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Sammanfattning

For att utreda vad for slags trafiksikerhetseffekt lastbilar av storre dimensioner
in vad som for tillfallet 4r tillatna i Sverige skulle kunna ha gjordes en samman-
stallning och kvantitativ analys av den internationella forskningslitteraturen pa
omradet. Nistan all forskning var gjord 1 USA, och en mingd olika metodpro-
blem gjorde sammanstillningen nagot osaker. Framfor allt har det varit svart
att finna bra exponeringsmatt, nagot som ar viktigt bl.a. eftersom storre last-
bilskombinationer tenderar att kéra pa sakrare vigar dn de mindre. Vidare kan
man misstanka systematiska skillnader 1 férarpopulationerna, aven om dessa
effekter férmodligen dr svaga. Effekterna av olyckorna stiger med 6kad vikt,
atminstone upp till en viss grans. Beridkningar gjordes pa alla tillgingliga virden
for relativ olycksrisk i litteraturen, varvid hinsyn togs till kvaliteten pa expone-
ringsdata samt det forh6éjda antalet skadade/déda vid olyckor med tyngre for-
don. Direfter jimférdes dessa resultat med det minskade antalet fordon som
behovs for transporter om 60-tons ekipage ersitts med 80-tons. Slutsatsen blev
att en forindring mot tyngre ekipage i saimsta fall inte skulle ha niagon trafik-
sakerhetseffekt 6verhuvudtaget, och i basta fall en tydlig positiv effekt. Effek-
terna dr ocksa beroende pa exempelvis skillnader 1 vigtyp, och kraftfulla skill-
nader kan uppsta beroende pa var denna typ av ekipage blir tillitna. Eftersom
den tillgingliga forskningen huvudsakligen var amerikansk bor kompletterande
studier goras pa svenska forhallanden.

Inledning

Lastbilar férekommer i en méingd olika maximala lingder och tyngder om man
jamfor mellan olika linder, eftersom olika bestimmelser anvinds. Trenden
verkar dock vara mot allt storre ekipage; Storbritannien, Nederlinderna och
USA tillh6r dem som hojt grinserna eller underséker mojligheterna
(McKinnon, 2005; Karlsson, 20006; Freitas, 1985). I Sverige dr 24 meter och

60 ton totalvikt tillatna maxvirden, efter en hojning fran dryga 50 ton pa
1990-talet. Fran ett ekonomiskt och/eller miljomassigt perspektiv skulle det
med stor sannolikhet vara positivt att hoja dessa grinser. Men vad skulle en
okning till exempelvis 80 ton ha for effekt pa trafiksakerheten?

En 6kning av tillaten maxvikt skulle minska antalet fordon pa vagen, ndgot
som skulle minska den totala mingden olyckor om risken for olycka ér den-
samma for 60 och 80 tons lastbilar. Detta kan dock inte antas, eftersom den
storre storleken bl.a. kan leda till stérre mandvreringssvarigheter, samt lingre
omkérningstider. Man skulle emellertid lika girna kunna tinka sig att skillna-
derna blir férsvinnande sma, exempelvis genom att de tyngre bilarna kanske
kors nagot lingsammare och forsiktigare. Fragan dr alltsa 1 forsta hand om det
minskade antalet fordon har en storre effekt dn en eventuell 6kning av risk f6r
olyckor per bil. For att utreda denna fraga gjordes en genomgang av den inter-
nationella trafiksikerhetslitteraturen med inriktning pa skillnader i risk mellan
olika langa och tunga lastbilsekipage.
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METODIK | STUDIER AV LASTBILARS OLYCKSRISK

Fragan om skillnader i olycksrisk mellan olika stora lastbilar har genererat en
del forskning, framfoérallt frain Nordamerika. Nir man gar igenom denna bor
man komma ihag att resultaten kommit fram med olika typer av datainsamling,
definitioner pa lastbilstyper och statistisk metodik, och att ingen studie kunnat
kontrollera alla de faktorer som man vet eller misstinker har en effekt pa
olycksrisken for lastbilar, utan att vara en del av sjilva fordonet.

Olycksdata dr 1 de flesta lastbilsstudier hamtade frin statliga databaser av olika
slag, vilket innebdr att de ytterst sett kommer fran polisen. Férutom att det dr
vil kint inom trafikforskning att detta innebir en stark underrapportering
(Hauer & Hakkert, 1988), framfor allt av mindre skador, sa har méinga andra
typer av fel konstaterats (Austin, 1995a, b; Harris, 1990; Hopkin m.fl., 1993).
For tyngre fordon verkar samma problematik finnas som for olyckor i stort; av
fem stater 1 USA dir mycket langa och tunga lastbilar ar tillitna fick ingen sér-
skilt hogt betyg vid en genomgang av deras datainsamling for olyckor och
exponering (Scopatz & DeLucia, 2000). Denna typ av problem kan illustreras
med en studie av Lyles m.fl. (1991), ddr man kontrollerade polisers kodning av
lastbilstyp, och bland annat fann att lastbilar utan slip och dragbilar med ett
slap hade forvixlats 1 20 procent av fallen.

Ett av de problem man stott pa inom forskningen om storre lastbilsekipage ar
att de ofta endast ar tillitna pa de storsta och sikraste vigarna (eller tenderar
att trafikera dessa). Detta gbr att man inte egentligen direkt kan jamféra popu-
lationerna av olika lastbilar med varandra, eftersom de storre bilarna fir en
automatisk siakerhetseffekt av den sakrare miljon. For att fa palitliga resultat
maste detta alltsa konstanthallas, vilket antingen kan goras genom att bara jim-
fora bilar som firdas pa samma typ av vigar, eller genom en statistisk viktning.
Bada metoderna har nackdelen att resultaten inte med sikerhet kan generalise-
ras till andra typer av vigar. I jaimforelse verkar dirfor riskexponeringen vara
ett dnnu storre problem dn olycksdata, speciellt som det inte verkar finnas
nagon heltickande datainsamlingsrutin som motsvarar polisens roll f6r
olyckor.

Forutom kvalitetsskillnaden 1 exponering sa dr alltsd det stora problemet med
lastbilsstudier att faststilla hur mycket olika typer av bilar kors. Fa studier har
kunnat anvinda faktiska kérdata knutna till specifika bilar. I stallet har huvud-
sakligen tre olika metoder anvints; inducerad exponering, transportféretags-
enkiter och mitstationer. Den fOrsta innebdr att man vid olycksplatser for last-
bilar noterar vilka typer av fordon som passerar. Man far dd en grupp av for-
don som inte varit olycksinblandade, och karaktiristika for dessa kan jimforas
med data f6r de som kraschat. Eventuella skillnader antas vara férknippade
med orsakerna till olyckorna. Som alla inducerade metoder (Carr, 1969; Haight,
1973; Stamatiadis & Deacon, 1997) bygger denna pa antagandet om att de
forare/fordon som ir oskyldiga (eller inte olycksinblandade) utgér ett slump-
missigt urval av den totala populationen, nagot som aldrig verkar ha bevisats
och kan ifragasittas (af Wahlberg & Dorn, in press).

Den andra metoden for exponering, transportféretagsenkiter, ar helt enkelt att
man samlar in data pa hur mycket olika typer av fordon anvinds (och girna pa
vilken typ av vagar) frin ndgra transportféretag, och antar att detta material ar
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representativt, d.v.s. gar att tillimpa pa den totala populationen av bilar. En
viktig sadan statlig enkatundersokning som anvants som underlag i flera av de
amerikanska studierna dr Truck Inventory and Use Survey (TIUS), som finns
nirmare beskriven 1 Chirachavala och O’Day (1981). Denna rapport innehaller
ocksa beskrivningar av andra viktiga datakallor.

Den tredje metoden innebir att anvinda data fran mitstationer som anvinds
pa vissa amerikanska vigar, formodligen for att ta ut avgifter (ingen bra be-
skrivning av matstationerna har kunnat hittas). Ibland vigs ocksa lastbilar.

Alla dessa exponeringsdatametoder innebir en viss risk for samplingproblema-
tik, d.v.s. de data man samlar in kanske inte dr representativa for lastbilars ex-
ponering i stort. Dessutom verkar fa validitetsstudier ha gjorts (se vidare Resul-
tat), d.v.s. man vet inte hur noggranna och/eller sanningsenliga datainsamlat-
na/respondenterna varit.

Ett praktiskt problem med en stor del av den studerade litteraturen ar att ett
flertal olika termer, vilka ar mer eller mindre utbytbara och 6verlappande

(se sektionen Terminologi), anvints for olika lastbilskombinationer. Detta gor
olika studier svara att jiamfora. Alla férfattare definierar inte heller sina termer.
Det enda man kan vara timligen siker pa dr att jimforelsen mellan fordons-
kategorier jamfor lingre/tyngre med kortare/littare, medan exakt vilka typer
som ingar ofta ir oklart.

Metod
LITTERATURSOKNINGAR

Ett flertal vetenskapliga databaser genomséktes med s6korden 'longer com-
bination vehicle', 'heavy truck', samt 'tractor trailet' i kombinationer med
'safety’, 'risk’, 'accident’ och 'crash'. Databaserna var ScienceDirect, |-Stor,
Scirus, Priolnfo, ISI samt Transguide. Vidare gjordes sokningar hos US Trans-
portation Research Board, Australian Transportation Safety Bureau och en del
kinda transportforskningsinstititut (bl.a. Monash University och University of
Michigan). Slutligen kontrollerades referenslistorna pa de hittade arbetena,
samt i ndgot fall citeringsindex. Alla referenser som verkade behandla skillna-
den i olycksrisk mellan olika stora lastbilar anskaffades om sa var maoijligt. Ett
flertal rapporter var dock svaratkomliga genom att vara publicerade av statliga
organisationer i USA. Nagra gick det att lasa sekundart, d.v.s. intressanta upp-
gifter himtades fran andra killor. Sidana sekundira referenser placerades i
Appendix, tillsammans med en del studier som férmodligen ir relevanta, men
dir inga data kunnat lokaliseras.

Eftersom ingen studie kunde hittas som egentligen var en jimférelse med
exakt relevans (mellan 60- och 80-tonsbilar) inkluderades alla studier dir man
jamfort olika storlekar pa lastbilar.

4

SF-5446 Trafiksikerhetseffekter av 6kad storlek pa lastbilar



ANALYS

Fran varje studie togs uppgifter om datakillor, mangden data, metodiken, typ
av ekipage som studerats, och risk f6r olycka for olika fordonsekipage. Spe-
ciella problem och hur man hanterat kinda felkillor noterades ocksa. Om den
relativa olycksrisken (risk ratio) mellan intressanta typer av ekipage inte hade
beraknats av forfattarna gjordes detta 1 efterhand. Detta virde ir kvoten mellan
de storre ekipagens och de mindres olycksrisk per exponering, och kan direkt
tolkas som procent fler olyckor per storre ekipage.

Forst studerades de referenser som kunde lokaliseras och ldsas primart, med
resultat som kan ses 1 Tabell 1. Didrefter sammanstilldes resultat fran studier
som inte kunnat lokaliseras, men som beskrivits i andra verk (tabell 2). For alla
studier ddr detta var mojligt beraknades en risk ratio; virdet for de lingre for-
donen i undersékningen delat med virdet for de kortare (vanligen double/ -
single), uppdelat pa alla olyckor och olyckor med skadade eller d6da, samt f6r
om studien konstanthillit effekten av vigar pa ndgot sitt. Nir risk ratio f6r
flera delkategorier (ex. olika vigtyper) hade berdknats i en studie togs ett
medelvirde av dessa. Resultaten visas i tabell 3 och figur 1.
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Tabell 1.

Studier av skillnader i olycksrisk mellan olika typer av lastbilar. Alla vikter totalvikt. Datakallor for olyckor férst, darefter for exponering. Risk ratio beraknad som risken for dubbla slép delat med risken for enkla, eller
de narmaste liknande kombinationerna. Antal olyckor betyder antal olycksinblandningar for lastbilar. Risk anges i 108 VMT om inte annat anges. (Férkortningar, se bilaga 1).

Stamatiadis, 1990

Double (max totalvikt 74 ton)

Skadade: 1.07

Studie Datakallor Omfattning Lastbilstyper Resultat Kommentar
Blower, Campbell & | MDSP US, Michigan, 12 manader, Bobtail Risk ratio: Samma data som Lyles mfl.. (1991) och Blower m.fl..
Green, 1993 Enkéat 1987-1988, 10 019 olyckor Single Alla olyckor: 1.05 (1990), andra resultat. Log-linjar modellering
Double (max totalvikt 74 ton) | Skadade: 1.10
Blower, Lyles, MDSP US, Michigan, 12 manader, (Bobtail) Risk ratio: 6 . -
Campbell & Enkit 1987-1988 Single Alla olyckor: 0.84 Olyckor per 10° VMT for tre ofia végtyper, och

stad/land.Tog &ven hansyn till ansvar. Samma data som
Lyles m.fl.. (1991) och Blower m.fl.. (1993).

Gattis & Wolfe, 1988

UMTRI National Truck
Trip Information Survey

dddsolyckor, 4 789 bilar for
exponering

Straight with trailer
Bobtail

Straight/trailer: 1.16
Single: 1.01, Double: 1.11,

Braver m.fl., 1997 Polis for olyckor, US, Indiana (motorvégar), Single SCR: Alla olyckor: 83 Case-control (inducerad exponering), < halften matchade.
kontrolldata av forskare | 18 manader, 2033 olyckor, 62919 | Double Skadade: 66 Underrapportering av olyckor fran polis, ingen berakning
kontroller pa snedrekrytering.
Campbell, Blower, TIFA US, 1980-1984, 17 089 Straight Straight: 0.89, Bobtail: 2.28 Normaliserad risk (medel 1), vagtyp konstanthallen. Tog ej

hansyn till forare. Dessa data finns aven i Campbell
(1991).

140 dddsolyckor

Single Risk ratio, dédliga (D/S): 1.10
Double
Alla >4 536 kg
Carsten, 1987 TIFA US 1981-1984, 706 380 olyckor, Single Risk ratio: Tog ej hansyn till vagar eller forare.
NASS 234 863 dodsolyckor+skadade Double TIFA (dédliga): 1.06
BMCS (NASS) NASS (skadade): 0.94
TIUS BMCS (skadade): 0.86
Chirachavala & BMCS US, 12 méanader, 1977, 17 Single Risk ratio: Tog €j hansyn till forare. Berakningar for tva typer av
Cleveland, 1985 HCAS 498 + 939 olyckor Double Medel alla: 1.01 komingar; kort och lang=vagtyp. En outlier for doubles,
Alla >4 536 kg totalvikt Kérning konstant: 1.19 utan den ca 15 % lagre RR.
Chirachavala & BMCS US, 1977, 14 018 + 746 olyckor Single Single: 123.4 Denna berékning tog ej hansyn till vagar eller forare.
O'Day, 1981 TIUS Double Double: 122.8
Risk ratio: 1.0
FHWA, 1993 Statliga US, 13 stater, 1983-1991, 13 568 + | Single trailer Risk ratio: Resultat justerade for vagtyp. Ej alla stater alla ar.
725 olyckor, 1054 + 60 dodliga Multi trailer Andra olyckor &n dddliga: 0.9
Dédliga: 1.0
FHWA Western FARS US, 13 stater, 1995-1999, Single trailer Risk ratio: 1: 1.22 1: Lantlig motorvag, 2: Annan lantlig véag
Uniformity Scenario Highway Statistics dddsolyckor, 1970 + 210 Multi trailer 2:1.34 3: Motorvag stad, 4: Annan vég stad, medel: 1.09
Analysis 3:0.69 Bilar utan slap uteslutna.
4:0.74
Graf & Archuleta, SWITRS US, Californien, 18 vagar, Single Risk ratio: Alla olyckor: 1.01 Tog ej hansyn till forare. TRB (1986) kalkylerade
1985 TAADTR 1979-1983, 3961 + 1294 olyckor, Double Dadliga: 1.23 alternativa, viktade varden.
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Fortsattning pa tabell 1.

Studie Datakallor Omfattning Lastbilstyper Resultat Kommentar
Jovanis, Chang & Foretag N =2 x 355 lastbilar, Singles Risk ratio: Interstate: 0.92 Tog ej hansyn till forare, men annars en mycket bra
Zabaneh, 1989 376+507 olyckor Doubles State highway: 0.66 studie. Matchade bilar i par inom féretag.
Local streets: 0.64
Lyles, Campbell, MDSP US, Michigan, 1 ar, 10 019 olyckor, | Bobtail Risk ratio: Tog ej hansyn till férare. Samma data som Blower m fl.
Blower & Stamatiadis, | Enkat <179 dodliga Single Alla olyckor: 0.84 (1990;1993). Berakningar nedbrutna pa
1991 Double Skadade: 1.07 végldygn/bebyggelse. 19 av 12 var RR<1
Max 73 ton

Mingo, 1991 TIFA US, 1986-1988, dddliga olyckor, Single Risk ratio: Mycket tveksam studie.

TIUS 66 for LCV Multi-trailer Dddliga: 1.56
Mingo, Esterlitz & FARS US, 1986, 3436 + 251 dddliga Tractor semi-trailer (single) Risk ratio: Tog €j hansyn till forare. TIUS data justerade for
Mingo, 1991 TIFA olyckor Double trailer TIFA/TIUS: 1.66 felaktigheter.

TIUS Multi-trailer TIFA/FHWA: 1.47

FHWA FARS/FHWA: 1.22
Polus & Mahalel, 1985 | Provincial Highway Canada, Saskatchewan, 1980, Single-unit trucks Single: 1.271 Osakert om vad slags typ av vagar vagnatet innehdll. Tog

System Provincial Highway System, 3-axle combinations 3-axle: 7.440 - - 6

stkatchewan database | 309 + 118 + EJ109 o}I/yc)k(or 5 or more axles 5-axle: 1.074 ¢] hansyn tl forare. Olyckor per 10” k.

Risk ratio (S/5): 0.85

Scott & O'Day, 1971

Indiana State Police

US, Indiana Toll Road, 1966-1970

Tractor trailers

Tractor: 171.8

Endast 14 olyckor for double. Bolag och forare for doubles

Vagtullavgifter Double bottoms Double: 84.0, var av higre kvalité.
Risk ratio: 0.49
Stein & Jones, 1988 | Polis vid olycksplatser US, Washington State, tva ar, Sex typer 6ver 4 536 kg Risk ratio = 2 Case-control (inducerad). Studien kritiserad av senare
734 olyckor totalvikt forfattare for snedrekrytering av kontrollbilar etc (TRB,
1990).

Ticatch, Kraishan, Transportforetag US, 75 foretag, 1989-1994, EjLCV Risk ratio: Alla olyckor: 0.49 Antal déda per olycka 90 % hdgre for LCVs. Kontrollerade
Virostek & Montella, 4 518 olyckor LCV Skadade/déda: 0.47 inte for vagar eller forare, men gjorde berakningar.
1996 Ddda: 0.86 Olyckor per 108 VMT
Vallette, McGee, Olycksundersokningar US, Californien, Nevada, Single Risk ratio: Alla olyckor: 3.30 Annu hdgre skillnad nér fordonen var tomma (viss
Sanders & Enger, Matstationer? <2 112 olyckor Double Skadade: 2.77 felrapportering). Studien kritiserad for problem med
1981 exponeringsdata (TRB, 1986).
Wang, Knipling & GES US, 1989-1993, 616 000 + 856 000 | Single-unit SUT=289.33 Tog ej hénsyn till véagar eller férare. CUT inkluderade
Blincoe, 1999 Highway Statistics Combination-unit CUT=225.52 dragbilar (bobtails).

Alla >4 500 kg totalvikt

Risk ratio = 0.78

Williamson, Irvine & | TADS, NSW Roads & Australien, New South Wales?, Rigid Risk ratio (A/R): Doéda: 2.21 Exponeringsdata ej for hela ar. Tog ej hansyn ill vagar
Friswell, Traffic Authority 1998-2000 Articulated Skadade: 1.27 eller forare. Olyckor per 108 km

ABSSMVU Ovriga: 1.15
Woodrooffe, 2001 AITSS? Canada, Alberta, motorvégar, LCV >31 meter Risk ratio: Doda: 0.23 Sex kategorier, hér sammanslagna. N for LCV véldigt litet

CCMTA National Road
Survey Juli 1999

1995-1998, 2088 olyckor

Andra lastbilsekipage >4 500
kg totalvikt

Skadade: 0.15
Ovriga: 0.15

(37). Exponeringsdata fran mycket kort tid. Olyckor per
108 km.
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Tabell 2.

Studier av skillnader i olycksrisk mellan olika typer av lastbilar, med resultat som rapporterats i andra studier. Risk ratio berdknad som risken for dubbla slép delat med risken for enkla. Referenser i Appendix. Antal olyckor
betyder antal olycksinblandningar for lastbilar. (Forkortningar se bilaga 1).

Skadade: 0.78

Studie Datakallor Omfattning Lastbilstyper Resultat Kommentar
Campbell & FARS US, 1977-1978, bilar modell 1977, 14 | Tractor semitrailer Risk ratio: Exponeringsdata for twins mycket begransade. Rapporterad i TRB (1986).
Carsten, 1981 BMCS dddliga + 82 olyckor med skador for Twin Dddliga: 0.47
twins Skador (ICC): 0.77
Fleischer & CHP US, Californien,12 manader Tractor semitrailer Risk ratio, direkt: Den enda studie som anvant bade direkta och inducerade matt pa
Philipson, 1978 Métstationer 1975-1976, 3000 olyckor Twin <27.2:0.46, >27.2: 0.67 exponering, med klart skilda resultat. Berakningar for tva grupper; dver och
Alla >11 340 kg Risk ratio, inducerad: under 27.2 ton. Rapporterad i TRB (1986).
<27.2:0.79,>27.2: 1.0
FHWA, 1983 Foretag US, 3 foretag, 12 ar (ej alla ar for alla | Tractor semitrailer Risk ratio: Kontrollerade inte for vagar. Rapporterad i TRB (1986).
foretag) Twin Skadade: 1.08
Dddliga: 1.2
Glennon, 1981 Consolidated US, 1976-1980, 2 x 305 000 Tractor semitrailer Risk ratio: Matchade par av fordon fran samma foretag gjorde denna studie till en av de
Freightways kérningar, 198 + 211 olyckor Twin 1.06 basta. Rapporterad i TRB (1986).
IDT, 1975 Foretag US, 15 storre transportforetag, 1974, | Tractor semitrailer Risk ratio: Kontrollerade ej for végar eller forare. Analys av dodsolyckor ej palitlig p.g.a.
>2 000 olyckor Twin 0.85 litet N. Rapporterad i TRB (1986).
Manning, 1983 Ej rapporterat US, Idaho, 1982, motorvagar? Single trailer Risk ratio: Tog férmodligen inte hansyn till vagar eller férare. Rapporterad i TRB (1986).
Multi trailer Alla olyckor: 1.28-1.44

Popoff, 1982 Polis Kanada, Saskatchewan, 1980, Tractor semitrailer Risk ratio: 0.82 Férmodligen samma data som Polus och Mahalel (1985), och nastan exakt
PB DHT Provincial Highway System Twin samma resultat. Rapporterad i TRB (1986).
Sparks & Bielka, Transportforetag, Tva foretag Single Risk ratio: Anvénde kilometerraknardata. Data ej fullstandiga for det andra foretaget.
1987 Canada Double 1.24 (ett foretag) Rapporterad i Braver m.fl. (1997).
SYDEC Inc., 1990 | Statliga, transportforetag | Ej rapporterat Single Risk ratio: Inga storande faktorer kontrollerade. Rapporterad i Braver m.fl.. (1997).
Twin Twin: 0.74
LCV LCV: 0.65
Yoo, Reiss & California Highway Patrol | US, Californien, 1974,3 735+ 1975 | Single Risk ratio: Exponeringsdata méjligen inte representativa. TRB (1986) raknade om och
McGee, 1978 VVagmatstationer olyckor, 76 + 46 dddliga Double Alla olyckor: 1.01 fick 10% lagre RR. Enligt Chirachavala & O’'Day (1981) hade doubles lagre
Dddliga: 1.16 risk/tonmil i denna studie och RR 1.40 for dédsolyckor.
Zeiszler, 1973 California Division of US, Californien, halva 1972, 31 883 Single Risk ratio: Ingen skillnad i olyckornas svarighetsgrad i foretagen. Rapporterad i
Highways olyckor med skadade/ddda. Double Californien (skadade): 1.06 Chirachavala & O'Day (1981) och TRB (1986).
8 manader 1972 Foretag (alla): 0.72
Tva transportforetag Alla olyckor
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Resultat

EXEMPEL

Resultaten av litteratursammanstallningen i stort 4r sammanstéllda i de tva
forsta tabellerna, men nagra kommentarer kan ocksa géras om enskilda studier.
Carsten (1987) anvinde data fran statliga arkiv och en branschenkit f6r att be-
rikna skillnaden 1 risk for singel- jamfort med dubbellastbilar for storre delen
av USA. Med mingd exponering konstanthallen var skillnaden mycket liten,
men Carsten kunde ocksa visa att dubbelbilarna korde pa sikrare vigar, och
darfor borde ha haft en klart mycket ligre risk.

Stein och Jones (1987) har publicerat den studie som funnit den storsta risken
for lingre ekipage (2-3 ganger hogre), men detta dr ocksd den artikel som fatt
mest kritik (se exempelvis Hertz & Zador, 1989). Det ir en av de studier som
anvint inducerad exponering, och man kan misstinka att det extrema resultatet
till stor del berodde pa en bendgenhet hos poliserna som deltog 1 arbetet att
stoppa littare fordon, vilket gjorde att uppskattningen av exponeringen blev
felaktig, till de linge bilarnas nackdel (senare studier pa detta vignit har gett
andra exponeringssiffror som medfor ligre risk ratio).

Wang m.fl. (1999) anvinde data f6r hela USA och jaimforde olycksinblandning
per km for lastbilar utan slap med alla andra lastbilar, med resultatet att bilar
med sldp hade 22 % lagre risk. Flera olika metodproblem gér dock denna stu-
die mycket svar att utvirdera. Brist pa konstanthéllning av effekten av vagar
och forare talar for att skillnaden ir éverdriven till de storre bilarnas fordel. A
andra sidan inkluderades dragbilar utan slip 1 slip-kategorin, och eftersom
dessa har visats ha en mycket hog olycksrisk (Campbell, 1988; Lyles m.fl., 1991;
Blower m.fl., 1993) ger detta en motsatt effekt. For syftet i den foreliggande
rapporten ar dirfor resultaten fran denna studie av tveksam relevans.

Tabell 3.
Sammanstéllning av resultat for risk ratio, uppdelat pa effekt for alla olyckor, skadade och ddda, samt fér konstant-
hallning av effekten av trafik pa olika végar.

Konstant for vagar Ej konstant Alla studier
Alla olyckor | Skadade | Déda | Alla olyckor | Skadade | Déda | Alla olyckor | Skadade | Déda
N 9 2 4 12 6 6 21 8 10
Medel 0,837 0,865 | 1,105 1,195 1,177 1,215 1,041 1,099 1,171

Definitionsproblemet f6r ingdende lastbilskombinationer kan exemplifieras
med Ticatch, m.fl. (1996), som jimférde Longer Combination Vehicle (LCV)
och icke LCV. En av de typer som fanns tillgangliga (STAA Double), klassifi-
cerades som LLCV om totalvikten var éver 36,3 ton, och icke LCV om vikten
var ligre. Detta innebir att fordon av samma lingd, men med nagot skild vikt
stills mot varandra i beridkningarna.

9

SF-5446 Trafiksikerhetseffekter av 6kad storlek pa lastbilar



SAMMANVAGNING AV RISK RATIO

Eftersom de ingaende studierna bl.a. inte anvint samma definitioner pa for-
donsekipage blir en sammanvigning resultaten inte sa exakt som man kunde
onska. En systematisk kvantitativ genomgang av virdena kan dock ge indika-
tioner som inte framkommer vid ett mer kvalitativt tillvigagangssitt, och efter-
som ingen meta-analys har kunnat uppbringas gjordes darfor en sidan hir.

Av de ingdende studierna (tabell 1 och 2) uteslots Blower m.fl. (1990) samt
Blower m.fl. (1993) eftersom de anvint samma data som Lyles m.fl. (1991),
Popoff (1982) f6r samma data som Polus och Mahalel (1985), och Williamson
m.fl. (2004) eftersom definitionerna pa lastbilar skilde sig pa ett klart sitt fran
andra studiers samt att data var fran Australien. Slutligen uteslots Campbell och
Carsten (1981), Woodrooffe (2001) samt dédsolyckorna frain Iowa Department
of Transportation (1975) eftersom mingden data var mycket liten och av tvek-
sam kvalité. For de Ovriga studierna gjordes en indelning beroende pa om vig-
anvindning konstanthallits p4 nigot sitt (= bittre kvalité)', eller ej, och for
bada dessa beriknades ett medelvirde av risk ration for alla olyckor och fér de
med skadade/d6da. Resultaten kan ses i tabell 3 och figur 1. Det kan papekas
att medelvirdena for de mer kontrollerade studierna ér lagre dn f6r de andra.

Sammanvagd risk ratio
1,4

1,2

1,0

0,8

0,6

0,4

0,2

0,0

s

Alla olyckor Skadade
Figur 1.

Konstant fér végar
Ej konstant

Sammanstéllning av resultat for risk ratio, uppdelat pa effekt for alla olyckor, skadade och déda, samt for konstanthallning

av effekten av trafik pa olika vagar.

! Foljande studier ansags ha konstanthallit vagtyp: Braver m.fl. (1997), Campbell m.fl. (1988), Chirachavala &
Cleveland (1985), Graf & Archuleta (1985), Jovanis m.fl. (1989), Lyles m.fl. (1991), Scott & O’Day (1971),
FHWA Western Uniformity Analysis, FHWA (1993), Fleischer & Philipson (1978) samt Glennon (1981).

—
—
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ALDER OCH ERFARENHET

Ingen av de inkluderade studierna har kunnat kontrollera for att forarna pa
storre fordonsekipage verkar vara dldre och mer erfarna dn de som kor mindre
lastbilar. Inte heller har ndgon beriknat hur stor denna effekt kan vara.
Chirachavala och O’Day (1981) uppgav att aldersskillnaden mellan forare i
olyckor med dubbel- och enkelekipage i Bureau of Motor Carrier Safety
(BMCS) data var i medeltal fem ar, och att dubbelt sa stor andel av de senares
forare var yngre dn 30 ar. Om man antar att denna siffra dr representativ f6r de
amerikanska férarna kan man i princip med hjilp av resultaten fran studier pa
sambandet mellan alder” och olyckor gora berikningar pd den mojliga inverkan
den kinda dldersskillnaden har. Praktiskt sett blir dock detta problematiskt,
eftersom olycksrisk inte dr en linjir funktion av alder (eller erfarenhet). I stillet
ar risken mycket hog vid aldrar under 25 ar, varefter den sjunker och knappt
forindras forran vid cirka 70 drs dlder, da en svag 6kning brukar skonjas.
Erfarenhet har likaledes en kraftig initial effekt (dven om man borjar kora sent i
livet) for att sedan plana ut. Denna typ av resultat har pavisats i en stor mingd
studier for bilférare (Maycock m.fl., 1991; Maycock m.fl., 1996; Sagberg, 1998;
Mayhew m.fl., 2003), medan minskningen verkar vara mer gradvis for buss-
chaufférer (Evans & Courtney, 1985). For amerikanska lastbilsforare har sam-
ma initiala kraftiga minskning med alder som f6r bilférare pavisats (Campbell,
1991). I en annan studie blev dock endast erfarenhetsfaktorn signifikant
(Kaneko & Jovanis, 1992), férmodligen beroende pa att dessa forskare inte
skilde ut de yngsta forarna for sig sjalva, utan grupperade dem tillsammans med
andra upp till 40 ars alder.

Denna icke-linjiritet gor det svart att berakna effekten av alderskillnaden hos
lastbilsforare pa olika ekipage utifran medelvirdet, eftersom storleken blir helt
olika beroende pa exakt hur anstillningspolitiken ser ut vid féretagen. Om
aldersskillnaden ér jamnt utspridd 6ver alla alderskategorier blir effekten ytterst
liten, men om man konsekvent undviker att lata férare under 25 kora lingre
ekipage sa skulle detta kunna sla mycket hart. I sjilva verket verkar dock det
forsta vara fallet; enligt Campbell (1991) sd avverkar forare under 25 ars dlder
nagra hundradels procent mer kilometer med kombinationsfordon dn med
bilar utan slip’, en siffra som ir mer relevant in de som presenterades av
Chirachavala och O’Day (1981), eftersom de senare var baserade pa olyckor,
inte procent forare eller exponering. Darmed kan aldersskillnad som felfaktor
for relativ risk i de amerikanska studierna 1 princip avskrivas.

Kvarstar gor uppgifter om att bolagen tenderat att sitta sina mest erfarna
(Chirachavala & O’Day, 1981) eller sikraste forare pa lingre fordon. Det kan
dock noteras att varken Vallette m.fl. (1981) eller Ticatch m.fl. (1996) hittade
nagra skillnader i erfarenhet mellan férare av olika stora kombinationer.

2 Alder och erfarenhet &r sa starkt korrelerade att det i praktiska sammanhang inte &r direkt meningsfullt att skilja
ut dem.
3 Baserat pa National Truck Trip Information Survey, med minst 5 000 lastbilségare som uppgiftsldmnare.
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EFFEKTER AV ATT ERSATTA LATTARE BILAR MED TYNGRE

I tabell 3 har resultaten delats upp for studier som kontrollerat for vagtyp och
de som inte gjort det, med timligen stora skillnader som f6ljd. Om man ser
dessa resultat som dndldgen sa ger det vid handen att det bista resultatet av att
ersitta 60 tons lastbilar med 80 tons (och dirmed reducera antalet med 25 pro-
cent) skulle vara en reduktion i antal olyckor f6r denna bilpark med 6ver

35 procent, och antal olyckor med dédade med minst 10 procent. Det virsta
utfallet (i enlighet med de studier som inte korrigerat for vigkvalitet) skulle bli
en minskning pa 10 procent for alla olyckor och 5 procent f6r dédade.

Dessa beridkningar antar att resultaten fran dessa, huvudsakligen amerikanska,
studier dr tillimpliga pa de svenska férhallandena och anvinder den 6kning i
vikt som diskuterats. Ett problem hir dr att nastan alla studier anvant sig av
fordonskombinationer som ar kortare och lattare an 60/80 ton, varfor man
maste extrapolera fran dessa ligre nivder. Inga indikationer har dock patriffats
som siger att denna generalisering skulle vara felaktig. Tvirtom verkar trippel-

slap (som tenderar att vara lingre och tyngre dn andra kombinationer) ha lagre
olycksrisk dn andra (Ticatch m.fl., 1996).

Diskussion
RESULTAT

Resultaten av litteraturgenomgangen visar att de bista studierna i medeltal gett
ligre olycksrisk for lingre ekipage dn for kortare, samt en modest 6kning i risk
for dodsolyckor. De simre studierna visar hogre virden for alla kategorier.

Detta resultat dr ovantat eftersom konstanthéllningen for vagtyp anvinds for
att minska effekten av lingre kombinationers kérning pa sikrare vagar, och
skillnaden darfor borde vara at andra hillet. Hur detta skall forklaras 4r inte
uppenbart (och ingen tidigare sammanstillning har noterat denna effekt). Det
fortjanar dock att papekas att standardavvikelsen i meta-analysen for de studier
som inte kontrollerat for vigtyp var 4-5 ganger storre dn for de andra, vilket
indikerar att mycket felvariation férsvinner med denna konstanthallning. Det
kan ocksé noteras att det h6ga virdet f6r dédsolyckor i icke kontrollerade stu-
dier beror pa de tvéd rapporterna av Mingo.

METODIK OCH BEGRANSNINGAR

Ett av de mest diskuterade metodproblemen, och dven det som manga fors-
kare fors6kt konstanthalla, dr effekten av att storre ekipage tenderar att kéra pa
storre vagar, som 1 sig ar sikrare dn de mindre. Direkta jamforelser av olyckor
per kilometer blir dirfor inte helt rittvisande om man blandar olika vigtyper.
Att si 4r fallet 4r man Sverens om i litteraturen, men fi verkar ha kvantifierat
hur stor denna skillnad skulle kunna vara. Hir kan en uppgift anges som upp-
skattning av denna effekt; studien av Fleischer och Philipson (1978, rapporte-
rad i TRB, 1986), dir man anvinde bade direkta uppskattningar av exponering
och inducerad metod. Dessa gav ganska kraftiga skillnader 1 risk ratio;

0,565 mot 0,895. Eftersom den forsta inte verkar ha kontrollerat f6r vilka vigar
bilarna korde pa (medan inducerad exponering antas gora detta) sa kan denna
skillnad antas vara ett matt pa effekten av vagar och andra okinda faktorer.
Givet det resultat som sammanviagningen av risk ratio gett i det féreliggande
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arbetet dr det dock osikert om konstanthallning av vigar verkligen ger det
tankta resultatet.

En svarighet uppkommer nir man skall generalisera resultat fran USA till
Sverige, eftersom det amerikanska vignitet dr betydligt mer utbyggt 1 termer av
storleken pa vigarna. Man skulle kunna tinka sig en effekt dar skillnader
mellan olika storlekar pa lastbilar dr forsumbar pa riktigt stora vigar, men blir
mer pataglig pa de mindre. En sadan skillnad verkar ha forelegat i en del
studier.

Vidare fanns det en viss osikerhet i virdena fran de sekundirt rapporterade
studierna. I flera fall, nir data fanns dterrapporterade av flera forfattare, skilde
sig dessa at. Ingen forklaring har kunnat hittas till detta fenomen. I samman-
stillningen anvindes den killa som verkade mest trovirdig, utifran grad av
detaljer och metoddiskussion. Ytterligare ett metodproblem i utvirderingen var
att ingen forfattare gjort nagon berikning pa det totala antalet olyckor i relation
till antalet bilar givet en viss mingd frakt, d.v.s. det finns inga resultat pd vad
skillnaden i olycksantal skulle bli om man ersatte ett antal kortare bilar med
lingre. Eftersom lastmingden inte heller satts ut har det inte gatt att berdkna
detta i efterhand.

Ingenstans har det angivits att olika typer av ekipage haft olika tillitna hastig-
heter, ndgot som skulle oméjliggora jamforelser mellan bilar. Man kan darfor
anta att alla typer har opererat under samma tillitna hastighetsgrinser. Detta
innebidr dock inte att de faktiskt korts med samma medelhastighet. Man kan
exempelvis tinka sig att storre fordon upplevs som svarare att hantera och dir-
for kors langsammare, vilket skulle kompensera for en eventuell rent tekniskt
beroende hégre risk. I slutinden beror olycksrisken bade pa vad fordonet
fysiskt klarar av, och hur det kors.

Ett liknande problem som det f6rra dr att de flesta studier verkar ha utgatt
ifran lingd, typ av bil, antal sldp och typ av kopplingar mellan dem, men inte
gjort berakningar pa totalvikt, eller faktisk vikt. Som papekas i TRB (2002) kan
darfor resultaten hittills tolkas som beroende bade pa lingd, konfiguration och
vikt. Ett undantag dr Campbell m.fl. (1988), dir analysen dock var begrinsad
till dragbilar med ett slip. Med konstanthallning f6r exponering med olika vikt
var resultatet att en liten 6kning i risk verkade finnas vid full last. Polus och
Mahalel (1985) rapporterade ocksa resultat pa olycksrisk for olika vikter (frin
Israel), ddr bilar tyngre dn 26 ton hade den ldgsta olycksrisken per km. Redovis-
ningen av hur dessa data samlats in saknades dock, och det kan antas att en del
av effekten berodde pa vigtyp. Vallette m.fl. (1981) fick ett liknande resultat,
dir olycksrisken avtog med 6kande vikt f6r bade single och double. De varna-
de dock for att effekten var nagot 6verdriven, beroende pa ett kint problem 1
exponeringsdata. En justering minskade effekten men tog inte bort den helt.

Den hoga risken f6r dragbilar dr oroande ur ett metod perspektiv. Eftersom
definitionerna pa ‘single’ inte alltid har varit sirskilt explicita sa kan man miss-
tinka att dragbilar utan slip ibland har inkluderats 1 denna kategori, vilket
skulle forsvaga jaimforelsen med ‘doubles’ i den foreliggande studien, eftersom
fragan inte var vad som skulle hinda om man ersatte dragbilar med tyngre
ekipage. Det kan noteras att Campbell (1991) inkluderade dragfordon i sin
kategori ‘singles’. Man kan ocksa misstinka att de poliser som skriver rappor-
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terna, som utgor underlag for storre delen av tillgangliga data, litt kan gora
misstaget att notera en dragbil som lastbil, om det nu 6verhuvudtaget finns
nagon tillginglig kategori f6r dragbilar utan slip.

ANALYS

Ett fastslaget faktum ar att trafikolyckor med lastbilar inblandade 1 genomsnitt
ar mycket svarare (fler skadade) dn f6r littare fordon (Chang & Mannering,
1999), men det har ocksa visats att denna Okning fortsitter, sa att tyngre last-
bilar medf6r dnnu stérre skador dn littare (Scott & O'Day, 1971; Wolfe &
Carsten, 1982; Khorashadi m.fl., 2005). Denna skillnad visar sig ocksa i flera av
studierna i tabell 1 som en skillnad i risk f6r alla olyckor och f6r olyckor med
minskliga skador pa sd sitt att om analysen begrinsas till manskliga skador sa
tenderar virdena att bli hogre for storre fordon (exempelvis Yoo m.fl. 1978;
Carsten, 1987; Blower m.fl., 1990; Mingo m.fl. 1991). Samma sak intriffar om
man ser pa svarighetsgraden for intriffade olyckor (Ticatch m.fl., 1996). Detta
resultat 4r inte lika kinsligt f6r de manga metodproblem som uppstar vid jaim-
forelser mellan fordon, eftersom de borde sla lika for bada berikningarna,
vilket innebir att aven om risken for olycka ar densamma f6r 60- och 80-tons
bilar sa kommer de senare dnda att orsaka fler skador pa minniskor per
fordon.

A andra sidan hivdar en del forfattare att tyngdeffekten avtar med 6kade vik-
ter, och planar ut nir skillnaden i vikt mellan de krockande fordonen 6verstiger
en ratio pa 5 (TRB, 1990a). En del studier har inte heller funnit den skillnad i
svarighetsgrad mellan single och double som studierna ovan pavisat (exempel-
vis Braver m.fl., 1997). Fragan om svarighetsgraden pa olyckor 6kar med last-
bilars vikt verkar alltsa inte vara helt utredd, men man kan dtminstone med stor
sakerhet anta att skillnaden mellan 60 och 80 tons bilar inte bor bli storre 4n de
resultat som redovisas i tabell 3.

I det foreliggande arbetet var inriktningen att analysera om det finns skillnader
1 generell olycksrisk mellan olika storlekar pa lastbilskombinationer. I littera-
turen finns det dock manga indikationer pa att olika stora ekipage har olika
typer av problem, och dirfér har en f6rhéjd risk under vissa omstindigheter,
exempelvis for dubbelslip vid halka dven om den totala risken dr samma som
den for enkelslip (Braver m.fl., 1997). En mer forfinad litteraturgenomging
skulle darfor kunna ta fram specifika rekommendationer f6r tilliten anvand-
ning av olika typer av ekipage, dven om dessa av nédvindighet skulle vila pa ett
mindre material in de generella resultaten.

Relaterat till detta problem 4r ocksa pa vilken niva man skall dra slutsatser om
skillnader mellan olika stora fordonsekipage. I det féreliggande arbetet har data
sammanstillts framfor allt f6r skillnader i storlek med hinsyn tagen till mingd
exponering. Det finns dock manga indikationer i litteraturen att det finns stora
skillnader i risk mellan de olika ekipagen nidr man bryter ner analysen pa ligre
nivaer. Exempelvis sd fann Chirachavala & O Day (1981) att tankbilar med
dubbla slip hade 50 procent hogre olyckstisk i stider’. Man kan alltsi miss-
tanka att laingre kombinationer ar sikrare pa landsvag men farligare i stadstrafik
(O’Day & Kostyniuk, 1985; vilket dock motsigs av Jovanis m.fl., 1989) och pa

4 De fann ocksa en &nnu storre skillnad fér en annan typ, ‘flatbed’, men vamade for att antalet fordon var litet.
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mindre vigar (Vallette m.fl. (1981). Storre fordon verkar ocksa vara kansligare
for vissa typer av olyckor, exempelvis viltning (roll-over) och vikning (jack-
knife) (Ticatch m.fl., 1996). Dessa effekter och andra liknande interaktioner ér
tormodligen forklaringen till de skiftande resultaten angdende olycksrisk; det
ingaende materialet har helt enkelt skiftat vad giller lastbilstyper, vigar, typ av
frakt etc.

Slutsatser

Den sammanvigda litteraturen anger att storre fordonskombinationer férmod-
ligen har ligre olycksrisk 4n mindre, medan tidigare sammanstallningar har
kommit fram till att ingen skillnad finns (TRB, 1990a; 1990b). Eftersom dven
den hogsta berikningen for risk ligger under den 25-procentiga minskningen
av fordonsparken med en 6vergang frin 60 till 80 tons bilar kan man anta att
en sadan férandring skulle medfora en trafiksikerhetsmissig nettovinst.

En annan timligen siker slutsats som kan dras, men som egentligen inte lag
inom denna studies problemomrade, ir att dragbilar utan slip (sk bobtails) dr
extremt Gverrepresenterade i olyckor. Detta faktum édr dock intressant eftersom
det inte stimmer med den enkla hypotesen att tyngre fordon ar mer svarkon-
trollerade och dirfér mer olycksinblandade (alltsd ett linjart samband mellan
stotlek och risk). I stillet verkar detta resultat indikera att andra faktorer dr vik-
tigare. Vilka dessa skulle vara verkar inte vara undersékt, men man kan gissa pa
att forarnas beteende ar den avgorande faktorn. Flera olika mekanismer skulle
dock kunna férklara fenomenet, exempelvis att forarna ar ovana vid att kéra
utan slip och att de utnyttjar den kraftfulla accelerationen till medvetet riskfylld
korning. Likaledes finns det en del indikationer i litteraturen att olycksrisken ar
hogre nir fordonen gar tomma eller med lite last. Detta dr en fraga som for-
modligen skulle beh6va utredas vidare, eftersom det ér en helt annan aspekt av
sikerheten fOr tunga lastbilar. Forskningslidget verkar dock vara dnnu svagare
an for fragan om skillnader mellan olika stora bilar.

De resultat som presenterats hir dr baserade pa en stor méingd data, och bor
vara valida f6r amerikanska och kanadensiska férhallanden. For att vara
siakerstalla detta bor dock kompletterande studies goras pa svenska data. Hir
skulle det exempelvis vara mojligt att anvanda 6vergangen till 60 ton, eftersom
denna borde ha gett mitbara effekter om nigon skillnad finns mellan dessa och
de tidigare hogsta tillatna vikterna. Problemet i, liksom f6r alla tidigare studier,
att finna palitliga exponeringsdata.
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Bilaga 1
Terminologi och forkortningar i tabellerna
Lastbilar, USA (definitionerna skiljer ndgot mellan olika killor, férmodligen darfor att
olika stater har olika tillitna maxtal):
'Straight truck’, 'single unit truck’, 'unit truck": Lastbil med lastutrymmet monterat
direkt pa det chassi som bir motorn.
"Truck trailer": Lastbil med slidp (ca 11.6 meter), vikt omkring 52 ton.
"Bobtail', 'tractot": Dragbil {or slip.
(Tractor) 'Single trailer', "T'ractor Semi-trailer', 'tractor semi': Dragbil med ett slip
(det senare vanligen 12.2 till 16,1 meter).
(Tractor) 'Double trailer', 'Western double', 'STAA Doubles": Dragbil med tva slip
(vanligen 8.5 meter), det forsta kortare dn 10,7 meter.
'Rocky Mountain double": Dragbil med tva slidp, varav det forsta ér extra lingt
(>10,7 meter), vikt 48—58 ton.
"Turnpike double": Dragbil med tva slidp, bada 13,7 — 14,6 meter, omkring 58,5 ton.
"T'win trailer combination": Western, Rocky Mountain och Turnpike Doubles.
"Triple": Dragbil med tre slip, alla 7,9 — 8,5 meter, vikt omkring 54 ton.
'Longer combination vehicle: Bil med tvi eller fler slip, total lingd 6ver 17,3 meter
(alternativt 31-37 meter). Inkluderar ddirmed Rocky Mountain Double, Turnpike
Double och Triple.
'Combination-unit truck’: Férmodligen alla bilar med slip.
'Double-bottom": Férmodligen en draghil med tvd slip.
'Freeway double": Ej definierad.
‘Flatbed’: Ej definierad.

Lastbilar, Australien:

'Rigid truck': Férmodligen lastbil med lastutrtymmet monterat direkt pa det chassi som
bir motorn.

'Articulated truck": Férmodligen last- och dragbilar med slip.

Denna definition innebir att data fran Australien som anvinder den inte 4r jaimférbara
med ametikanska resultat.

Forkortningar i tabellerna:

ABSSMVU: Australian Bureau of Statistics Survey of Motor Vehicle Use

AITSS: Alberta Infrastructure Traffic Safety Services

BMCS: Bureau of Motor Carrier Safety

CCMTA: Canadian Council of Motor Transport Administrators National Road Survey
Juli 1999

FARS: Fatal Accident Reporting System

FHWA: Federal Highway Administration

GES: General Estimates System

HCAS: Highway Cost Allocation Study

MDSP: Michigan Department of State Police

NASS: National Accident Sampling System

PB DHT: Planning Branch of the Department of Highways and Transportation
SWITRS: California Highway Patrol Statewide Integrated Traffic Records System
TAADTR: Truck Annual Average Daily Traffic Report

TADS: Traffic Accident Database System

TIFA: Trucks Involved in Fatal Accidents

TIUS: Truck Inventory and Use Survey

VMT: Vehicle Miles Travelled

UMTRI: University of Michigan Transportation Research Institute

SCR: Standardized crash ratio, virden 6ver 100 anger att risken ér storre dn vad som
kunde férvintas fran férekomsten i populationen (kontrollerna).
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