.5).

Ingen av de involverte leverandgrene har videre dokumentert ovenfor SHT at selskapene
arbeider systematisk med trafikksikkerhet. SHT mener derfor at transportbestillere bar
sette starre fokus ogsa pa dette gjennom bade leverandgrvalg, kontraktsutarbeidelse og
leverandgroppfalging (jf. kapittel 6.2, 6.3 og 6.5).



Statens havarikommisjon for transport Side 75

7.

7.1

IVARETAKELSE AV TRAFIKKSIKKERHET GJENNOM
OVERORDNEDE RAMMEVILKAR FOR
TRANSPORTBESTILLING

Introduksjon

SHT har gjennom temaundersgkelsen kartlagt overordnede rammevilkar for bestilling av
godstransport pa vei. Overordnede rammevilkar har i undersgkelsen blitt vurdert til &
omfatte naeringsstruktur, politiske, samfunnsmessige og faglige faringer, lov- og
regelverk, tilsyn og handheving, samt sikkerhetskrav i tilknytning til godstransport.
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Figur 18: Kartlagte overordnede rammevilkar for bestilling av godstransport pa vei. Kjernen i
figuren representerer den undersgkte transportbestillingsprosessen. lllustrasjon: SHT

Undersgkelsen har videre hatt til formal & vurdere hvordan trafikksikkerheten blir
ivaretatt gjennom de kartlagte rammevilkarene. Kapittel 7.2 og 7.3 omhandler
vektlegging av trafikksikkerhet henholdsvis i gjeldende regelverk for godstransport pa vei
og ved tilsyn med transportbestillere. Kapittel 7.4 omhandler undersgkelsesresultater
knyttet til naeringsstruktur og sikkerhetskrav i godstransportneringen, samt politiske,
samfunnsmessige og faglige faringer. Avslutningsvis vurderes funn fra en litteraturstudie
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av profesjonell veitransport og betydningen av rammebetingelser for sikkerhet i
godstransport pa vei.

Vektlegging av trafikksikkerhet i gjeldende regelverk

Informasjonsplikt, paseplikt og medvirkningsplikt

Krav til medvirkning innenfor veitransportomradet er implementert i gjeldende regelverk
for godstransport pa vei. Forskrift om arbeidstid innenfor vegtransport § 3 gir alle
leddene i transportkjeden, inklusiv transportbestiller, medvirkningsplikt til at
bestemmelsene i forskriften skal fglges. Transportbestiller har ogsa en informasjonsplikt
og paseplikt i henhold til 88 5 og 6 i forskrift om informasjons- og paseplikt mv.
Informasjonsplikten, paseplikten og medvirkningsplikten utgjer juridiske krav som har
sgkt & ansvarliggjere hele transportkjeden, og transportbestillere stilles saledes til ansvar i
regelverket for oppfelging av sine leverandgrer gjennom disse kravene.

SHT mener informasjonsplikten, paseplikten og medvirkningsplikten utgjar viktige
juridiske verktgy for a styrke profesjonaliseringen av veitransportnaringen, da de bidrar
til & ansvarliggjere transportbestiller. Disse pliktene har imidlertid ikke blitt utarbeidet
med det hovedformal & styrke trafikksikkerheten.

SHT mener imidlertid at kravene kan medvirke til at trafikksikkerhet blir satt i fokus av
bestillere av veitransport. Undersgkelsen har vist at en av transportbestillerne blant annet
har tatt i bruk informasjonsplikten til & underrette sine leverandarer om viktigheten av a
ha fokus pa trafikksikkerhet ved utfgrelse av transportoppdrag pa vinterstid. Den aktuelle
transportbestilleren stilte samtidig krav til sine leverandarer til en skriftlig bekreftelse pa
at benyttede kjgretay oppfylte gjeldende krav til dekkutrustning.

Den aktuelle transportbestilleren har opplyst til SHT at virksomheten kjente pa en plikt til
a informere sine leverandgrer om trafikksikkerhetsmessige utfordringer tilknyttet
vinterkjering. Samtidig har undersgkelsen vist at de gvrige involverte transportbestillerne
ikke har valgt & informere sine leverandgrer om eventuelle sikkerhetsmessige
utfordringer tilknyttet vinterkjgring i Norge.

SHT savner likevel juridiske krav tilsvarende informasjonsplikten, paseplikten og
medvirkningsplikten som stiller transportbestiller til ansvar for oppfelging av
trafikksikkerheten i tilknytning til veitransport.

Fokus pa trafikksikkerhet i gjeldende regelverk

Undersgkelsen har vist at det i det gjeldende regelverket ikke stilles juridiske krav til at
transportbestiller skal medvirke til at trafikksikkerheten blir hensyntatt. Ordet
«trafikksikkerhet», sett i tilknytning til transportoppdrag og/eller godstransport, blir i
regelverket kun referert til i forskrift om arbeidstid innenfor vegtransport. | denne star det
innledningsvis skrevet at et av formalene med forskriften er & bedre trafikksikkerheten.
Trafikksikkerhet blir ikke belyst med samme formal hverken i yrkestransportlova,
yrkestransportforskriften, vegfraktloven, gjeldende allmenngjgringsforskrift eller NSAB
(jf. tabell 3).

Flere av de involverte transportbestillerne har gjennom undersgkelsesprosessen gitt
uttrykk for at det ikke stilles tydelige og presise nok krav til transportbestillere i
regelverket. Det har ogsa blitt papekt ovenfor SHT at regelverket er formulert svaert
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generelt, og at det er utfordrende for transportbestillere a vurdere hvordan de gitte
kravene kan oppfylles, samt vurdere hvor langt transportbestiller sitt ansvar strekker seg
«nedover transportkjeden».

Denne oppfatningen underbygges ogsa av at det benyttes forskjellige betegnelser for
ulike aktarer i transportkjeden i lovene og forskriftene. Betegnelsene «foretak» og
«oppdragsgiver» (benyttet i henholdsvis forskrift om kjegre- og hviletid i EJS og forskrift
om arbeidstid innenfor vegtransport) og «bestiller» (benyttet i forskrift om informasjons-
og paseplikt mv.) kan eksempelvis alle referere til bestillere av veitransport.

En transportbestiller har ogsa uttalt til SHT at regelverket «henger etter» pa flere omrader
i tilknytning til de juridiske kravene som stilles til transportbestillere, og at det er
ngdvendig a legge inn innsats utover det regelverket krever for & mgte forventninger og
krav fra kunder. Flere av de involverte transportbestillerne har gjennom
undersgkelsesprosessen ogsa gitt uttrykk for at norske myndigheter bar vaere tydeligere
pa hva som forventes i tilknytning til transportbestilling og trafikksikkerhetshensyn.

Transportbestiller har en sentral rolle i transportkjeden, og er dermed en viktig
premissleverandgr for trafikksikkerhet. Funn i undersgkelsen viser imidlertid at
bestilleransvaret ikke er tilstrekkelig forankret i regelverket, da juridiske krav til
transportbestiller kun omfatter informasjonsplikt, paseplikt og medvirkningsplikt (jf.
kapittel 7.2.1).

SHT ser det juridiske rammeverket som en betydelig faktor i trafikksikkerhetsarbeidet,
samt som et ngdvendig verktay for a regulere transportbestiller sine aktiviteter. SHT
mener falgelig at transportbestillere i starre grad ber stilles til juridisk ansvar for
ivaretakelse av trafikksikkerheten i tilknytning til veitransport, gjennom bade
leverandgrvalg, kontraktsutarbeidelse, transportbestilling og leverandgroppfelging (jf.
kapittel 6.2—6.5).

Vektlegging av trafikksikkerhet ved tilsyn med transportbestillere

Kontroll- og tilsynsarbeid innenfor veitransportomradet

Statens vegvesen sitt kontrollarbeid i det daglige omfatter trafikksikkerhetsforhold som
dekkutrustning, last, farers arbeidstid og kompetanse/sertifikater. Arbeidstilsynet har
ingen hjemmel til & kontrollere fareren og kjgretayutstyr pa vei, og farer derfor tilsyn
med denne utgvende delen av veitransportnaringen sammen med Statens vegvesen.

Arbeidstilsynet samarbeider primart med Statens vegvesen om veikantkontroller. Etatens
deltakelse ved kontrollene planlegges med utgangspunkt i en felles tilsynsstrategi og
samarbeidsavtale etatene imellom. Ved en samordnet tungtransportkontroll far
Arbeidstilsynet tilgang til kjgretay og bistand av Statens vegvesen med vurdering av
hvilken type transport som utfares.

Arbeidstidsplaner, registrert arbeidstid og arbeidsutstyr pa kjgretgy er noen av de
viktigste forholdene som kontrolleres av Arbeidstilsynet i denne forbindelse. Gjennom
dette kommer myndighetene i kontakt med transportgren, som oftest er fgreren sin
arbeidsgiver. Disse tilsynene introduserer ogsa transportbestiller.

Arbeidstilsynet har hatt tilsynsaktivitet rettet mot transportbestillere de senere arene, og
funnene fra disse tilsynene viser at bade transportbestillere og leverandgrer har for liten
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kunnskap om viktige risikofaktorer og hvilke krav lovverket stiller til aktarene.
Resultatene fra tilsyn utfart i perioden 2015-2017 viste deriblant at 71 % av kontrollerte
transportbestillere ikke fulgte opp informasjonsplikten. Et annet funn var at 82 % av
kontrollerte transportbestillere ikke fulgte opp paseplikten (jf. kapittel 3.5.3.2).

SHT ser med bekymring pa disse funnene, og serlig sett i ssmmenheng med det faktum
at tilsyn rettet mot leverandgrene (transportarene) viste at disse aktarene ogsa scoret lavt
pa oppfyllelse av plikter knyttet til blant annet arbeidsavtaler og arbeidstid (jf. figur 13).

Oppfelging av trafikksikkerhet giennom tilsyn

Statens vegvesen har i forbindelse med kontroller innenfor veitransportomradet hjemler
til & innhente opplysninger blant annet etter forskrift om kjare- og hviletid i E@S,
forskrift om arbeidstid innenfor vegtransport og vegfraktloven. Statens vegvesen er
imidlertid tillagt kontrollmyndighet innenfor en rekke omrader som ikke alle direkte har
trafikksikkerhet som mal®®. Arbeidstilsynet har pa sin side hjemler til & innhente
opplysninger etter arbeidsmiljgloven, allmenngjgringsforskriftene og forskrift om
arbeidstid innenfor vegtransport i forbindelse med tilsyn innenfor veitransportomradet.

SHT vurderer de to tilsynsmyndighetenes hjemler og tilsynsaktiviteter som egnet til & na
transportbestiller bade gjennom kontakt med kjgretayfarere pa veikontroller og gjennom
transportgrer som leverander for transportoppdrag, i tillegg til ordineert risikobasert tilsyn
fra Arbeidstilsynet. Undersgkelsen har imidlertid vist at hverken Statens vegvesen eller
Arbeidstilsynet har hjemler til & falge opp hvorvidt og pa hvilken mate transportbestillere
ivaretar trafikksikkerheten i tilknytning til veitransport.

Funn i undersgkelsen har i tillegg gitt indikasjoner pa at tilsyn med transportbestillere kan
involvere omfattende prosesser, da det i forbindelse med tilsyn vil kunne vere ngdvendig
med verifikasjon bade av transportar som leverandgr, samt kontroll av kjgretgy og den
aktuelle fgreren som utfgrte transportoppdraget. Suksesskriterier for a fa til slike tilsyn
omfatter tilstrekkelige ressurser, rett organisering av ressursene og tilstrekkelig
kompetanse internt i etatene. SHT ser i lys av dette positivt pa et styrket samarbeid
mellom tilsynsetatene og politiet innenfor veitransportomradet (jf. kapittel 3.5.4).

Tilsynsmyndighetene synes i denne forbindelse ogsa a ha behov for regelverksendringene
i allmenngjeringsforskriften som gir Statens vegvesen eget hjemmelsgrunnlag til &
innhente opplysninger, samt tilgang til & dele data med Arbeidstilsynet for videre
oppfelging (jf. kapittel 3.5.4.1). SHTs vurdering er at dette tiltaket vil kunne bedre
utnyttelsen av etatenes samlede ressurser i tilknytning til kontroll- og tilsynsarbeidet
innenfor veitransportomradet. SHT ser ogsa at dette vil kunne bidra positivt til kontroll-
og tilsynsarbeidet som angar oppfalging av informasjonsplikten, paseplikten og
medvirkningsplikten.

Imidlertid fanges ikke alle trafikksikkerhetsforhold opp gjennom transportbestiller sin
ivaretakelse av informasjonsplikten, paseplikten og medvirkningsplikten. Falgelig mener
SHT det vil vaere behov for a innlemme andre krav fra transportbestiller til kontraherte
leverandgrer for & forebygge veitrafikkulykker, jf. kapittel 6.4.2.

80 Arbeids- og sosialdepartementet. (2019). Hgringsnotat om endring i lov om allmenngjaring av tariffavtaler mv § 11
om tilsyn med lgnns- og arbeidsvilkar.
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SHT ser pa grunnlag av temaundersgkelsen et behov for at trafikksikkerhetsarbeidet i
tilknytning til godstransport pa vei blir vektlagt ytterligere i veitransportnzaringen,
dermed ogsa hos de utgvende myndighetene. Et mulig bidrag til dette kan veere a la
arbeidsmiljgloven § 2-2 om ansvar for andres arbeidstakere ogsa gjelde innenfor
veitransportnaringen, ved at transportbestillere far et starre ansvar for
transportoppdraget, inklusiv ivaretakelse av trafikksikkerheten.

7.4 Andre undersgkelsesresultater

74.1 Introduksjon

De folgende delkapitlene beskriver funn i temaundersgkelsen og SHTs vurderinger
vedrgrende neringsstruktur og forskjeller i sikkerhetskrav i godstransportnaringen, samt
politiske, samfunnsmessige og faglige faringer for veitransportnaringen.

SHT har i forbindelse med temaundersgkelsen ogsa gitt Transportekonomisk Institutt
(T@1) i oppdrag a gjennomfare en litteraturstudie av betydningen av rammebetingelser
for sikkerhet i godstransport pa vei, og relevante funn fra dette litteraturstudiet er vurdert
avslutningsvis.

74.2 Kartlegging av neeringsstruktur

Utviklingstrekk i lastebilngringen ble beskrevet innledningsvis i kapittel 3.2.
@konomiske faktorer som offentlige avgifter for arbeidsgivere, lannskostnader og gvrige
vilkar legges ofte til grunn for at transportkjgpere benytter selvstendig neeringsdrivende,
utenlandske farere og utenlandske transportforetak som underleverandgrer i tilknytning
til utfarelse av godstransport. En rapport®! har i denne forbindelse papekt at norske
transportkjepere gjennom slike tiltak far fordeler gjennom gunstigere utenlandske
rammevilkar. Den aktuelle rapporten viste ogsa til trafikksikkerhetsmessige utfordringer
knyttet til gkt bruk av internasjonale godsbiler og sjafarer i Norge.

En studie®? gjennomfart av rammebetingelser i transport og logistikk har ogsé papekt at
godstransport har varierende driftsmarginer, samt at lastebiltransporten domineres av sma
aktarer, stor konkurranse og hgye kostnader. Videre ble involverte aktarer i
transportkjeden beskrevet i kapittel 3.2 for & vise mangfoldet av aktgrer som kan vaere
involvert i samme transportoppdrag.

SHT har i dialog med akterer tilknyttet transportoppdragene til vogntogene involvert i de
fire undersgkte veitrafikkulykkene, relevante forskningsrapporter og studier, samt fakta
fra myndigheter, funnet at de nevnte kildene gir et rimelig bilde av naringen.

74.3 Sikkerhetskrav i godstransportnaringen

7.4.3.1 Ulike sektorer av godstransportnaringen

Undersgkelsen har kartlagt sikkerhetskrav innenfor godstransportnaeringen. Funn har vist
at krav til aktarsikkerhet varierer stort innenfor ulike sektorer i godstransportnaringen, og

61 Askildsen, T.C. & Marskar, E-M. (2015). NTP Godsanalyse. Delrapport 1: Kartlegging og problemforstéelse. ISBN
978-82-7704-147-6.

%2 Hovi, I.B., Brathen, S., Hjelle, H.M. & Caspersen, E. (2014). Rammebetingelser i transport og logistikk. T@I Rapport
1353/2014.
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krav til aktgrer som utfgrer godstransport pa det norske veinettet er langt lavere enn det
som er tilfellet for godstransport pa eksempelvis jernbane.

I denne forbindelse har det blant annet fremkommet at inngangsbarrierene for akterer
som gnsker a etablere transportselskaper i jernbanesektoren er langt hgyere enn for
veisektoren. Aktgrer som utfgrer godstransport i jernbanesektoren ma igjennom
omfattende sgknadsprosesser og kontroller knyttet til blant annet sikkerhetssertifikater,
godkjenning av materiell og farerbevis. Jernbaneselskaper ma ha sikkerhetsgodkjenning
fra hvert land som selskapet skal operere i, og alt av materiell ma godkjennes i alle land
hvor dette skal opereres (jf. kapittel 3.6).

Videre er det krav til at lokfgrere ma ha sertifisering, som har en begrenset tidsvarighet,
samt oppleering pa hver enkelt strekning som det aktuelle selskapet skal operere pa.
Lokfarere ma i tillegg ha opplering pa alle typer rullende materiell (jf. kapittel 3.6).

Transportarer som utfgrer godstransport innenfor jernbanesektoren ma ogsa stille med
hgye garantier for et eventuelt erstatningsansvar ved ulykker. Transportarene palegges pa
bakgrunn av dette, samt oppfyllelse av krav til sikkerhetssertifikater,
materiellgodkjenning og strekningshasert farerkompetanse, store kostnader for retten til a
utfgre transporter pa jernbanenettet.

Undersgkelsen har vist at det ikke palegges tilsvarende krav til sikkerhet pa aktgrer som
skal utfgre godstransport pa vei i Norge, utover krav til godslgyve og tekniske
kjaretgykrav. Det stilles heller ikke krav til at sjafarer som skal utfgre transportoppdrag
har relevant kompetanse for den aktuelle strekningen eller fareforholdene som den
respektive sjafaren skal kjgre pa.

SHT er inneforstatt med at det ngdvendigvis vil vaere forskjeller i sikkerhetskrav mellom
de ulike transportsektorene, men papeker samtidig at risiko for ulykker, skade og tap av
liv er hgyere innenfor veitransport enn i andre transportsektorer. Samtidig er aktarer
innenfor veitransportsektoren i liten grad palagt kostbare sikkerhetstiltakes, til tross for at
veitransport er den transportformen som har den mest alvorlige ulykkesstatistikken.

ADR-transport

Undersgkelsen har ogsa kartlagt ulikheter i sikkerhetskrav i ulike sub-sektorer av
godstransportnaringen som omfatter veitransport. Gjennomgang av juridiske krav til
sikkerhet i tilknytning til transport av farlig gods (ADR-transport) har deriblant vist at et
av formalene med forskrift om landtransport av farlig gods er & verne liv mot uhell og
ulykker. Forskriften omhandler videre medansvar i den form at farlig gods ikke skal
overlates til aktarer som ikke har tilstrekkelig med kunnskap, ferdigheter og materiell til &
kunne forsvarlig gjennomfare transporten.

Lovmessige krav stilles ogsa til selskaper som utfarer transport av farlig gods, deriblant i
tilknytning til risikovurderinger, risikohandtering og sikkerhetsoppfalging gjennom bruk
av sikkerhetsradgivere (jf. kapittel 3.6). Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
(DSB) har i denne sammenheng blant annet omtalt at en sikkerhetsradgiver skal

kontrollere at regelverksbestemmelser overholdes, pase at en virksomhet kartlegger farer

63 Askildsen, T.C. & Marskar, E-M. (2015). NTP Godsanalyse. Delrapport 1: Kartlegging og problemforstaelse. ISBN
978-82-7704-147-6.
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som kan oppsta i tilknytning til godstransport, kontrollere at ansatte far hensiktsmessig
opplaering og foreta undersgkelser, samt pase at tiltak blir iverksatt i forbindelse med
alvorlige ulykker. SHT savner et tilsvarende fokus pa trafikksikkerhet i tilknytning til
transport av ordinar gods pa veinettet.

Funn indikerer videre at rammevilkar har medvirket til lavere ulykkesrisiko innenfor den
delen av godstransportnaringen som utgjer ADR-transport pa vei, sammenlignet med den
gvrige godstransporten som blir utfart pa veinettet (jf. kapittel 3.7). SHT mener dette
underbygger den positive effekten som rammevilkar kan ha for trafikksikkerheten.

SHT minner i denne sammenheng om at krav til trafikksikkerhet og aktersikkerhet,
tilsvarende de kravene som stilles i tilknytning til ADR-transport, ikke inngar i de
juridiske rammevilkarene for godstransport pa vei i Norge som ikke utgjer farlig gods.

Politiske, samfunnsmessige oq faglige fgringer

Temaundersgkelsen har kartlagt tiltak og pavirkningsarbeid som har blitt iverksatt i
veitransportnaringen med det formal & styrke trafikksikkerheten pa norske veier. | denne
forbindelse har blant annet «Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2018-2021»
blitt presentert. Tiltaksplanen beskriver deriblant trafikksikkerhetstiltak innenfor omradet
«transport med tunge kjgretay», hvor det star skrevet at transportbestillere vil kunne bli
fulgt opp i etterkant av et tilsyn ved grove brudd pa arbeidstid og/eller allmenngjorte
forskrifter. SHT har imidlertid merket seg at trafikksikkerhet ikke nevnes som et
fokusomrade i denne sammenheng (jf. kapittel 3.3.2 og kapittel 7.3).

Kapittel 3.3 omtaler videre «Rapport om kabotasje pa veg i Norge», som blant annet
presenterer et tiltak for a klargjere ansvarsforhold i transportkjeden pa veitrafikk- og
yrkestransportomradet (jf. kapittel 3.3.3). | denne sammenheng har det blitt vurdert at en
bestemmelse om objektivt medvirkningsansvar kan innfgres, med det formal at
transportkjgpere kan gjeres juridisk og gkonomisk ansvarlig for brudd pa regelverket.
Bakgrunnen for det foreslatte tiltaket er en vurdering av at gjeldende juridiske krav til
medansvar ikke er tilstrekkelig.

SHT har fatt opplyst at hverken Samferdselsdepartementet eller Vegdirektoratet har tatt
initiativ til & iverksette regelverksendringer pa grunnlag av dette forslaget.

SHT har fatt opplyst at lastebilnaeringen selv har fulgt opp det foreslatte tiltaket gjennom
«Treparts bransjeprogram for transport», og spesifikt gjennom tiltaket «Veileder for
bestilling av transporttjenester» (jf. kapittel 3.3.8 og 3.3.9). Undersgkelsen har imidlertid
vist at ingen av de involverte transportbestillerne har hatt kjennskap til den aktuelle
veilederen. SHT mener at det i denne sammenheng foreligger et forbedringspotensial hos
relevante myndigheter knyttet til distribuering og formidling av veilederen.

SHT har videre merket seg at «trafikksikkerhet» fgrst og fremst kun er referert til i
veilederen i tilknytning til ADR-transport, hvor det innledningsvis star skrevet:

Ved bestilling av farlig gods er det noen ekstra krav du som oppdragsgiver ma
oppfylle. Dette er viktig for & sikre sikker transport av farlig gods, bade med
hensyn til trafikksikkerhet og av miljghensyn.

Videre inneholder veilederen kun et par referanser til trafikksikkerhet i tilknytning til
forskrift om kjgre- og hviletid i E@S og riktig utfyllelse av fraktbrev. SHT savner et
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starre fokus i veilederen pa trafikksikkerhetsvurderinger og -hensyn knyttet til
transportbestilling, men ser positivt pa at veilederen inneholder referanser til 1ISO 39001
(styringssystemer for trafikksikkerhet).

Kapittel 3.3 omtaler ogsa «Trygg Trailer» (jf. kapittel 3.3.5). SHT ser positivt pa at en av
de involverte transportbestillerne har iverksatt arbeid med a implementere «Trygg
Trailer» i sin virksomhet som et tiltak for & kontrollere kjgretgytilstand, og som et bidrag
til & gke trafikksikkerheten pa veiene. SHT understreker imidlertid at et slikt tiltak ikke
bar erstatte en transportbestiller sitt systematiske trafikksikkerhetsarbeid i tilknytning til
leverandgrvalg, kontraktsutarbeidelse, transportbestilling og leverandgroppfelging (jf.
kapittel 6.2-6.5), men heller utgjare et tilleggstiltak for & gke trafikksikkerheten.

Kapittel 3.3 omtaler i tillegg kvalitetsprogrammet «Fair Transport» og kvalitetssystemet
«KMV» (jf. kapittel 3.3.10 og 3.3.11). Disse tiltakene er utarbeidet av Norges
Lastebileier-Forbund (NLF) med det formal & henholdsvis tydeliggjere trygg veitransport
fra ansvarlige transporterer, og ivareta HMS-ansvaret for ansatte i transportselskaper.
SHT ser spesielt positivt pa at det gjennom «Fair Transport» blir tydeliggjort at
transportbestillere ma ta sin del av ansvaret for en sikker og ansvarlig transportnaring,
samt at sjekk av farerkompetanse og utarbeidelse av rutiner i forbindelse med
veitrafikkulykker inngar som kontrollpunkter i «<KMV».

SHT mener videre at spesielt «Fair Transport» er et eksempel pa godt pavirkningsarbeid
som har blitt iverksatt i veitransportnaeringen som bidrag for a gke trafikksikkerheten, da
kvalitetsprogrammet blant annet inneholder kriterier knyttet til etablering av HMS-
system, sikkerhetsopplering, trafikksikkerhetsprogram, trafikksikkerhetspolicy,
avvikssystem, skriftlige arbeidsavtaler og kjgretaykontroller.

SHT er imidlertid kjent med at bade kvalitetsprogrammet «Fair Transport» og
kvalitetssystemet «<KMV» som bransjeverktgy forelgpig kun er tilgjengelig for NLF sine
medlemmer.

Med bakgrunn i aktuell naeringsstruktur og lave sikkerhetskrav i veitransportnaringen
mener SHT at trafikksikkerhetsnivaet bgr heves gjennom iverksetting av relevante tiltak
og pavirkningsarbeid. SHT mener bade politiske, samfunnsmessige og faglige
bransjetiltak kan bidra i denne sammenheng. SHT savner imidlertid et stgrre fokus pa
trafikksikkerhet i denne forbindelse, spesielt knyttet til tilsyn med transportbestillere og
veiledning for transportbestilling.

Litteraturstudie om profesjonell veitransport

En litteraturstudie® av betydningen av rammebetingelser for sikkerhet i godstransport pa
vei har blitt utarbeidet i tilknytning til temaundersgkelsen (jf. kapittel 3.7). |
litteraturstudiet fremkommer blant annet fglgende:

e Aktarer innenfor transportnaeringen mener at transportkjapere og speditgrer bar
holdes mer (juridisk) ansvarlig for trafikksikkerheten, at det er sterk konkurranse i
veitransportnaringen og at sikkerhetskrav til offentlig transport er strengere enn for
godstransport, samt at ADR-transport har et betydelig hayere sikkerhetsniva og
sterkere fokus pa sikkerhet enn det som er tilfellet for gvrig godstransport.

8 Naevestad, T-O. (2019). Sikkerhetseffekter av rammebetingelser: En litteraturstudie av profesjonell veitransport.
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Aktagrer innenfor transportnaringen mener arbeidsrelaterte faktorer med mulige
konsekvenser for trafikksikkerhet ikke er tilstrekkelig dekket i dagens kontroller og
tilsyn som utfgres innenfor veitransportomradet.

| luftfart-, sjefart- og jernbanesektorene stilles det juridiske krav til selskaper om
innfaring av sikkerhetsstyringssystemer som skal tilrettelegge for god
sikkerhetskultur. Implementering av sikkerhetsstyringssystemer (som for eksempel
ISO 39001) er imidlertid frivilling innenfor veitransportsektoren.

SHT statter vurderingen i litteraturstudiet om at det lavere fokuset pa sikkerhetskultur og
sikkerhetsledelse i veisektoren kan sees i sammenheng med manglende juridisk krav til
etablering av sikkerhetsstyringssystemer.

Videre refererer litteraturstudiet til fglgende:

Forskning viser at forskijeller i sikkerhetsnivaet i transportsektorene i noen grad kan
skyldes at sikkerhet i stgrre grad er et konkurransefortrinn i eksempelvis luftfart enn
det som er tilfellet for veitransport. Veisektoren er preget av mange akterer, og det er
relativt enkelt a etablere selskaper innenfor veitransportneeringen. Prisbasert
budgivning, konkurranse om transportoppdrag og markedspress fra transportkjgpere
og speditarer tas ogsa opp i denne sammenheng. Bruk av underleverandgrer draftes i
tilknytning til lsnnsomhet og hgyt gkonomisk press.

Kartlegging av aktgrsikkerhet innenfor de ulike transportsektorene har vist at
sikkerhetskravene fremstar som betydelig lavere for veitransport enn spesielt for
jernbanetransport. Togselskaper som benytter jernbanenettet i Norge ma oppfylle
krav til lisens og sikkerhetssertifikat, med tilhgrende omfattende
dokumentasjonskrav. Togselskapene ma ogsa dokumentere ngdvendig kompetanse
med hensyn til sikkerhet, risiko, beredskap og bruk av det norske jernbanenettet, samt
oppfylle krav til etablering av sikkerhetsstyringssystem.

SHT mener funn i litteraturstudiet underbygger funn gjort i temaundersgkelsen, herunder
blant annet at trafikksikkerhet ikke er tilstrekkelig dekket i tilsyn som utfgres innenfor
veitransportomradet, at bruk av underleverandgrer kan sees i sammenheng med
naringsstrukturen i veisektoren, samt at sikkerhetskrav fremstar a veere betydelig lavere i
tilknytning til veitransport enn for gvrige transportformer.
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8.

AVSLUTTENDE BETRAKTNINGER

Temaundersgkelsen har hatt som formal & undersgke hvordan trafikksikkerheten blir
ivaretatt av aktgrer som bestiller veitransport. Undersgkelsen og SHTs vurderinger har i
denne forbindelse videre hatt til hensikt & identifisere systemiske sikkerhetsproblemer®
knyttet til rammevilkar for bestilling av godstransport pa vei.

De fire undersgkte veitrafikkulykkene inntraff pa tross av ivaretatte sikkerhetstiltak, bade
tekniske og operative. Det er ingen arsaksforhold som kan knyttes direkte til de
involverte transportbestillerne. Likevel oppstod de aktuelle veitrafikkulykkene ved at de
involverte vogntogfarerne tapte kontroll over kjgretgyene, og gjennom dette vises det at
det pa ulykkestidspunktet ikke var tilstrekkelige sikkerhetsmarginer mellom valgt
Kjgreatferd og de utfordringene som farerne matte.

De involverte leverandgrene har gjennom undersgkelsesprosessen ikke vist at de anser
sikkerhetsoppleering for sjafgrer som en sarskilt viktig barriere mot veitrafikkulykker.
Ingen av de involverte leverandgrene har dokumentert ovenfor SHT at sjafarene til
selskapene som utfgrer bestilte transportoppdrag til Norge har gjennomgatt praktisk
opplaering i vinterkjgring. Videre har ingen av de involverte leverandgrene dokumentert
ovenfor SHT at det blir gjennomfart systematisk trafikksikkerhetsarbeid i selskapene.

Nedenfor oppsummeres SHTs betraktninger av de involverte transportbestillernes
vektlegging av trafikksikkerhet ved henholdsvis leverandgrvalg, kontraktsutarbeidelse,
transportbestilling og leverandgroppfelging. Videre oppsummeres ogsa SHTs
betraktninger knyttet til vektlegging av trafikksikkerhet i gjeldende regelverk for
bestilling av godstransport pa vei, samt ved tilsyn med transportbestillere. Avslutningsvis
oppsummeres SHTs betraktninger vedrgrende sikkerhetskrav i godstransportneringen.

Valg av leverandgrer

SHT mener det er kritikkverdig at tre av de fire transportbestillerne ikke har kontrollert
om den aktuelle leverandgren har hatt godkjent godslgyve og nadvendige tillatelser til &
utfgre godstransport, i forkant av at transportbestiller har inngatt en rammeavtale/kontrakt
med den aktuelle leverandgren.

SHT ser ogsa med bekymring pa at ingen av de involverte transportbestillerne i forkant
av kontraktinngaelse har vektlagt hvorvidt leverandgren har arbeidet systematisk med
trafikksikkerhet, og heller ikke etterspurt ulykkesstatistikk fra de aktuelle leverandgrene.

SHT anser standarder for kvalitet, ytre miljg, arbeidsmiljg og trafikksikkerhet for a veere
viktige verktay for transportbestillere som grunnlag for valg av leverandgrer.

SHT mener bruk av standarder som verktgy for utvelgelse av leverandgrer for
veitransporttjenester blir benyttet i for liten grad, og at et gkt fokus blant
transportbestillere pa 1ISO 39001 vil kunne styrke leverandgrer sin forpliktelse til
trafikksikkerhetsarbeidet. I tillegg kan bransjeverktay som «Fair Transport» og «<KMV»

8 Et systemisk sikkerhetsproblem er en risikofaktor som en organisasjon eller myndighet har noen grad av kontroll over

og ansvar for. Vanligvis henviser systemiske sikkerhetsproblemer til problemer ved risikostyring, barrierer eller andre
organisasjons- og ledelsesfaktorer, samt svakheter ved rammebetingelser som pavirker hvor effektivt risikoen blir
kontrollert (jf. kapittel 1.2.2).
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tas i bruk av leverandgrer for veitransporttjenester for a styrke en virksomhet sitt
systematiske trafikksikkerhetsarbeid®.

Kontrakt med leverandgrer

Undersgkelsen har vist at ingen av rammeavtalene/kontraktene til de involverte
transportbestillerne har vektlagt trafikksikkerhet.

SHT mener funn fra undersgkelsen indikerer et stort forbedringspotensial i tilknytning til
valg og utarbeidelse av kontraktskrav som i starre grad hensyntar trafikksikkerhet, samt
for a legge til rette for at leverandgrer for veitransporttjenester skal gjennomfare
trafikksikkerhetsvurderinger.

Bestilling av godstransport pé vei

Undersgkelsen har vist at to av de fire involverte transportbestillerne ikke hadde
kjennskap til underleverandgrene for de bestilte transportoppdragene. SHT ser med
bekymring pa at det i dette bransjeleddet ikke ngdvendigvis anses som viktig & ha
oversikt over hvilken leverandar som er reell transportar.

Funn fra undersgkelsen har vist at ingen av de involverte transportbestillerne i forbindelse
med transportbestillingsprosessen informerte sin leverandgr om eventuelle
trafikksikkerhetsmessige utfordringer knyttet til det aktuelle transportoppdraget.

SHT mener funn i undersgkelsen viser at de involverte transportbestillerne ikke tydelig
nok vektlegger trafikksikkerhetstiltak ovenfor sine leverandgrer ved bestilling av
transportoppdrag. Veitransportnearingen far dermed ikke nyttiggjort seg transportbestiller
sitt eventuelle bidrag til forebygging av veitrafikkulykker, gjennom oppmerksomhet rettet
mot trafikksikkerhet i alle ledd i transportkjeden.

Oppfelging av leverandgrer

Undersgkelsen har vist at ingen av de involverte transportbestillerne har gjennomfart
revisjoner av de kontraherte leverandgrene i perioden fra kontraktinngaelse og frem til de
respektive veitrafikkulykkene inntraff. Undersgkelsen har i tillegg vist at ingen av de
involverte transportbestillerne har utfart stikkpravekontroller for a kontrollere om
kontraktskravene har blitt etterlevd av den aktuelle leverandgren.

Funn i undersgkelsen har videre vist at de involverte transportbestillerne ikke har revidert
leverandgrene sine jevnlig. Undersgkelsen har ogsa vist at ingen av de involverte
transportbestillerne har etablert systemer for oppfelging av underleverandgrer.

SHT kan pa bakgrunn av innhentet informasjon og oversendt dokumentasjon fra de
involverte transportbestillerne ikke se at trafikksikkerhet inngar som et tema i
leverandgrrevisjoner.

Det foreligger ingen juridiske krav til at transportbestiller skal gjennomfare revisjoner av
leverandgrer for veitransporttjenester, eller at transportbestiller skal falge opp
trafikksikkerhet i forbindelse med leverandgrrevisjoner.

% Disse bransjeverktayene er forelgpig kun tilgjengelig for bruk av NLF sine medlemmer.
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SHT mener transportbestillere, pa bakgrunn av risikoen tilknyttet transportaktiviteter pa
veinettet, bar vurdere godstransport pa vei som et eget risikoomrade. Dette bade i
tilknytning til revisjoner og stikkprgvekontroller, og spesielt med hensyn til utfarelse av
godstransport pa vinterstid. Risikovurderinger av trafikksikkerhet bar ogsa ligge til grunn
for prioriteringer for valg av leverandgarer til revisjoner.

Funn i undersgkelsen indikerer fglgelig et forbedringspotensial med hensyn til
systematisk leverandgroppfelging, gitt vurderinger av leverandgroppfalgingen til de
involverte transportbestillerne.

Regelverk

SHT mener informasjonsplikten, paseplikten og medvirkningsplikten utgjer viktige
juridiske verktgy for & styrke profesjonaliseringen av veitransportnaringen, da de bidrar
til & ansvarliggjere transportbestiller. Disse pliktene har imidlertid ikke blitt utarbeidet
med hovedformal om & styrke trafikksikkerheten.

Undersgkelsen har videre vist at det i det gjeldende regelverket ikke stilles juridiske krav
til at transportbestiller skal medvirke til at trafikksikkerheten blir hensyntatt. Ordet
«trafikksikkerhet», sett i tilknytning til transportoppdrag og/eller godstransport, blir i
regelverket kun referert til i forskrift om arbeidstid innenfor vegtransport.

SHT mener funn i undersgkelsen viser at bestilleransvaret ikke er tilstrekkelig forankret i
regelverket, da juridiske krav til transportbestiller kun omfatter informasjonsplikt,
paseplikt og medvirkningsplikt. I tillegg indikerer ogsa funn i temaundersgkelsen at
transportbestillere i starre grad ber stilles til juridisk ansvar for ivaretakelse av
trafikksikkerheten i tilknytning til veitransport, gjennom bade leverandgrvalg,
kontraktsutarbeidelse, transportbestilling og leverandaroppfalging.

Tilsyn

SHT vurderer Statens vegvesen og Arbeidstilsynet sine hjemler og tilsynsaktiviteter som
egnet til & na transportbestiller. Dette vises bade gjennom kontakt med kjgretayfarere pa
veikontroller og gjennom transportgrer som leverandgr for transportoppdrag, i tillegg til
ordineert risikobasert tilsyn fra Arbeidstilsynet. Undersgkelsen har imidlertid vist at
hverken Statens vegvesen eller Arbeidstilsynet har hjemler til a falge opp hvorvidt og pa
hvilken mate transportbestillere ivaretar trafikksikkerheten i tilknytning til veitransport.

SHT ser pa grunnlag av temaundersgkelsen et behov for at trafikksikkerhetsarbeidet i
tilknytning til godstransport blir vektlagt ytterligere i veitransportnaringen, dermed ogsa
hos de utavende myndighetene. Et mulig bidrag til dette kan vere a la arbeidsmiljgloven
§ 2-2 om ansvar for andres arbeidstakere ogsa gjelde innenfor veitransportneeringen, ved
at transportbestillere far et stgrre ansvar for transportoppdraget, inklusiv ivaretakelse av
trafikksikkerheten.

Sikkerhetskrav

SHT mener funn i litteraturstudiet®’ av betydningen av rammebetingelser for sikkerhet i
godstransport pa vei underbygger funn gjort i temaundersgkelsen. Samlet vises dette
blant annet gjennom at trafikksikkerhet ikke er tilstrekkelig dekket i tilsyn som utfgres

57 Neevestad, T-O. (2019). Sikkerhetseffekter av rammebetingelser: En litteraturstudie av profesjonell veitransport.
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innenfor veitransportomradet, at bruk av underleverandgrer kan sees i sammenheng med
naringsstrukturen i veisektoren, samt at sikkerhetskrav fremstar a veare betydelig lavere i
tilknytning til veitransport enn i tilfellet for gvrige transportformer.

Undersgkelsen har vist at krav til aktersikkerhet, tilsvarende de kravene som stilles til
aktarer som skal utfgre godstransport pa det norske jernbanenettet, ikke inngar i de
juridiske rammevilkarene for godstransport pa vei i Norge. I tillegg inngar ikke krav til
trafikksikkerhet, tilsvarende de kravene som stilles i tilknytning til ADR-transport, i de
juridiske rammevilkarene for godstransport pa vei i Norge som ikke utgjer farlig gods.

SHT ser med bekymring pa at sikkerhetskrav knyttet til godstransport fremstar betydelig
lavere i tilknytning til veitransport enn for de gvrige transportformene. Med bakgrunn i
aktuell naringsstruktur og lave sikkerhetskrav i veitransportnaringen mener SHT at
trafikksikkerhetsnivaet bgr heves gjennom iverksetting av relevante tiltak og
pavirkningsarbeid. SHT mener bade politiske, samfunnsmessige og faglige bransjetiltak
kan bidra i denne sammenheng.
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9.

KONKLUSJON

Tiltak for arbeidsrelatert trafikksikkerhet har tradisjonelt veert rettet mer mot sjafagren
(mikronva), enn organisasjoner (mesoniva) og rammevilkar (makroniva).

Sikkerhetsnivaet i veitransport blir imidlertid pavirket av de premissene som
transportbestillere setter i tilknytning til transportoppdrag. Transportbestillere kan
eksempelvis sette vilkar til transportarer i kontrakter, som vil fa betydning for sjaferer
gjennom eksempelvis sikkerhetsopplering og trafikksikkerhetspolicyer.

SHT har gjennom temaundersgkelsen tatt et analytisk valg om a fokusere pa relevante
rammevilkar som er fgrende for godstransport pa vei, og hvordan trafikksikkerheten er
Ivaretatt gjennom disse og av aktgrer som bestiller veitransport.

SHT mener funn i denne undersgkelsen indikerer at rammevilkar har en innvirkning pa
trafikksikkerheten. Pa bakgrunn av funn i temaundersgkelsen bar sikkerhetsnivaet i
veitransportnaringen kunne gkes ytterligere gjennom innfgring av trafikksikkerhetstiltak
knyttet til regelverk, tilsyn og sikkerhetskrav, samt iverksetting av relevante bransjetiltak.

Funn i temaundersgkelsen viser videre et stort forbedringspotensial knyttet til
transportbestiller sin ivaretakelse av trafikksikkerheten i tilknytning til leverandgrvalg,
kontraktsutarbeidelse, transportbestilling og leverandgroppfalging. SHT ser det imidlertid
som avgjgrende at transportbestillerne selv tar ansvar for a ivareta og falge opp
trafikksikkerheten i tilknytning til veitransport.

Trygge veitransporter er gnskelig ut ifra bade et sikkerhets- og et effektivitetshensyn.
SHT mener trafikksikkerhet bgr sees som et kvalitets- og konkurransefortrinn, i tillegg til
et samfunnsansvar. SHT mener derfor det er ngdvendig at sikkerhetsnivaet i
veitransportnearingen styrkes gjennom gkt trafikksikkerhetsfokus hos alle aktgrene i
transportkjeden; fra transportbestiller til sjafar.
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10.

SIKKERHETSTILRADING

Statens havarikommisjon for transport fremmer falgende sikkerhetstilrading®®:

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2020/02T

Havarikommisjonen har med utgangspunkt i fire alvorlige veitrafikkulykker som inntraff
vinteren 2019 kartlagt aktgrene som har veert involvert i bestillingen og utfarelsen av
transportoppdragene til de involverte vogntogene. Temaundersgkelsen har serlig vektlagt
transportbestillernes holdninger og aktiviteter rettet mot trafikksikkerhet. Videre har
overordnede rammevilkar for bestilling av godstransport pa vei blitt undersgkt. Funn i
undersgkelsen viser et stort forbedringspotensial knyttet til ivaretakelse av
trafikksikkerhet bade ved transportbestilling og gjennom overordnede rammevilkar. SHT
ser pa grunnlag av temaundersgkelsen et behov for at trafikksikkerhetsarbeidet i
tilknytning til godstransport pa vei blir vektlagt ytterligere av alle aktarene i
transportkjeden.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at NHO Logistikk og Transport iverksetter
og koordinerer et pavirkningsarbeid for gkt trafikksikkerhet i tilknytning til godstransport
pa vei i Norge.

Statens havarikommisjon for transport

Lillestram, 27. april 2020

8 Undersgkelsesrapporten oversendes Samferdselsdepartementet som treffer ngdvendige tiltak for a sikre at det tas
behgrig hensyn til sikkerhetstilradingen, jf. forskrift 30. juni 2005 om offentlige undersgkelser og om varsling av
trafikkulykker mv., § 14,
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VEDLEGG A: SAFETY RECOMMENDATION (ENGLISH
TRANSLATION)

The Accident Investigation Board Norway issues the following safety recommendation®®:

Safety recommendation ROAD No 2020/02T

Based on four serious road traffic accidents that occurred in winter 2019, the AIBN has mapped the
parties involved in the ordering and performance of the transport assignments carried out by the
heavy goods vehicles in question. The thematic investigation has focused in particular on attitudes
to, and activities relating to, road traffic safety among the parties ordering transport assignments.
The overarching framework conditions for ordering goods transport by road have also been
examined. The findings in the investigation underpin that there is a great potential for improvement
as regards giving due consideration to road traffic safety both when ordering transport assignments
and through overarching framework conditions. Based on the thematic investigation, the AIBN sees
a need for all parties in the transport chain to give stronger emphasis to traffic safety work in
connection with goods transport by road.

The Accident Investigation Board Norway recommends that NHO Logistikk og Transport (the
Norwegian Logistics and Freight Association) initiate and coordinate impact efforts aimed at
improving road traffic safety in connection with goods transport by road in Norway.

% The investigation report is submitted to the Ministry of Transport and Communications, which will take necessary
measures to ensure that due consideration is given to the safety recommendations, cf. the Regulations of 30 June 2005
on Public Investigation and Notification of Traffic Accidents etc. Section 14.
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VEDLEGG B - FAKTISKE OPPLYSNINGER OM FIRE
VOGNTOGULYKKER

INTRODUKSJON

De fglgende delkapitlene beskriver sentrale aspekter ved de fire veitrafikkulykkene som inngar i
temaundersgkelsen, herunder hendelsesforlgp, skadeomfang, var- og fereforhold, samt
kjaretayteknisk informasjon. SHT har innhentet faktiske opplysninger om veitrafikkulykkene fra
politiet, Statens vegvesen og bergrte parter.

VEITRAFIKKULYKKE PA E8 VED NORDKJOSBOTN | TROMS 7. JANUAR 2019
Hendelsesforlgp

Mandag 7. januar 2019 kjerte et vogntog pa E8 i retning fra Tromsg mot Vollan. | motsatt
kjagreretning kjarte en personbil. Om lag én kilometer nordvest for Nordkjosbotn i en nedoverbakke
fikk vogntoget sleng pa tilhengeren, som deretter kom over i motgaende kjarefelt og kolliderte med
en motgaende personbil. Vitner til ulykken har beskrevet at ogsa lastebilen fikk sleng i forkant av
kollisjonen.

| kollisjonen ble personbilen forflyttet ut av veibanen og over til sideterrenget pa veibanens hgyre
side. Vogntoget stanset pa siden av veibanen ca. 680 meter fra personbilens sluttposisjon. Fareren
har opplyst at han ikke klarte a stanse kjgretgyet tidligere pa grunn av fgreforholdene pa stedet.
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Figur 1: Personbilen fikk omfattende skader i kollisjonen med vogntoget. Foto: Politiet
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Person- og materielle skader

Personbilen fikk store materielle skader, med de sterste skadene i front og langs kjaretayets venstre
side (jf. figur 1). Personbilfgreren, en 22 ar gammel mann, ble kritisk skadet i ulykken, og ble
fraktet med ambulanse til Universitetssykehuset i Nord-Norge. Han benyttet bilbelte da ulykken
inntraff. Personbilfareren omkom 21. mars 2019 av skadene han ble pafart som falge av kollisjonen
med vogntoget.

Veer- og fareforhold

Innsatspersonell som var til stede pa ulykkesstedet har beskrevet at veibanen var svart glatt. Det var
varierende verforhold i omradet, med nedbgr i form av sng og vind. Lufttemperaturen er av politiet
oppgitt til & ha veert 0 °C ved ankomst til ulykkesstedet. Politiet malte friksjonen pa ulykkesstedet til
a veere mellom 0,15 og 0,2.

Hastighet

Fartsskriverdata viser at vogntoget holdt en hastighet mellom 84 og 917° km/t de siste ca. 30
sekundene far kollisjonen. | lgpet av dette tidsrommet hadde vogntoget kjert om lag 670 meter, og
holdt en gjennomsnittlig hastighet pa ca. 87 km/t. Ifglge Statens vegvesens sakkyndige rapport
hadde vogntoget, basert pa fartsskriverdata, en hastighet pa 887 km/t i kollisjonsgyeblikket.

Pa den aktuelle veistrekningen var det skiltet med serskilt fartsgrense pa 90 km/t, mens den tillatte
fartsgrensen for vogntoget var 80 km/t".

Vogntogfaerer

Fgreren av vogntoget var en mann, 56 ar pa ulykkestidspunktet og litauisk statsborger. Fareren
hadde kjert transporter til utlandet siden 1993, og kjart transporter til og fra Norge i om lag fem ar,
bade pa sommer- og vinterstid. Fareren fikk ingen fysiske skader i ulykken. Han benyttet ikke
bilbelte da ulykken inntraff.

Statens vegvesens sakkyndige rapport konkluderer med at kjare- og hviletidsbestemmelsene var
overholdt pa tidspunktet for ulykken.

Kjgretay og last

Vogntoget bestod av en treakslet Volvo FH 12 lastebil med en toakslet Krone ZZ tilhenger, og
begge kjaretayene var registrert i Litauen. Lastebilen hadde en kilometerstand pa 606 851 km pa
tidspunktet for kontroll etter ulykken.

Vogntoget var utrustet med vinterdekk pa ulykkestidspunktet, med dekk av typen «M+S» («Mud
and Snow») pa bade lastebilen og tilhengeren. Dekkene til lastebilen ble av politiet vurdert til &
vaere av god kvalitet og tilstand. Dekkene til tilhengeren ble av politiet vurdert til & veere lite egnet
for kjaring pa sng- og isdekt veibane, da det kun var langsgaende riller pa det fremste
tvillinghjulsettet. Fareren benyttet ikke kjettinger pa ulykkestidspunktet.

0 Feilmargin pa den registrerte hastigheten er +\- 6 km/t.

1| forskrift 21. mars nr. 747 om kjgrende og gaende trafikk (trafikkregler) § 13 avsnitt 4 star fglgende skrevet: «Pa
vegstrekninger med serskilt fartsgrense hgyere enn 80 km i timen ma motorvogn med tillatt totalvekt over 3500 kg eller
motorvogn med tilhenger ikke kjares fortere enn 80 km i timen».
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Statens vegvesen har skrevet falgende om dekkutrustningen til tilhengeren i sin sakkyndige rapport:

Dekkutrustningen pa pahengsvogn er av variert tilstand og egnethet med tanke pa foret
ulykkesdagen. Men samtlige dekk pa trekkbil samt pahengsvogn tilfredsstiller forskriftskravene for
kjaretay over 3500 kg (forskrift om bruk av kjgretay § 1-4).

(...) Dekkutrustningen er godkjent og innenfor kravene for bruk pa vinteren, men med tanke pa feret
pa ulykkestidspunktet er dekkene lite egnet uten bruk av tilleggssikring, som for eksempel kjetting.

Tilhengeren hadde ikke last pa ulykkestidspunktet, og vogntoget veide til sammen 20 200 kg.
Statens vegvesen avdekket ingen feil eller mangler pa vogntoget ved kontroll av kjgretgytilstand.

Figur 2: Skader pa venstre side av tllhengeren til vogntoget Rad sirkel markerer treffpunktet med
personbilen. Foto: Statens vegvesen

VEITRAFIKKULYKKE PA RV. 3 VED STOR-ELVDAL | HEDMARK 2. FEBRUAR 2019
Hendelsesforlgp

Lerdag 2. februar 2019 kjerte et vogntog sgrover pa rv. 3 ved Stor-Elvdal. | motsatt kjgreretning
kjarte en brgytebil. Ved kjgring gjennom en hgyrekurve i neerheten av Messelt mistet vogntoget
kontrollen, kom over i motgaende Kjgrefelt og kolliderte med rekkverket pa veiens venstre side.
Etter & ha truffet autovernet fortsatte vogntoget i motsatt kjgrefelt i ca. 15 meter far det kolliderte
med den motgaende braytebilen. Treffpunktet for kollisjonen var i braytebilen sitt kjgrefelt.

Sammenstgtet mellom de to kjgretayene var sa kraftig at plogen pa braytebilen ble rettet ut og
fungerte som en rampe for vogntoget, som kjerte opp i farerhuset til brgytebilen. | kollisjonen ble
braytebilen skjgvet flere meter bakover og over i motgaende kjarefelt (jf. figur 3).

Etter kollisjonen ble vogntoget stdende med fronten i motsatt kjgrebane ca. 18 meter fra
treffpunktet. Et vogntog pa vei sgrover kjarte inn i det stillestaende vogntoget, og kjerte deretter
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videre fra ulykkesstedet uten a stanse. Deretter kjarte ytterligere fire kjaretay, tre lastebiler og en
personbil, enten ut av veibanen eller inn i hverandre pa ulykkesstedet.

Figur 3: Sluttposisjonen til de involverte kjgretayene. Foto: Politiet
Person- og materielle skader

Braytebilen fikk store materielle skader, med de starste skadene i fronten og pa farerhuset
(jf. figur 4). Toppen av farerhytten ble delt i to i kollisjonen, og Statens vegvesen har i sin
sakkyndige rapport konkludert med at det ikke var overlevelsesrom pa farerplass.

Fareren av brgytebilen, en 45 ar gammel mann, ble slengt ut av farerhuset som falge av kollisjonen,
og ble liggende pa veibanen under vogntoget. Fareren ble fraktet med ambulansehelikopter til
traumemottaket pd Hamar sykehus med store skader pa venstre side av kroppen. Statens vegvesen
har i sin sakkyndige rapport konkludert med at fgreren av braytebilen ikke benyttet bilbelte pa
ulykkestidspunktet.
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Figur 4: Brgytebilen fikk omfattende skader i kollisjonen med vogntoget. Foto: Politiet

Ver- og fgreforhold

Innsatspersonell som var til stede pa ulykkesstedet har beskrevet at veibanen var sveart glatt og
sngdekt. Den farste luftambulansen som var rekvirert til ulykkesstedet matte avbryte flygingen pa
grunn av veerutfordringer i omradet, med darlig sikt og nedbgr i form av sng. Politiet har oppgitt at
lufttemperaturen var -8 °C ved ankomst til ulykkesstedet. Statens vegvesen malte friksjonen pa
ulykkesstedet til 0,2.

Hastighet

Fartsskriverdata viser at vogntoget som kom over i motgaende kjarefelt holdt en makshastighet pa
8872 km/t ca. ti sekunder far kollisjonen. Ifglge Statens vegvesens sakkyndige rapport har
vogntoget, basert pa fartsskriverdata, mest sannsynlig hatt en hastighet p& minst 7972 km/t ved
inngangen til kurven far ulykkesstedet, og en hastighet p& minst 35’2 km/t i kollisjonsgyeblikket.
Statens vegvesen har beregnet at maksimal kritisk kurvehastighet’ pa ulykkestidspunktet var 70
km/t. Pa den aktuelle veistrekningen var tillatt fartsgrense 80 km/t.

72 Feilmargin pa den registrerte hastigheten er +\- 6 km/t.
8 Hvor hgy maksimumshastighet vogntoget kunne ha i kurven far ulykkesstedet for a klare & holde seg i sitt kjgrefelt.
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Vogntogfarer

Fgreren av vogntoget var en mann, 31 ar pa ulykkestidspunktet og ukrainsk statsborger. Fareren
hadde kjert lastebil siden 2016, og kjgrt transporter rundt i Norge i om lag ett ar. Fagreren fikk ingen
fysiske skader i ulykken. Han benyttet ikke bilbelte da ulykken inntraff.

Pa tidspunktet for ulykken hadde vogntogfareren kjgrt ssmmenhengende i 43 minutter. Fgreren
hadde godkjent degnhvile far han begynte kjgringen den aktuelle dagen. Statens vegvesens
sakkyndige rapport konkluderer med at kjgre- og hviletidsbestemmelsene var overholdt pa
tidspunktet for ulykken.

Kjgretagy og last

Vogntoget bestod av en treakslet VVolvo FH lastebil med en treakslet Krone SDP 27 tilhenger.
Lastebilen var registrert i Polen og tilhengeren var registrert i Danmark.

Vogntoget var utrustet med vinterdekk uten pigger pa ulykkestidspunktet. Lastebilen var utstyrt
med vinterdekk av typen «3PMSF» («Three-Peak Mountain Snowflake»), og tilhengeren var utstyrt
med vinterdekk av typen «M+S» («Mud and Snows). Politiet vurderte at enkelte av dekkene hadde
slitasje, men Statens vegvesen har beskrevet i sin sakkyndige rapport at mgnsterdybden pa samtlige
dekk var innenfor gjeldende krav. Fareren benyttet ikke kjettinger pa ulykkestidspunktet.

Statens vegvesen avdekket flere feil med bremsene til tilhengeren i forbindelse med kontroll av
kjeretgytilstand. Bremseklossene var uten bremsebelegg, det var ingen bremsevirkning pa tredje
aksel pa venstre side og bremsevirkningen til tilhengeren oppfylte ikke krav til retardasjon. Statens
vegvesen har likevel konkludert i sin sakkyndige rapport at feilene med bremsene ikke har veert en
medvirkende faktor til ulykken, da friksjonen pa veibanen gjorde at full bremsekraft ikke kunne
oppnas.

Tilhengeren var lastet med gods med en totalvekt pa 24 tonn pa ulykkestidspunktet. Statens
vegvesen har skrevet i sin sakkyndige rapport at lasten ikke var forskjgvet pa tidspunktet for
kontroll etter ulykken, og at lastsikringen var godkjent.

VEITRAFIKKULYKKE PA E10 VED BJERKVIK | NORDLAND 15. FEBRUAR 2019
Hendelsesforlgp

Fredag 15. februar 2019 kjgrte et vogntog pa E10 i retning mot Bjerkvik. | motsatt retning kjgrte en
personbil med tre personer. Like vest for Bjerkvik i en nedoverbakke fikk vogntoget sleng pa
tilhengeren, som deretter kom over i motgaende kjgrefelt og kolliderte med den motgaende
personbilen.

Etter kollisjonen ble personbilen staende delvis i/langs eget kjgrefelt, mens vogntoget sakset og ble
staende delvis utenfor veibanen om lag 50-100 meter fra personbilens sluttposisjon (jf. figur 5).

Person- og materielle skader

Personbilen fikk store materielle skader, med de stgrste skadene i front og langs kjeretayets venstre
side (jf. figur 6). Personbilfareren, en 59 ar gammel mann, ble alvorlig skadet i ulykken, og de to
passasjerene fikk begge lettere skader. De tre ble fraktet med ambulanse til Narvik sykehus. Bade
personbilfgreren og passasjerene benyttet bilbelter da ulykken inntraff,
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Figur 6: Personbilen fikk omfattende skader i kollisjonen med vogntoget. Foto: Politiet
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Ver- og fereforhold

Innsatspersonell som var til stede pa ulykkesstedet har beskrevet at veibanen var sveart glatt og
dekket med is. Politiet har oppgitt at lufttemperaturen var 0 °C ved ankomst til ulykkesstedet.
Hverken politiet eller Statens vegvesen utfarte friksjonsmalinger pa ulykkesstedet.

Hastighet

Fartsskriverdata viser at vogntoget holdt en hastighet mellom 65 og 8074 km/t de siste 53 sekundene
far kollisjonen. | lgpet av dette tidsrommet hadde vogntoget kjgrt om lag 1054 meter, og holdt en
gjennomsnittlig hastighet pa ca. 72 km/t. Ifglge Statens vegvesens sakkyndige rapport hadde
vogntoget, basert pa fartsskriverdata, mest sannsynlig en hastighet pa 5774 km/t i
kollisjonsgyeblikket. Fartsskriverdata viser ogsa at vogntoget har redusert hastigheten fra 80 til

5774 km/t de siste ni sekundene far kollisjonen inntraff.

Pa den aktuelle veistrekningen var tillatt fartsgrense 80 km/t.
Vogntogfaerer

Fareren av vogntoget var en mann, 39 ar pa ulykkestidspunktet og ukrainsk statsborger. Fareren
hadde Kkjart lastebil siden 2006, og han hadde tidligere kjert transporter til og fra Norge, men ikke i
Nord-Norge. Fareren fikk ingen fysiske skader i ulykken. Politiet har ikke dokumentert om
vogntogfareren benyttet bilbelte da ulykken inntraff.

Politiet og Statens vegvesen kontrollerte ikke kjgre- og hviletiden til vogntogfaereren i forbindelse
med ulykken. SHT har etterspurt radata for farerens registrerte arbeidstid fra det aktuelle
transportselskapet. Transportselskapet har, til tross for gjentatte forespgrsler fra
Havarikommisjonen, ikke oversendt dette.

Kjgretay og last

Vogntoget bestod av en treakslet VVolvo FH D3 lastebil med en treakslet Krone tilhenger, og begge
kjaretgyene var registrert i Litauen. Vogntoget var utrustet med vinterdekk pa ulykkestidspunktet,
og politiet har vurdert at dekkene var i god tilstand. Lastebilen var utstyrt med vinterdekk med
pigger, og mansterdybden pa samtlige dekk var innenfor gjeldende krav. Tilhengeren var utstyrt
med dekk av typen «M+S» («Mud and Snow») med langsgaende riller. Fareren benyttet ikke
kjettinger pa ulykkestidspunktet.

Tilhengeren hadde ikke last pa ulykkestidspunktet.
VEITRAFIKKULYKKE PA E134 VED HZYDALSMO | TELEMARK 12. MARS 2019
Hendelsesforlgp

Tirsdag 12. mars 2019 kjarte et vogntog pa E134 i retning mot Amot. | motsatt retning kjarte en
personbil. Pa den aktuelle veistrekningen ble det utfart veiarbeid, og det var lagt til rette for en
midlertidig trasé langs den nye europaveien. Traséen gikk i en S-kurve, med farst en hgyrekurve
etterfulgt av en venstrekurve i vogntogets kjgreretning. I neerheten av avkjgringen til Kvalsgrend
fikk vogntoget sleng pa tilhengeren i hgyrekurven, som deretter kom over i motgaende kjarefelt og

4 Feilmargin pa den registrerte hastigheten er +\- 6 km/t.
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kolliderte med en motgaende personbil. Etter kollisjonen ble personbilen staende delvis i/langs eget
kjerefelt, mens vogntoget stanset pa siden av veibanen i sitt kjarefelt.

Person- og materielle skader

Personbilen fikk store materielle skader, med de sterste skadene i front (jf. figur 7).
Personbilfareren, en 37 ar gammel mann, ble alvorlig skadet i ulykken. Han ble fraktet med
ambulanse til traumemottaket ved Skien sykehus med punktert lunge og brukne ribbein. En
passasjerer som satt i personbilen fikk ingen skader som fglge av kollisjonen. Bade fareren av
personbilen og passasjeren benyttet bilbelte da ulykken inntraff.

4 : R - A 2 "
> ot v 1 N >
e Ve y Mos
>4 - . L yé 0 5 /
i & p ' prsren ol L o .
A 5 -k y A

Figur 7: Personbilen fikk omfattende skader i front i kollisjonen med vogntoget. Foto: Politiet
Ver- og fgreforhold

Innsatspersonell som var til stede pa ulykkesstedet har beskrevet at veibanen var svart glatt, og det
var nedbgr i form av sng i det aktuelle omradet. Politiet har oppgitt at lufttemperaturen var 0 °C ved
ankomst til ulykkesstedet. Hverken politiet eller Statens vegvesen utfarte friksjonsmalinger pa
ulykkesstedet.
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Figur 8: Fareforholdene pa ulykkesstedet, sett ifra vogntogets kjgreretning. Foto: Politiet

Hastighet

Fartsskriverdata viser at vogntoget holdt en hastighet mellom 60 og 67> km/t de siste ca. 20
sekundene far kollisjonen. Hastigheten som vogntoget hadde pa kollisjonstidspunktet har ikke
kunnet bli fastslatt med sikkerhet, men fartsskriverdata indikerer en kollisjonshastighet mellom 38
0g 48 kml/t.

Pa den aktuelle veistrekningen var det skiltet med en midlertidig tillatt fartsgrense pa 50 km/t.
Vogntogfarer

Fareren av vogntoget var en mann, 39 ar pa ulykkestidspunktet og norsk statsborger. Fgreren hadde
kjert lastebil siden 2000, og kjart transporter i Norge i like mange ar. Fareren fikk ingen fysiske
skader i ulykken. Fagreren har opplyst til SHT at han benyttet bilbelte da ulykken inntraff.

Politiet og Statens vegvesen kontrollerte ikke kjgre- og hviletiden til vogntogfareren i forbindelse
med ulykken. Det aktuelle transportselskapet har ikke besvart SHTs gjentatte henvendelser om
oversendelse av dokumentasjon pa farerens registrerte arbeidstid.

75 Feilmargin pa den registrerte hastigheten er +\- 6 km/t.
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Kjaretay og last

Vogntoget bestod av en treakslet VVolvo FH lastebil med en treakslet Schmitz Cargobull tilhenger,
og begge kjaretgyene var registrert i Norge. Lastebilen hadde en kilometerstand pa 55 515 km pa
tidspunktet for kontroll etter ulykken.

Vogntoget var utrustet med vinterdekk uten pigger, men fareren benyttet ikke Kjettinger pa
ulykkestidspunktet. Statens vegvesen har skrevet fglgende om dekkutrustningen til vogntoget i sin
sakkyndige rapport:

Dekkene pd trekkbilen og semitraileren hadde riktig merking for “’vinterdekk’.

Det ble malt mgnsterdybde pa [trekkbilen]sine forhjul til 9 mm. Pa drivakselen (2. aksel) var det
mellom 8-10 mm mgnsterdybde i ytre hovedriller. Selv om dette er OK sett opp imot regelverket, er
det ikke gode dekk ved kjagring under vanskelige fgreforhold.

Statens vegvesen avdekket ingen feil eller mangler pa vogntoget ved kontroll av kjaretgytilstand.
Tilhengeren var pa ulykkestidspunktet lastet med brev og pakker, som er anslatt av transportgren til

a ha hatt en totalvekt pa maks atte tonn. Statens vegvesen har skrevet i sin sakkyndige rapport at
lastsikringen var ivaretatt.
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VEDLEGG C — VURDERING AV HENDELSESFORLOPENE

De fire veitrafikkulykkene inntraff som falge av at de involverte farerne av ulike arsaker mistet
kontrollen over de respektive vogntogene, som videre medfgrte at vogntogene enten kom helt eller
delvis over i motgaende kjarefelt og deretter kolliderte med et motgaende kjeretay.

Ver- og fareforholdene pa ulykkesstedet var i tilfellet for alle de fire veitrafikkulykkene sveert
krevende. Samtidig har analyse av fartsskriverdata vist at alle de respektive vogntogene holdt en
hgy hastighet i forkant av kollisjonene med de motgaende kjgretayene, spesielt sett opp imot de
aktuelle ver- og fareforholdene. | to av tilfellene holdt i tillegg vogntogene pa kollisjonstidspunktet
en hastighet som var hgyere enn tillatt fartsgrense. Selv om vogntogenes hastighet kan direkte
tilegnes de involverte farernes kjgreatferd, sa anser ogsa SHT hastighetsvalgene som et symptom pa
systemiske sikkerhetsproblemer’®, da forhold tilknyttet transportsystemet kan ha en pavirkning pa
risikoatferden til sjafarer (Naevestad, 2019).

Bade norske og utenlandske farere og kjgretay var involvert i de fire veitrafikkulykkene.
Undersgkelsen har vist at alder, generell kjareerfaring og erfaring med a kjere i Norge pa vinterstid
er forhold som har variert blant de fire involverte vogntogfarerne. Tekniske forhold ved
veitrafikkulykkene kan oppsummert beskrives ved at de involverte lastebilene var alle treakslet,
tilhengerne var enten to- eller treakslet, og dekkutrustningen til samtlige vogntog var i henhold til
gjeldende krav. Ingen av vogntogene var imidlertid utrustet med kjettinger pa ulykkestidspunktet.

Ingen av de involverte farerne hadde valgt & bruke kjettinger i forkant av kollisjonene, tross
krevende fareforhold. SHT utelukker ikke at bruk av kjettinger kunne ha redusert sannsynligheten
for at vogntogene mistet kontrollen. Samtidig anser ogsa SHT dette forholdet som et symptom pa
systemiske sikkerhetsproblemer, da bade transportbestillere og transportselskap har mulighet til &
sette betingelser for bruk av sikkerhetsutstyr pa vogntog pa vinterstid, i forbindelse med
henholdsvis bade bestilling og planlegging av transportoppdrag.

For denne temaundersgkelsen har SHT valgt a se fereratferd i de fire veitrafikkulykkene i et
systemperspektiv, og et systemperspektiv bar ogsa legges til grunn for tiltak for & redusere
risikoatferd. Ulikheter ved de involverte vogntogfererne (deriblant kjgreerfaring), samt likheter ved
de tekniske kjgretgyspesifikasjonene til de involverte vogntogene, underbygger ogsa behovet for a
vurdere trafikksikkerheten i lys av bade organisatoriske og systemiske faktorer, som vurdert i
kapittel 4-7 i denne rapporten.

76 Et systemisk sikkerhetsproblem er en risikofaktor som en organisasjon eller myndighet har noen grad av kontroll over
og ansvar for. Vanligvis henviser systemiske sikkerhetsproblemer til problemer ved risikostyring, barrierer eller andre
organisasjons- og ledelsesfaktorer, samt svakheter ved rammebetingelser som pavirker hvor effektivt risikoen blir
kontrollert (jf. kapittel 1.2.2).





