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Min tréttaresa

av Anna Anund, Goran Kecklund™ och Bjérn Peters
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
581 95 Linko6ping

Sammanfattning

Forare kanner igen signalerna pa att de ar pa vag att bli trétta. De
under skattar dock faran av att korai ett trétt tillstand och de 6ver skattar sin
formaga att kunna hantera stuationen. Information for att Oka
medvetenheten om faran av att kéra ndr man ar trétt och vad som ar
relevanta atgarder kan vara ett sitt att minska antalet tr6tta forare pa vagen
och darmed antal olyckor som beror patroétthet.

Foreliggande projektet har syftat till att 6ka kunskapen om vilken information
forare behover for att:

f ka&nnaigen kénslan av trotthet
1 varamedveten om faran av att kdra nar man ar trott
1 vidtavaraktiga dtgarder.

Litteraturen visar pa att trotthet & orsaken till cirka 10-20 procent av alla olyckor
i trafiken. | Sverige & den vanligaste polisrapporterade trotthetsolyckan med
personskada som foljd en singleolycka. Sammanlagt under 1994-2001 var tre
procent av dessa rapporterade med misstanke om att féraren somnat.
Internationella studier visar pa att trotthet & orsaken i mellan 20 och 40 procent
av singelolyckorna. Underskattningen av problemet beror bland annat pa
svarigheten i att mata trétthet och i att det ar ett tillfaligt tillstand som andras sa
fort det hander négot.

For att minska antalet trotthetsrel aterade olyckor och for att identifiera dtgarder
som &r accepterade av forarna & det nddvandigt att beakta hur forarna géva ser
pa problemet med trétthet i samband med korning. Att nyttja forarnas egen
erfarenhet och kunskap avseende faran med att kora trétt ar ett sétt att ndrma sig
forslag pa effektiva dtgarder. Detta & sarskilt viktigt om atgarder skall fa en
acceptans hos férarna och bedémas som trovardiga.

Resultaten fran studien har varit avsedda att ge en bas till riktlinjer for vilka
&tgarder som har en potential att minska antalet olyckor som beror pa att forare
har somnat. Studien omfattar i synnerhet atgarder som baseras pa information till
forare.

Ett frageformular konstruerades pa basis av erfarenhet fran diskussioner i tre
fokusgrupper: en med unga forare, en med yrkesforare och en med pendlare.
Frégeformularet sindes ut till ett Slumpméssigt urval av 3000 svenska
personbilsagare. Urvalet gjordes stratifierat med avseende pa fyra aldersgrupper.
Lika manga fordonsigare ur varje aldersgrupp vades. Formuléret distribuerades
under vintern 2002/2003. Svarsfrekvensen var cirka 62 procent.

" KI/IPM
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Resultaten visar pa att det finns skillnader mellan olika forargrupper med
avseende pa trotthet och ohdlsa, vad man upplever som tréttande och vilka
atgarder man vidtar.

Resultaten visar &ven pa att de forare som sannolikt |6per storst risk att drabbas
& unga forare och yrkesforare. De kdnnetecken som forarna har pa att de borjar
bli trétta kan ordnas i tre teman: nedsatt medvetande, att kroppen sander ut
signaler och tecken som visar att man kor annorlunda. Resultaten tyder pa att
forare kanner igen signalerna och risken ligger mer i att man inte tar dem pa
alvar. Vilka atgarder forarna vidtar varierar, framforallt mellan forare i de olika
Adersgrupperna. De unga forarna vidtar i 1agre utstrackning dtgarder som bedéms
vara relevanta och ha en bestdende effekt. De atgarder de vidtar &r i forsta hand att
sétta pa radion/stereon, vrida upp volymen eller be en eventuell medpassagerare
att prata med dem. De dldre forarna svarar i betydligt storre utstrackning att de
t.ex. stannar och sover en stund.

Bland de svarande var det 55 foérare som drabbats av minst en trétthetsrel aterad
olycka under de senaste tio aren. Resultaten indikerar att denna olycksdrabbade
grupp skiljer sig &t fran de 6vrigai flera avseenden.

P4 basis av foreliggande studie och tidigare beskrivningar av forares trétthet
och ohdlsa tror vi att det & av speciell betydelse att inrikta information och
utbildningsinsatser till unga férare och till yrkesforare och till dem som paverkar
yrkesforarnas villkor.

Informationen kan ske vid olika tidpunkter, sett utifran resans genomférande.
En stor potential finnsi den strategiska informationen med vilken man kan arbeta
for att forare som &r trotta eller 10per risk att utveckla trotthet under korningen
planerar for sin resa och till och med avstar i de fall det behovs.

Information som verkar for att forare inser risken av att kdra nér de &r trotta bor
prioriteras. Att oka férares medvetenhet om att man i detta tillstand i viss man
forlorar omdomet vilket i sin tur kan leda till att man underskattar risken och
Overskattar sin egen formaga, bedoms som en potentiell atgéard. | samband med
korkortsutbildningen borde detta vara ett naturligt insag.

Information kan aven anvandas i de fall féraren utvecklar trétthet vid korning.
Det handlar da om taktisk information déar foraren kan oka sin kunskap om
framforallt vad som & varaktiga dtgarder och vikten av att vidta dem. Det kan
aven tankas att informationen kan vara i form av feedback, t.ex. ljud av réfflor
eller varningar frén olika typer av stodsystem. Detta kraver dock att forarna ar
motiverade att &ven vidta varaktig atgard.
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Fatigued driving —drivers point of view

by Anna Anund, Goran Kecklund” and Bjorn Peters
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

Drivers are aware of their own signals that indicate fatigue while driving.
However, they underestimate the risk of driving while fatigued and
overestimate their ability to master the situation. Dedicated information to
drivers seemsto be a potential counter measur e. Such information should aim
toimprovethedriver’sawareness of therisks of driving fatigued and provide
infor mation about relevant counter measur es.

In order to reduce the number of fatigue related accidents and to identify
countermeasures that will be widely accepted by the drivers, it is necessary to
consider the drivers point of view. Understanding the drivers experiences and
conception of the dangers due to driver fatigue is necessary when trying to find
effective actions that stand a good chance of being accepted by the drivers.

The main objective of this study was to increase knowledge about what
information drivers need to:

1 recognise the feeling of being fatigued
1 redisethe danger of driving while fatigued
1 encourage fatigued driversto take a break.

The knowledge provided by the present study could be used to formulate
guidelines for potential measures aimed to reduce the number of fatigue related
accidents. The way in which information is to be provided for drivers received
specia attention.

A questionnaire was constructed on the basis of three discussions with focus
groups; one with young drivers, one with professional drivers and one with
commuters, and sent out to a random sample of 3,000 car owners in Sweden. The
guestionnaires were distributed during the winter 2002/2003. The response rate
was approximately 62 percent.

The results were analysed with respect to drivers characteristics e.g. age,
gender, professional drivers and shift work. The report focuses on differences in
drivers views concerning to what extent various factors work as “triggers’ of
driver fatigue and how to fight fatigue and maintain vigilance.

The results indicated that there were differences between groups of drivers
regarding health, sleeping habits, impression of different fatigue inducing factors
and countermeasure preferences. Young drivers and professional drivers seemed
to be drivers at higher risk of fatigue related accidents.

Information intended to convince drivers to take action could be provided at
different stages, ranging from pre-trip strategic information to last moment
evasive control actions. It seems reasonable that strategic information could have

" KI/IPM
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a great influence in reducing the number of fatigued drivers on our roads.
Strategic information should endeavour to make the driver avoid driving when
there is an increased risk of getting fatigued while driving e.g. when the person
has slept less than six hours last night, has slept badly, is not feeling well, or in g
other conditions that are known by the driver to decrease higher level of
vigilance.

Tactical information should focus on how to manage fatigue during driving,
e.g. to stop driving and take a break. The process of avoiding fatigue related
accidents, from the driver’s point of view, could be described in several steps. At
first, the driver has to be aware of the sensation of fatigue. Secondly the driver has
to be motivated to take action, to know what countermeasures have a lasting
effect, and finally be able to act accordingly. However, the major goa is to
decrease the risk that a driver who islikely to fall asleep while driving will start to
drive.

The results indicated that the drivers were aware of the sensation of fatigue.
Furthermore, the results indicated that drivers underestimated the risk of driving
fatigue and overestimated their own ability to manage the situation. The use of
countermeasures differed between the driver groups. Y oung drivers seem to have
alack of knowledge concerning lasting countermeasures. They turned on the radio
or increased the volume of the radio or asked passengers to talk with them. Older
drivers seem to be more in favour of taking a break for a nap.

Among the respondents, 55 drivers reported that they had been involved in at
least one fatigue related accident during the last ten years. The difference between
drivers who had been involved in a fatigue related accident and those who had
not, indicated that those involved in accidents rated their capability of fighting
fatigue while driving lower than the others. They also rated their likelihood of
falling asleep at any time of the day higher. These drivers also more often
reported that during the last six months they had experienced severe fatigue while
driving. It was aso less common that these drivers answered that they had
abandoned driving due to fatigue.

In conclusion, the results form this study support the idea that dedicated
information about the risks associated with driver fatigue and possible actions
with lasting effects should be developed and provided. The results also underline
that this information should be specially addressed to both young and professional
drivers. Information can be a relevant countermeasure in order to decrease the
number of fatigue related accidents.
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1 Inledning

Under de senaste &en har antalet dodsolyckor i trafiken inte minskat i takt med
nollvisionens malséttning. Férutom de atgéarder som vidtagits & det viktigt att
undersbka andra mojligheter att reducera, inte minst de svara olyckorna. Ett
potentiellt intressant omrade &r olyckor orsakade av trétthet. De senaste aren har
man borjat forstd mer om trétthetens betydelse for trafiksakerheten. Det fanns
starka indikationer pa att agarder inriktade pa att minska trétthetsrelaterade
olyckor kan reducera antalet trafikolyckor och i synnerhet antalet singelolyckor
och motesolyckor som ofta far svara konsekvenser.

Intresset for kombinationen trétthet och trafiksakerhet forefaller ocksa ha okat.
Bland annat publicerade Vagverket & 2000 rapporten " Trotthet och trafiksakerhet
— en oOversikt av kunskapsldget” (Akerstedt & Kecklund, 2000). National
Transportation and Safety Board i USA har under 1990-talet uppmérksammat
trotthet som en av de viktigaste orsakernartill trafikolyckor (NTSB, 1999a).

Under & 2000 hdlls ett vetenskapligt symposium i Stockholm om " The sleepy
driver: causes risks and countermeasures’. Under motet diskuterade ett stort antal
ledande forskare fran USA, Australien och Europa kunskapsldget. Man
sammanfattade sina erfarenheter i ett konsensusutlétande (Akerstedt, 2000) om
trotthetens betydelse for sdkerhet inom transportomrédet. Bland annat
rekommenderade man foljande insatser:

 att pa vetenskapliga grunder gora det mojligt att skapa lagar, praxis och
foreskrifter (motsvarande engelskans "policy”) som tar hansyn till trotthet
och somn som riskfaktorer for trafikolyckor

{ att ansvaret for att minska antalet trotthetsrelaterade olyckor bor delas
mellan regering, industri, aktorerna pa arbetsmarknaden, allméanheten och
forskarvérlden

f att man ska framja utbildning som tydliggor vikten av somn och den bio-
logiska klockan, den negativa effekten av somnbrist respektive somnstor-
ningar och “fatigue counter measures’ (motsvarande ungefér trotthets-
motmedel)

 att man maste skapa ett enhetligt rapporteringssystem som noggrant avgor
och registrerar forekomsten av trotthetsrel aterade olyckor

1 att man maste implementera praktiskt tillampbar "trétthets management”
och initierany forskning for att finna nyalosningar pa problemet

{ att man ska utvérdera effekterna av forandrade foreskrifter, regler och rikt-
linjer for trotthet och sakerhet.

1.1 Trotthet — Orsak och verkan

Vad som avses med trétthet &r svart att beskriva men anda nodvandigt for att bl.a.
kunna bestdmma problemets omfattning, méta trétthet, undersbka kopplingen
mellan trotthet och beteendeforandringar, eller foresld dtgarder. Det finns manga
utgangspunkter som kan anvandas for att definiera fenomenet trétthet. Inget &
mer rétt eller fel &n det andra. Det som trotthet orsakar kan beskrivas pa olika sétt.
En utgangspunkt kan vara foljande tre grupperingar: trotthetsorsakade
observerbara beteendefGrandringar, subjektiva upplevelser av trotthet och
fysiologiska forandringar som beror pa trotthet.

VTI rapport 498 9



Att trotthet ar ett diffust begrepp vars tolkning varierar mellan individer och
discipliner & forskare inom omradet Gverens om (Bartley & Chute, 1947,
Broadbent, 1979; Brown, 1997; Brown, 1994; Grandjean, 1979; Akerstedt &
Kecklund, 2000). Gemensamt & dock att trotthet innebar en oformaga eller
obenagenhet att fortsitta en aktivitet, i allmanhet beroende pa att aktiviteten pagatt
i ndgon mening "for lange". En del vill begrénsa sig till att enbart anvanda
uppmétt prestationsnedsittning som matt pa trotthet medan andra betonar
upplevelsen av ofrmagan. Nara beslaktat med trétthet & ocksd somnighet som
direkt kopplar trétthet till behov av sOmn.

Beteendeméssigt kan ett sétt att dela in sdmnighetseffekter vara det som
beskrivs av Akerstedt & Kecklund (2000). De foresér en indelning av
somnighetseffekter i fyra nivaer:

1) Full vakenhet

2) Mattlig somnighet da centrala nervsystemet upprétthdller ett adekvat
beteende men fungerar langsammare dn normalt (Angus & Heslegrave,
1985)

3) Svar stmnighet, da individen upprepade ganger vermannas av trotthet
och avbrott sker i interaktionen med omgivningen och prestationen blir
oregelbunden och ryckig. Fenomenet beskrevs forst av (Bills, 1931), som
introducerade beteckningen "lapses’

4) Somn, daforaren inte interagerar med omgivningen langre.

Vidare konstaterar forfattarna att trottheten &r ett resultat inte bara av belastning
utan &ven av det fysiologiska tillstandet i organismen, vilket utgor forutsattningen
for vakenhet. Nivan av trotthet eller somnighet avgors alltsa av aktivitetsmangden
(t.ex. antalet vakna timmar) i relation till hjarnans fysiologiska vakenhets-
kapacitet. Troskeln for trotthet sanks tex. av stoérd somn, dygnsrytmens
bottenniva samt alkohol och droger, trots att dessa faktorer inte innebar effekter
av aktivitet. Daremot gor de att trotthetseffekten av aktivitet upptrader snabbare.

| en kunskapsdversikt (Akerstedt & Kecklund, 2000) beskrivs att begreppet
"somnighet” & en del av begreppet "trétthet” och kan ses som en oférmaga att
hélla sig vaken — eller det omvéanda ett behov av att fa somna. Somnighet méts
med olika sjavskattningsskalor, med forekomsten av de hjarnvagor som
karakteriserar somnen, med férekomsten av de foradndringar i Ogonens
aktivitetsmonster som karakteriserar somn (tendenser till langa blinkningar,
ogonlock pa "halv stang", ldhgsamma boljande rorelser av 6gongloben, eller
forstas som slutna 6gon).

1.2  Anvanda definitioner pa trotthet och ohélsa

Troétthet

De fragor som specifikt handlade om upplevelser av trétthet i samband med
korning foregicks av en beskrivning av vad vi avsdg med trétthet. Denna 16d
"Med trétthet/tréttande menar vi i princip att man som férare maste
anstranga sig for att halla sig vaken och kéra”.

Ohéalsa

Att ha dalig hdlsa och vara suk & en bidragande orsak till trétthet. | detta
sammanhang & inte ohdsa enbart forknippat med nédrvaro av sukdom.
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Definitionen av ohdlsa baseras snarare pa ett tillstand av bristande fysiskt och
psykiskt valbefinnande, inklusive nedsatt formaga att utfora vardagsaktiviteter
(Vang & Kristenson, 2000). En generell fraga om halsan, liknande den som
anvands i denna undersokning, har visat sig vara en mycket bra prediktor av
framtida guklighet och dodlighet (Kaplan & Camacho, 1988).

1.3  Problemets omfattning

Det finnsinga helt pdlitliga siffror rérande trétthetsrel aterade olyckors omfattning.
De studier som har genomforts internationel It baseras pa olika metoder sa som

1 registerstudier
1 djupstudier
1 savrapporterande studier.

| de fall analyser har grundats pa polisrapporterade olyckor & de flesta forskare
Overens om att resultaten vanligtvis ger en underskattning av problemets storlek.

1.3.1 Registerstudier

| en svensk kunskapsoversikt (Akerstedt & Kecklund, 2000) konstateras att det
under de senaste &en gjorts kompetenta dversikter pd omrédet. Oversikterna
pekade pa att somnrelaterade olyckor i offentlig statistik uppgick till minst
3 procent (nagot hogre for dodliga sddana), men att detta sannolikt var en grov
underskattning pga. av att officiell rapportering forsvarar denna typ av kategori-
sering (Dinges, 1995; Folkard, 1997; Horne & Reyner, 1999; Lyznicki, Doege,
Davis & Williams, 1998). Kritik av officiell rapportering var genomgaende i alla
oversikter och i ménga av de empiriska undersokningar som har gjorts av trétthet
I trafiken. Dér officiell statistik noterat insomnings- eller trotthetsolycka har fallet
varit extremt uppenbart — en singelolycka, foretradesvis nattetid, dér inga tecken
pabromsning eller andra undvikandedtgarder hade observerats.

| en studie fran Storbritannien (Devon & Cornwall, se Horne & Reyner, 1995)
anvandes foljande kriterier for att avgdra om en olycka var trotthetsrelaterad; a)
akohol under tilldna nivaer (0,05%) enligt utandnings- eller blodtest, b)
singelolycka eller upphinnandeolycka, c) franvaro av tecken pa inbromsning eller
undanmanover, d) inga fordonstekniska fel (inkl. punktering), €) bra véader och
sikt, f) ingen forekomst av fortkorning eller for litet avstand till framforvarande
fordon, g) misstanke om somnighet av tillkallad polis, h) fri sikt under flera
sekunder over den plats dar avakning eller kollision intréffade. Observera att
kriterierna leder till en avsevérd underskattning. Trotthet kan gavklart vara en
orsak aven vid olyckor som intréffar vid t.ex. daligt vader/véglag, dalig sikt.
Resultaten visade att 16 procent av véagtrafikolyckorna var somnrelaterade. |
samma studie fann man att andelen somnrelaterade olyckor fér motorvagar var
20 procent. N& samma kriterier anvandes av sex specialutbildade poliser blev
slutsatsen att 23 procent av motorvagsolyckorna var smnrel aterade.

Ett sétt att beskriva problemets omfattning &r att inte enbart beskriva data som
finns tillgangliga i register utan aven tolka innehdllet. | studier som anvéant detta
som en metod konstaterades ofta att ca 10 procent av alla vagtrafikolyckor var
somnrelaterade (O'Hanlon, 1978; Storie, 1984). Dessa och andra menade att
25 procent av singelolyckorna var trotthetsrelaterade. Trafiksakerhetsverket i New
South Wales, Australien (Bureau, 1993) fann att trétthet orsakade sex procent av
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alla vagtrafikolyckor. Cirka 65 procent av dessa skedde utanfér tétort och
15 procent av dem med dodlig utgang (30 % av de med dodlig utgang skedde
utanfor tatorterna).

Lisper (1977) sammanfattade situationen i Sverige pa 70-talet. Forfattaren kom
fram till att 10 procent av de svaraste olyckorna hade trétthet som dominerande
orsak och cirka 20 procent om man réknar med dem dér trétthet var en bifaktor.

Hér foljer en presentation av omfattningen av problemet i olika lander och
kontinenter pa basis av registerstudier — med eller utan tolkning. Vi vill betona att
de siffror som redovisas inte ar direkt jamforbara. | vissafall relaterar man till ala
olyckor, i vissa fall ala dddsolyckor och i vissa fall ala dodsolyckor pa t.ex.
motorvag.

Europa

Under 1999 (Akerstedt & Kecklund, 2000) hélls ett méte i "European Conference
of Ministers of Transport (ECMT)" (ECMT, 1999). Vid métet diskuterades
trotthet i vagtrafiken och vikten av gemensamma och sékerhetsbaserade kortider
for tung trafik betonades. Genomsnittssiffrorna for arbetstid per vecka i Europa
|&g pa ca 50 tim/vecka. Det patalades ocksa att nattkdrning inte sarbehandlades i
vare sig EU:s eller enskilda landers kortidsregler. Varen 2000 startades European
Transportation Safety Council (ETSC) ett europeiskt utredningsarbete kring
" Fatigue and truckdriving”.

Horne & Reyner (1995) studerade olycksrapporter frén polisen i England och
fann att 16 procent av olyckorna pa huvudleder och 20 procent av olyckorna pa
motorvégarna var trétthetsrel aterade.

| en engelsk studie av Maycock (1997) baserades resultaten pa uppgifter fran
1000 olyckor. Manliga forare tillfragades och det bedémdes att ca 9-10 procent
av olyckornavarit trotthetsrel aterade.

Summala & Mikkola (1994) baserade analyserna pa dodsolyckorna i Finland
och fann att sju procent av olyckorna berodde pa att foraren somnat och ytterligare
tre procent beror patrotthet.

| en idandsk undersokning (Gislason, Tomasson, Reynisdottir, Bjornsson &
Kristgjarnarson, 1997) av singelolyckor och medicinska riskfaktorer svarade drygt
15 procent att somnighet var skalet till olyckan. Kronisk sjukdom (epileps,
diabetes mellitus, och hjartsukdom) hade ingen relation till singelolyckorna. Den
enda viktiga ytterligare faktorn var akoholbruk. De som angav somnighet
rapporterade oftare att de somnade vid ratten och angav ocksa en hogre alkohol-
forbrukning.

| en registerstudie i Sverige (Anund & Larsson, 2002) studerades
polisrapporterade olyckor som intraffat 1994—2001 och déar orsaken beddmdes
vara att foraren somnat/ndstan somnat. Registret visade att 85 procent av de
trotthetsrelaterade polisrapporterade olyckorna klassades som singelolyckor.
Totalt sett omfattade trotthetsrelaterade polisrapporterade singelolyckor med
personskada 3 procent av samtliga singelolyckor. | 70 procent av fallen skedde
olyckorna pa 2-fatsvagar. Trotthetsorsakade olyckor var dverrepresenterade pa
motorvagar, motortrafikleder och breda 2-fdtsvagar. De var sdledes &ven
overrepresenterade pa vagar med hastighetsbegransningen 90 och 110 km/h. Som
en foljd av detta konstaterades aven att skadefdljden i de trétthetsrelaterade
olyckorna var svérare an i vanliga singelolyckor. | genomsnitt skadades under
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denna period 1,34 personer generellt i singelolyckor under det att motsvarande
siffrafor trotthetsolyckorna var 1,42 personer per olycka.

Enligt Véagverkets olycksdatabas, intréffade totalt 20562 singelolyckor i
Sverige under aren 1994-1999 pa samtliga vagar i hela riket. Av dessa ansdgs
1393 (6,7 procent) ha "elementomstandigheten” somnat. Om rapporterade
singelolyckor delas upp med avseende pa skadefdljd sa bedomde polisen att
foraren somnat i 5 procent av dodsolyckorna, 18 procent av olyckor med svar
personskada och 18 procent av olyckorna med lindrig personskada. Sammanlagt i
dessa trotthetsolyckor — knappt 7 procent av ala olyckor — dodades 9 personer,
205 personer skadades svart och 766 skadades lindrigt.

USA

Specidanalyser av dstatistik avseende vagtrafikolyckor, utforda av National
Highway Traffic Safety Administration (NHTSA), visade att 1-3 procent av
olyckorna pa huvudvégar (highways) orsakades av forarens somnighet (Knipling
& Wang, 1995; Knipling & Wang, 1994; Treat, 1980; Webb, 1995).

Nar det galler olyckor med tunga fordon som orsakats beroende pa trétthet har
en rad studier av bl.a. National Transportation Safety Board (NTSB) i USA pekat
pa somnighet som en viktig faktor (NTSB, 1995; Wang & Knipling, 1994). | en
studie fran 1995 (NTSB, 1995) drogs slutsatsen att 52 procent av 107 singel-
olyckor med tunga fordon ("large trucks’) var trotthetsrelaterade; i knappt
18 procent av fallen hade foéraren uppgett att han/hon somnat.

Federal Highway Administration har prioriterat studier av trétthet och olyckor
med tunga fordon. En orsak till detta har varit att olyckor med tunga fordon
medfor att skador pa manniskor och egendom i allménhet blir mycket alvarligare
an néar lattare fordon & inblandade i olyckor (Knipling & Wang, 1994).
Betydelsen av trétthet som olycksorsak for tyngre trafik har aven framgétt i och
med att "US Dept of Transportation Truck and Bus Safety Summit” faststéllde att
trotthet var den viktigaste vagsakerhetsfaktorn for tung trafik (FHA, 1995).

| en rapport fran NTSB (NTSB, 1999b) presenterades en |agesbeskrivning pa
basis av US Department of Transports arbete med trétthet under 90-talet.
Omfattningen av dodliga trotthetsolyckor ansags ligga runt 30 procent och
jamfordes med ungefar samma nivaer inom flygsektorn, medan motsvarande
olyckor till §0ss uppskattas till strax under 20 procent. For jarnvagstrafik gjordes
ingen formell beddémning annat an att andelen anses "ansenlig”. Inom samtliga
omraden bedomdes den officiella statistiken grovt underskatta omfattningen av
trotthetsolyckor.

| en studie av The American Automobile Association (Stutts, Wilkins &
Vaughn, 1999) undersoktes bakgrunden till trotthetsolyckor i North Carolina. Den
officiella polisrapporterade omfattningen var cirka 1 procent. Baserat pa om
foraren vidtagit nagra agarder eller inte och om somn eller trotthet namnts i
rapporten beddmde forskarna att ca 18 procent av alla olyckor som medfort
skadekostnader om minst $1 000 varit somn-/trotthetsrelaterade. Av forarna var
det ca 8 procent som hade medgett att somn/trotthet varit inblandad. Nér forarnas
och forskarnas svar jamfordes Overensstamde beddmning i endast drygt
40 procent av fallen. | denna, liksom i liknande studier, fanns forstas en felkéla
som uppkommer da foraren avlidit. Eftersom insomningsolyckor i allmanhet &
allvarligare &n andra olyckor innebér detta darfér sannolikt en underskattning av
omfattningen av insomningsolyckor.
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1.3.2 Djupstudier

En metod att férsoka 6ka kunskapen om omfattningen av problemet &r att samla
in djupare eller mer omfattande kunskap om vad som skett i olyckor déar det
foreligger en risk att trétthet varit en bidragande orsak.

Europa

| en finsk djupstudie av dédsolyckor fann man att rena insomningsolyckor med
personbil omfattade drygt 8 procent, jamfort med alkoholrelaterade olyckor som
n&dde nastan 18 procent (Summala, Hakkanen, Mikkola & Sinkkonen, 1999). For
lastbilsforare var siffrorna drygt 4 procent respektive 1 procent. Resultaten
baserades pa intervjuer med anhériga och vittnen.

| en dansk djupstudie (Corfitsen, 1986) undersoktes "oférklarliga’ dodsfall i
trafiken och man fann att alkohol kunde forklara blott en mindre del av
dodsfallen. Den enda aterstéende forklaring forslogs vara trotthet.

| en tysk undersokning (Zulley, Cronlein, Hell & Langwieder, 1995) av
samtliga dodsfall pa motorvag i Bayern fann man att 24 procent berodde pa
insomnande, 14 procent pa trétthet och 45 procent pa "felbedomning", 11 procent
pa oforutsagbara handelser och fem procent pa tekniska fel. Studien baserades pa
en analys av forsakringsfall. Antalet olyckor var lika stort pa natten som pa dagen
trots enorma skillnader i trafikintensitet. Det & dock oklart hur insomnande och
trotthet exakt definierades.

1.3.3 Sjalvrapporterande studier

Ytterligare ett sitt att undersbka problemets omfattning & genom gaélv-
rapporterande studier. Det innebar enkelt uttryckt att man |ater forarna sava
uppge i vilken utstréackning de har varit trétta eller somnat i samband med kdrning
samt vad detta har fatt for konsekvenser.

Europa

Sagberg (1999) genomforde en gédlvrapporterande studie i Norge med ett urval av
9 200 personer som fanns med i forsakringsbolagens statistik. Urvalsramen var
norska forare som rapporterat en olycka till forsdkringsbolag och dessutom
bedomts som vallande till olyckan. Svarsfrekvensen var drygt 30 procent. Data
samlades in via enkét. Analysen genomfordes med logistisk regression. Resultaten
visade att orsaken till olyckornai cirka fyra procent av falen var trétthet. Bland
olyckor som intréffade pa natten var trétthet orsak i 19 procent av falen. Av
olyckor med personskada rapporterades cirka sju procent bero pa trétthet. Cirka
27 procent av forarna angav att de somnat nagon gang vid ratten och cirka étta
procent svarade att det skett ndgon gang de senaste 12 manaderna.

I en annan norsk studie (Moe, 1999) undersoktes olyckor som resulterat i
dodsfall eller allvarlig skada. Olyckorna var antingen motesolyckor eller
singelolyckor och de hade intréffat pa rakstrackor i omraden med hastighets-
begransning till 80-90 kmvtim. Overlevande, vittnen och anhdriga hade
intervjuats och man fann att i 29 procent av olyckorna kunde orsaken hanforas till
trotthet som lett till att foraren somnat eller dasat till. Véagforhdllandena hade i
mycket begransad omfattning bidragit till omfattningen av olyckorna.
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USA

| en nyligen publicerad amerikansk studie (Dawn, 2003) intervjuades 4 010
slumpmaéssigt valda amerikanska férare. Forarna representerade hela nationen.
Studien visade att 37 procent av forarna nagon gang hade somnat eller nastan
somnat nar de kort. Ungefar atta procent sade att det hade hant ndgon gang under
de senaste sex manaderna. Enligt studien var det knappt en procent av férarna som
under de senaste fem dren hade drabbats av en olycka beroende pa att de
somnat/néstan somnat.

Intervjuer av 1 000 slumpmassiga bilforare i staten New York, USA (McCartt,
Ribner, Pack & Hammer, 1996) visade att 55 procent av forarna hade Kkort i
somnigt tillstand under aret, 23 procent hade somnat vid ratten nagon gang i livet
och 5 procent hade rékat ut for en olycka beroende pa ssmnighet eller insomnande
vid ratten.

1.3.4 Slutsats — trotthetsproblemets omfattning

Forskare vérlden over tycks vara 6verens om att polisrapporterna leder till en
underskattning av trétthetsproblemet. Enligt officiell statistik skulle 1-3 procent
av olyckorna bero pa trotthet. Detta & med al sannolikhet en aldeles for 1ag
siffra. Om hansyn tas till resultat fran djupstudier och sjalvrapporterande studier
ar den korrekta siffran troligen betydligt hdgre och olika beddomningar uppskattar
att det sannolikt handlar om 10-20 procent av intréffade olyckor. Det fanns
dessutom anledning att misstéanka att vissa férargrupper & mer drabbade én andra.
Enligt flera studier bedéms olyckor som drabbar férare av tunga fordon i storre
utstréackning an de som drabbar personbilsforare bero pa trotthet.

Det kan ténkas vara vanligare att avsta fran att rapportera trotthetsrel aterade
olyckor dér det skett lindriga eller inga personskador jamfért med de olyckor med
svara personskador eller dodade som skadefdljd. Det kan &ven ténkas vara
vanligare att olyckor med svéara skadefoljder &r trétthetsrelaterade jamfort med
olyckor med lindrig skadefdljd.

| flera av studierna poangteras att analyserna visar att det saknas systematiska
vagtrafikolycksstudier dar forarens trétthetstillstand kartlagts och skiljts fran
andra faktorer (t.ex. alkohol eller droganvéndning). | den senast genomfdrda
svenska kunskapsiversikten (Akerstedt & Kecklund, 2003) konstaterades att detta
&r ett omrade i uppenbart behov av systematisk forskning.

| dagsléaget ar det straffbart att somna vid ratten. Det klassas som vardsl6shet i
trafiken och innebér korkortsaterkallelse och strafforel dggande. Det fanns déremot
inget som tyder pa att risken att straffas reducerar antalet trotthetsolyckor. Det ar
heller inte ként i vilken omfattning man & medveten om att det & straffbart att
somnavid ratten.
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2 Bakgrund

Insatser for att minska omfattningen av problemen med trétta férare kan goras
saval strategiskt som taktiskt. Med detta avses att insatser som innebér att man
strévar efter att reducera antal trétta forare bakom ratten Overhuvudtaget kan
forvantas ha en god potential. Detta innebar dock inte att man ska avsta fran att
utveckla atgarder som bidrar till att minska risken for olyckor daforare som redan
kor blir trétta.

Ett sétt att minska omfattningen av trétthetsproblemet i vagtrafiken &r att vidta
atgarder riktade till foraren. Dennatyp av dtgérd kan forvantas ha béring pa savé
strategisk som taktisk niva

Att framja utbildning var en av de &gardsinsatser som var med pa listan 6ver
potentiella &tgarder som man enades om i konsensusutl&tandet (Akerstedt, 2000).
Detta kréver dock kénnedom om hur forarna ser pa trétthetsproblemet.

Under 2001-2002 genomfdrdes en kvalitativ studie med hjdp av diskussioner i
tre fokusgrupper (yngre, langpendlare och yrkesforare) (Anund, Kecklund &
Larsson, 2002). Syftet var att 0ka kunskapen om vilken information forare
behtver for att kdnnaigen kéndan av trotthet, vara medveten om faran av att kora
nar man & trott och sedan omsétta detta i praktiken genom att faktiskt avsta fran
att kora nér man blir trott.

Nagra av resultaten fran fokusgrupperna var att deltagarna upplevde att
"Tréttheten kommer smygande, den & lémsk, man trubbas av och omdomet
forsamras vartefter”. Yrkesforarna delade in trottheten i tre stadier. Forst far man
minnesluckor, sedan boérjar man kodra sdmre och sedan blir det helt tyst.
Yrkesforarna ansdg att man var en samre chauffér redan vid mattlig trétthet. De
forare som ville stanna klagade pa att det fanns fa platser att stanna pa och de var
ocksd radda for att sta still vid vagkanten pa grund av ran och kapningar.
Yrkeschaufférerna sa ocksa att de inte hade tid att stanna for att de var sa
stressade. Annat som man blev trott av var monotoni, métande ljus och varme. De
unga forarna gav uttryck for att inte kdnna igen signalerna for trétthet. En
uppfattning var att unga forare till skillnad fran t.ex. yrkesférarna har en attityd
som innebér att de tror sig klara situationen trots trotthet och att de déarmed inte
inser faran. De &tgarder de unga forarna diskuterade var inte heller de som vi
normalt betraktar som varaktiga.

Diskussionernai fokusgrupper gav ett rikt material som kunde anvéndas for att
formulera idéer som vidare behtvdes testas. Forutsditningen for att kunna
generalisera resultaten var dock att dessa idéer provades. Fragestallningar som
bedomdes viktiga och relevanta att undersoka vidare berdrde fragor avseende
vilken information behtver forare for att:

1 "ké@nnaigen" och uppmarksamma trotthetskanslan

 avstafran att koranér man blir trott

 okaforstaelsen av farani att kbra nar man &r trott.

For att minska antalet trotthetsrelterade olyckor kravs det att de insatser som
genomfaors & forankrade hos forarna. Baserat pa resultaten frén fokusgrupperna
var det mgjligt att fomuleraideér om hur forare resonerar kring trétthet i trafiken.

Foreliggande rapport beskriver en studie som genomfordes med hjép
frageformular som konstruerats utifran erfarenheter fran diskussionerna i
fokusgrupper. Frageformuléret skickades ut till ett stratifierat urval av fordons-
innehavare.
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3 Syfte

Projektet har syftat till att 6ka kunskapen om vad forare behodver for att kénnaigen
kanslan av trotthet, vara medveten om faran av att kdra nér man ar trétt och sedan
omsétta dettai praktiken genom att vidta atgarder. Syftet &r att pa basis av tidigare
genomford kvalitativ studie avgora vad som generellt géaller avseende férares
upplevelser av trétthet vid korning. Resultaten fran studien avses ge en bas till
riktlinjer for vilka dtgarder som har en potential att minska antal olyckor som
beror pa att forare har somnat. Studien omfattar i synnerhet atgarder som baseras
painformation till férare.
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4 Metod och genomforande

| kapitel 4 beskrivs hur foreliggande enkétstudie har gétt till. Inledningsvis gors en
presentation av vilka vi hade for avsikt att uttala oss om, hur urvalet har gjorts,
omfattningen av svarsfrekvenser och bortfall av olika typer samt hur vi hanterat
viktning av materialet och slutligen lite kort om hur enk&ten har varit konstruerad,
nar den skickades ut och antal paminnelser.

4.1  Malpopulation

Malgruppen bestod av forare som kor sava personbilar, bussar som lasthilar.
Malsittningen var att inkludera ala kategorier av forare som kan tankas ha
erfarenhet av trétthet i samband med koérning.

4.2 Urvalsram och urval

Urvalsramen baseras pa samtliga registrerade fordonsagare av privata personbilar
i Sverige. Fyra adersgrupper definierades och darefter gjordes ett ungefar lika
stort urval ur var och en av de fyra grupperna. Ur var och en av dessa grupper
slumpades mellan 752 och 770 fordonséagare ut, vilket gav ett sammanlagt urval
pad 3041 fordonsigare. Orsaken till att vi valde att dela in fordonsdgare i
Aldersgrupper och gora ett lika fordelat urval var for att sakerstélla att gruppen
bestod av tillrackligt manga fordonsigare i varje aldersgrupp. Hur urvalet
fordelade sig pa stratum framgar i Tabell 1. Att storleken pa urvalet varierar ndgot
beror pa rena tekniska forklaringar och har ingen egentlig betydelse for utfallet av
resultaten.

Tabell 1 Urvalsantal i aktuella stratum.

Stratum: Alder Antal i urval Antal i urvalsramen
18-25 ar 770 24 986
2645 ar 761 599 564
46-64 ar 758 644 381
65 ar och aldre 752 234 478
Totalt 3041 1503 409

Néagra av fordelarna med att nyttja fordonsregistret som urvalsram var att vi pa ett
enkelt sétt kunde erhdlla ett urval frén ett tillforlitligt register och att de individer
som valdes ut med all sannolikhet var aktiva forare. En nackdel var att det fanns
en risk att kvinnor blev underrepresenterade da det & vanligare att mén ager bilar
jamfort med kvinnor. Samma problem gallde for unga forare da det & en grupp
dér det kan ténkas vara mindre vanligt att &ga en bil. | dettafall har vi dock genom
att gora ett lika stort urval ur var och en av grupperna sakerstallt att vi erhaller
svar aven frén unga. For att underl&ttai det fortsatta arbetet har vi valt att kalla de
svarande fordonségarna for forare.

4.3 Enkat

Studien genomférdes med hjdlp av en enkdt, se bilaga 1. Tillssmmans med
enkaten bifogades ett foljebrev, se bilaga 2 samt ett portofritt svarskuvert. Tva
paminnelser skickades ut. De svar som inkommit efter cirka en och en halv vecka
efter forsta utskicket registrerades och den forsta paminnelsen i form att ett vykort
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skickades ut till dem som inte svarat, se bilaga 3. Efter ytterligare ca 2 veckor
sandes den andra paminnelsen ut till dem som fortfarande inte hade svarat. Vid
andra paminnelsen sandes ett nytt foljebrev, se bilaga 4, samt ytterligare en enkét
utifall att den forstainte langre fanns kvar samt ett svarskuvert.

Enkéten innehdll dtta A4 ark. Frégorna var tryckta enkelsidigt i liggande
format med tva sidor pa varje liggande A4 ark.

Frégeformularet inneholl 38 fragor indelade i foljande atta omraden:

! Bakgrund
kon, ader, korkort, utbildning, arbetstider, korerfarenhet, yrkesférare
f  Hé&lsaoch sbmn
almantillstand, snarkningar, somnkvalitet, antal timmar i teori och
praktik, konsekvens, ndr man & som trottast
f  Vad & det som gor att man blir trott
vagmiljo, personliga faktorer, passagerare och medtrafikanter,
fordon och utrustning, sikt, vagyta och friktion, tid pa dygnet
Forekomst av trotthet vid kdrning — avstétt fran att kora
1 Olyckor
hur vanligt tror man det &r, har man gélv drabbats, rapportering vid
eventuell olycka, forutséattningar vid eventuell olycka, forandrat
beteende efter olyckan.
! Vad hander nar man blir trott
1 Vilkaéatgarder vidtar man
 Vilkaatgarder tror man har effekt

4.4  Metod for analys och resultatbeskrivning

Projektet har syftat till att 6ka kunskapen om vad forare behover for att kénnaigen
kénslan av trotthet, vara medvetna om faran av att kdra néar man &r trott och sedan
omsétta detta i praktiken genom att vidta atgarder. For att kunna svara upp till
detta har den grundlaggande tanken varit att vi behtver ha svar pa frégorna: vilka
de potentiella trotta forarna & — i arbete beskrivet i de avsnitt som belyser
forekomst av trotthet och ohdsa — vad upplever férare som tréttande i samband
med korning, vilka & forarnas egna kénnetecken pa att de &r trétta och slutligen
vad vidtar de for atgarder.

Utgangspunkten for undersokningen var att for en méngd variabler, relaterade
till trotthet i samband med korning 6ka kunskapen om hur relevanta atgarder kan
vidtas.

4.4.1 Centralafragestallningar
De frégor som analysen har utgatt ifran tar upp foljande aspekter:

1 Forekomst av stord sdmn, trotthet och ohélsa i allménhet —och vid bilkérning
I synnerhet

f Olyckor — intréffade olyckor och var de skett, vad de lett till samt andras
olyckor

" Med ohalsa avses sjuklighet, nedsatt funktionsférmaga och &gt vélbefinnande.

VTI rapport 498 19



f Vad upplevs som trottande i samband med korning — véagmiljofaktorer,
personrel aterade faktorer och fordonsrel aterade faktorer

T Om och hur man kadnner igen kanslan av trétthet — Hur paverkas
korbeteendet/prestationen

1 Vad man vidtar for dtgarder for att motverka trétthet vid bilkérning

1 Vilkaétgarder man tror &r bra.

Framtagen kunskap avsags vara anvandbar for att utifrén férarnas upplevelser
identifierarelevanta atgarder, i synnerhet inom omrédet information till forare.

4.4.2 Beaktande av skillnader mellan férargrupper

En av tankarna, som formulerades utifran diskussionernai fokusgrupp (Anund et
al., 2002) var att det fanns skillnader mellan férargrupper inte enbart beroende pa
Alder utan dven pa andra faktorer t.ex. om man & yrkesforare eller inte, om man
arbetar skift eller inte, om man har god fysisk hdlsa eller inte samt om personens
somnstatus &r bra eller dalig. | enkéaten stalldes darfor en méngd fragor som var
avsedda att anvandas for att gruppera forare med avseende pa dessa faktorer.

De stéllda fragorna om férarnas upplevelse av vad som gor att de blir trotta,
trotthetens paverkan pa korbeteendet, om/hur man kéanner igen kanslan av trotthet
samt om och vad man vidtar for tgarder redovisas darfor aven uppdelat pa
foljande forarkategorier:

Fyra aldersgrupper
Man/kvinnor
Skiftarbetare/inte skiftarbetare
Yrkesforare/inte yrkesforare.

= —. —a _a

Dessutom har vi i ett separat avsnitt i analysen studerat hur forare, som enligt
egen utsago rakat ut for en trotthetsolycka, svarat pa de olika fragorna. Deras svar
har jamfoérts med de férare som inte drabbats av trotthetsolyckor.

4.4.3 Resultat — Analys

Resultaten fran fragorna om forarens bakgrund har i flera avseenden inget direkt
intresse for foreliggande studie, utan utgjorde en bas i arbetet med att gruppera
forare. | rapporten redovisas darfor endast dversiktligt svaren pa enskilda fragor
med avseende pa bakgrund. En redovisning sker dock av definierade gruppers
svar.

Vi har vidare valt att studera resultaten fran de olycksdrabbade forarna separat
och jamfort denna grupp med ovriga. FOr denna jamforelse har tabellanalys
anvants dar vi har studerat i vilken omfattning personers upplevelse av
somnkvalitet och hédlsa skiljer sig & mellan olycksdrabbade och de som inte
drabbats av olyckor.

Datorbearbetningen har skett med hjép av statistikprogramvaran SPSS samt i
Excel.

| de fall vi har jamfort resultat erhdlina for olika grupper sa har féljande tester
anvants'.

T SPSS, En introduktion till basmodulen, Ake Aronsson, 1999, Student litteratur.
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Test Data

F-test Normalférdelade kvantitativa data

Chi-tva Ordinal skala — Sematisk differential, ett urval
Kendalls Tauy Ordinal skala, (rangtest)

Chi-tva Nominal skala

| de fall tabellanalyser gjordes dar en variabel var nominalskalad och en
ordinalskalad s har Chi-tva test anvants. Om bada variablerna var ordinalskalade
sa har Kendalls Tauy berdknats. | samtliga tester har signifikansnivan 5 procent
anvants. En signifikansniva pa 5 procent innebér att mani 5 fall av 100 riskerar att
saga att en skillnad & signifikant fast den inte & det. Detta test utgar fran sa
kalade rangkorrelationer som & symmetriska matt. Matten berdknas utifran
koncordanta och discordanta par. Vilket enkelt uttryckt beskriver i vilken
utstrackning ett pars varden & hogre eller [&gre an andra varden.

4.5 Svarsfrekvens och bortfall

| foljande kapitel beskrivs svarsfrekvens, bortfall samt hur materialet har viktats i
de fall en generalisering har gjorts for att skatta nagot som avser hela population.

45.1 Svarsfrekvens

Sammanlagt sindes 3041 frageformuldr till fordonsdgare under vintern
2002/2003. Av dessa erholl vi 1879 svar, vilket motsvarar 62 procent. Av de
3041 var det sammanlagt drygt 20 utskick som kom tillbaka som postreturer
beroende pa att adressaten hade flyttat. Vidare erholls samtal, brev och e-post fran
ett 25-tal personer som inte 6nskade deltai undersokningen.

45.2 Bortfall

Nagon bortfallsanalys har inte gjorts. Bortfallet redovisas dels pa objektniva, det
vill siga hur manga fordonsagare som helt avstatt fran att svara, dels pa partiell
niva, det vill siga enskilda fragor dar forarna avstatt fran att svara. | Tabell 2
redovisas bortfallet inom de olika stratum.

Tabell 2 Antal i urval, antal svar samt bortfallsfrekvens.

Stratum: Alder Antal i urval Antal svar Bortfall %
18-25 ar 770 397 48,4
26-45 ar 761 439 42,3
4664 ar 758 508 33,0
65 ar och aldre 752 535 28,9

Bortfalet var olika stort i olika stratum. Det stérsta bortfallet var bland de unga
fordonsagarna (ca 48 %). Ju ddre foraren var desto mer bendgen var han/hon att
svara.

Objektbortfall

Sammanlagt var det 1 880 fordonsagare (62 %) som svarade. Endast ett fatal av
dessa hade avstétt fran att svara pa en majoritet av fragorna. Det var en enkét som
saknade |6pnummer och déarmed saknade méjlighet att kopplas till rétt stratum det
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vill siga aldersgrupp. Detta innebar saledes att resultaten baseras pa svaren fran
1 879 fordonsagare.

Partiellt bortfall
Det partiella bortfallet var vanligtvis 1agt (< 5 %). Efter varje tabell eller figur i
resultatredovisningen anges hur manga fordonségare (av 1 879 majliga) som har
besvarat fragan.

4.5.3 Viktning

Urvalet var ett stratifierat Sslumpmassigt urval. Nar vi i analysen var intresserade
av att forstai vilken utstrackning en forutsattning géller for fordonsagare inom ett
stratum behover resultaten inte viktas. | de fall vi vill generalisera materialet for
t.ex. ala fordonsigare sa krévs att materialet viktas. Varje svar fran en individ
representerar olika manga forare beroende pa vilken aldersgrupp foraren tillhor. |
de fall materialet har viktats sd har en bortfallskompenserad viktning gjorts. |
Tabell 3 redovisas de vikter som anvants.

Tabell 3 Anvanda vikter i samband med upprakning av data.

Stratum: Alder Antali | Antal svar Antal i Antal i
urval urvalsramen urvalsramen/
Antal svar
18-25 ar 770 397 24 986 62,9
2645 ar 761 439 599 564 1 365,7
46-64 ar 758 508 644 381 1268,4
65 ar och aldre 752 535 234 478 438,2

Ett svar fran en ung fordonsagare (18-25 &r) representerade siledes 62 personer i
denna grupp. Pa motsvarande sétt kan vi se att ett svar fran en ddre fordonsagare
(65 é&r eller ddre) representerade 438 &ldre fordonsagare.
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5 Resultat

Samtliga analyser har gjorts separat for de olika a dersgrupperna (stratum). Vidare
har analyser gjorts for att studera skillnader i svar pa fragorna avseende kon,
forekomst av skiftarbete och om forarna har varit yrkesforare. Foljande avsnitt ar
strukturerat enligt féljande: Inledningsvis gors en kort presentation av vilka som
har svarat pa enkéten.

Dérefter presenteras hur de svarande upplevt forekomst av trétthet och ohélsa
rent allmént och vid korning i synnerhet. Detta har varit av intresse for att forsta
orsakernatill att forare upplever trotthet. Dérefter foljer en presentation avseende
forarnas upplevelser av eventuella forandringar i korbeteende och prestation nér
de kor trotta

Olycksférares uppfattning studerades och en lite mer ingaende analys av dessa
forares svar gjordes, framférallt avseende var senaste olyckan skett och vad
konsekvensen blev. Slutligen presenteras vilka dtgéarder forare har svarat att de
vidtar ndr de blir trotta och vilka atgéarder de ansdg hade effekt.

5.1 De som svarat pa enkaten

| vilken utstréckning det fanns skillnader eller likheter i svaren som mén och
kvinnor |amnade avseende fragorna om trétthet i trafiken har varit av intresse att
studera.

5.1.1 Kon (fraga 1)
| Tabell 4 redovisas fordelningen mellan mén och kvinnor bland de svarande.
Antalet svarande pafragan var 1 856 fordonsagare.

Tabell 4 Andel man och kvinnor bland de svarande.
Vardena i tabellen &r procentandelar.

Stratum: Alder Man Kvinnor
18-25 ar 63,1 36,9
26-45 ar 66,4 33,6
46-64 ar 65,2 34,8
65 ar och aldre 81,7 18,3

| tabellen kan vi notera att det fanns skillnader i andel mén och kvinnor som har
svarat (Chi-tvé=294,75, p<0,05). Bland de &dsta férarna var det endast drygt
18 procent av de svarande som var kvinnor, medan det for de andra aders-
gruppernavar cirka 35 procent som utgjorde kvinnliga svarande.

Enligt SCB var det & 2000 85,5 procent av alla man som hade tillgang till bil
och 75,8 procent av ala kvinnor. Om vi i stéllet vdjer att studera koérkorts-
innehavare visar SCB att det den 1/1 2002 var 88,2 procent av allaman 18 ar eller
adre som hade korkort och 79,9 procent av alla kvinnor. Det var vanligtvis nagot
fler mén an kvinnor som hade koérkort, detta gallde i samtliga aldersgrupper. Den
stora skillnaden var i Adersgruppen 65 & eller dldre. Bland dessa var det
91 procent av mannen som hade korkort och 58,2 procent av kvinnorna.

Bland de svarande fordonségarna hade i stort sett samtliga korkort. Endast étta
fordonsagare hade fordon men inte korkort. Det var ytterligare nagra av de
tillfragade som ringde, skrev eller sande e-mail for att meddela att det inte tankt
svara eftersom de inte har korkort.
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5.1.2 Skiftarbete (fraga 5)

For att uppfylla kriteriet att vara skiftarbetare ska man ha svarat ja pa fragan om
man arbetar skift/enligt turlista. De som inte arbetar skift i dag har darmed inte
ingétt.

En tanke kan vara att personer som arbetar skift har annorlunda upplevelser,
erfarenhet och tankar kring trétthet i trafiken. Bland de svarande pa denna fraga
(n=1 778) var det 235 som arbetade skift. | Tabell 5 presenteras i vilken
utstrackning de svarande arbetar skift eller enligt turlista.

Tabell 5 Andel personer som arbetar skift eller enligt turlista.

Stratum: Alder Skift/Turlista
18-25 ar 24 %
26-45 ar 18 %
46-64 ar 13 %
65 ar och aldre 2%
Totalt (Viktat) 13%

Vérden i tabellen &r procentandelar. Det var totalt 235 personer som svarade att de
arbetade skift. Vi kan notera att det endast & 2 procent av de svarande som &r
65 ar eller ddre som arbetar skift. Detta & naturligt da majoriteten av de svarande
med all sannolikhet & pensionarer. Bland dem som svarat att de jobbar skift idag
sa hade de i genomsnitt arbetat cirka 10 & (sd 10,1 &r). Det fanns en signifikant
skillnad mellan andel skiftarbetare i de olika adersgrupperna (Chi-tvéd=97,29,
p<0,05). Vi kan se att det & vanligast med skiftarbete bland de unga
fordonsagarna (24 %). Andel fordonsdgare som arbetar skift & l&gre i stratum
med aldre fordonsagare jamfort med stratum med yngre fordonsagare.

Det var signifikant fler kvinnor & man som arbetade skift (p<0,05). Drygt
12 procent av mannen arbetade skift och knappt 16 procent av kvinnorna.

5.1.3 Yrkesforare (fraga 9)

| studien var det 113 som var yrkesforare av de 1 758 som svarade pa fragan.
Forarnafick &ven ange vilket/vilka fordon de kérde. Det mest frekventa svaret var
att man korde personbil (58 st.) dérefter lastbil (50 st.) och sist buss (19 st.). Det
var 20 personer som svarade annat. Det fanns en signifikant skillnad mellan antal
forarei de olika ddersgrupperna (Chi-tvé=55,98, p<0,05). Vi vet dock inte vilken
typ av fordon detta var. Vi vill i detta ssmmanhang gora |&saren observant pa att
en forare kan ha svarat att man kor flerafordonstyper.

5.2 Forekomst av trotthet och ohalsa

For att fa en uppfattning om i vilken utstréckning sémn och hélsa har betydelse
for vad man upplever som tréttande i samband med korning, vilka dtgérder man
vidtar men framforallt om det fanns skillnader i olycksinblandning sa stéllde vi en
mangd bakgrundsfragor avseende halsa och sémn. Vi har valt att i kommande text
presentera resultatet pa nagra av frégorna. Forutom att dessa har gett oss en
uppfattning av forarnas status sa har fragorna utgjort basen vid gruppering av
forare med god respektive samre hélsa och somnstatus. Pa flera av fragorna bad vi
de svarande att svara pa en femgradig skala fran mycket dalig till mycket bra. |
fragan fanns inga siffror knutna till svarsalternativen, skalan var en semantisk
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differential skala. Vi har i analysen valt att i numrera detta dar 1=mycket dalig
och 5 var mycket bra.

5.2.1 Upplevd héalsa (fraga 12)

| frégeformuléret fanns det nagra fragor som var kopplade till individernas hélsa
och sdomn.

Den forsta fragan 16d "Totalt sett, hur tycker du att ditt allmanna
halsotillstand varit under det senaste halvaret?" Pa en femgradig skala fran
mycket dalig (=1) till mycket bra (=5). Svaret var i genomsnitt 4,2 med en sd pa
0,92. Det var 1 828 personer som svarade pa fragan. Sdledes ansdg de flesta att
deras allmanna hésotillstand var bra. Aldersgruppernas svar skiljde sig &
(Kendalls Tau, =0,075, p<0,05). De unga svarade i ndgot |agre omfattning att de
madde mycket brajamfort med personer i 6vriga aldersgrupper. Det fanns dven en
skillnad mellan skiftarbetare och inte skiftarbetare (Chi-tvéd=16,09, p<0,05) och
mellan yrkesforare och inte yrkesforare (Chi-tvé=32,1). De som i minst
utstréckning svarade att de mar mycket bra & yrkesforarna (4,03, sd=1,05) och
skiftarbetarna (4,04, sd=0,98). Det fanns en skillnad mellan man och kvinnor
(Chi-tvéd=16,6). Kvinnorna ansdg i lagre grad anh mannen att deras halsotillstand
var mycket bra. Kvinnorna svarade i genomsnitt 4,11 (sd=0,89) jamfort med
mannen 4,27 (sd=0,34).

5.2.2 Upplevd snarkning (fraga 13)

Frégan |6d "Har du under det senaste halvaret haft besvar med kraftiga
snarkningar? (enligt dig §éalv eller omgivningen)”. Aven har skulle man svara
pa en femgradig skala fran Nej, aldrig (=1) till Ja, alltid (=5). Det var 1 825
personer som svarade pa fragan, varav 75 svarade "kan g svara’.

Svaren pa denna fraga skiftade signifikant mellan aldersgrupperna (Kendalls
Taup =-1,07 p<0,05). Den unga gruppen var de som i l&gst utstréckning svarade
att de aldrig hade problem med snarkning (ca 60 %). | genomsnitt svarade de i
aldern 18-25 ar 1,63 (sd=0,97). Den grupp som i storst utstrackning svarade att de
hade besvar var de i ddre medelddern (45-64 &). Av dessa var det ca 20 procent
som holl med om att de hade besvér med snarkningar. Dessa personer svarade i
genomsnitt 2,3 (sd 1,29). Resultaten visade sdledes att trots skillnader mellan
Adersgrupperna sa upplevde de svarande inte att de hade besvar med snarkningar.
Det fanns aven signifikanta skillnader mellan mén och kvinnors upplevda besvér
av egen snarkning (Chi-tva=65,81, p<0,05). | genomsnitt svarade kvinnorna 1,63
(sd=1,03) och mannen 2,09 (sd=1,23). Det fanns ingen signifikant skillnad mellan
yrkesforare och inte yrkesforare, inte heller mellan skiftarbetare och inte
skiftarbetare.

5.2.3 Upplevd somnkvalitet (fraga 14)

Frégan |6d "Hur bedémer du péa det hela taget din somnkvalitet"? De ombads
svara pa en femgradig skala fran mycket daligt (=1) till mycket bra (=5).
| Tabell 6 presenteras resultaten pa fragan.
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Tabell 6 Upplevd somnkvalitet i de fyra aldersgrupperna. (Skala 1-5, dar
1=mycket dalig och 5=mycket bra), vardena i tabellen ar procentandelar.

Aldersgrupp
18-25 &r 26-45 &r 46-64 &r 65 ar—
1 Mycket dalig 0,8 0,7 2,2 0,6
2 7,3 9,8 8,3 1,8
j 25,2 25,6 19.4 19,6
42,1 40,2 33,1 37,0
Myck : ’ ’ ’
5 Mycket bra 24,7 23,7 37.1 41,1
Total 100,0 100,0 100,0 100,0
Antal 385 430 496 506
Medelvarde 3,8 3,8 3,9 4.2
Sd 0,91 0,94 1,04 0,84

Ett genomsnittligt svar pa mer an tre innebar att man ansag sin somnkvalitet vara
Overvagande bra. | tabellen kan noteras att det fanns en skillnad mellan
adersgrupperna (Kendalls Tau, =0,129, p<0,05). Det var framforallt den ddsta
gruppen av forare som svarat att de upplevde sin sbmnkvalitet som bra eller
mycket bra. Vidare kan noteras att det var fler forare i dder 18-25 och 26-45 som
svarat "varken eller” jamfort med de 6vriga tva adersgrupperna. Det var 1 871
personer som svarade pa fragan.

Om vi véjer att istéllet titta pa om det fanns skillnader i hur mén och kvinnor
upplevde sin somnkvalitet sa kunde vi konstatera att inte fanns ndgon signifikant
skillnad. Mannens genomsnittliga svar pa fragan var 3,98 (sd=0,93) och
kvinnorna 3,84 (sd=0,99). Bade méannen och kvinnorna upplevde sdledes att
somnkvaliteten snarare var bra an dalig.

Om vi pa samma sétt tittade pa skillnaderna mellan personer som arbetar skift
och de som inte arbetar skift sa kunde vi se en signifikant skillnad i upplevd
somnkvalitet (Chi-tvé=16,58, p<0,05). | genomsnitt svarar de som arbetade skift
3,75 (sd=1,02), medan de som inte arbetade skift svarade 3,97 (sd=0,97). De som
arbetade skift upplevde sdledes att de hade en samre somnkvalitet &n de som inte
arbetade skift.

Vi kunde inte notera ndgon skillnad i svar mellan yrkesférare och inte
yrkesforare.

Om skillnaden i uppskattad somnkvalitet jamfordes mellan olycksdrabbade och
inte olycksdrabbade forare sa kunden ingen signifikant skillnad observeras.

5.2.4 Tillracklig somn (fraga 15)

Ett annat sétt att beskriva somnkvalitet kan vara genom att fraga om en person
upplever att han/hon far tillrackligt med somn. Fragan 16d "Far du tillrackligt
med sdmn"? Aven har skulle man svara pa en femgradig skala frén Nej, aldrig
(=) till Ja, dltid (=5). | Tabell 7 redovisas svaren.
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Tabell 7 Upplevelse av tillrackligt med somn redovisat pa aldersgrupper. (Skala
1-5, dar 1=Ngj, aldrig och 5=Ja, alltid). Vardena i tabellen &r procentandelar.

Aldersgrupp
18-25 ar 2645 ar 46-64 ar 65 ar och &ldre

1 Nej, aldrig 1,8 0,9 1,6 1,0

2 16,8 15,4 10,0 1,6

3 29,8 25,2 20,0 11,2

4 40,2 47,8 44,0 36,9

5 Ja, alltid 11,4 10,7 24,4 49,4
Total 100,0 100,0 100,0 100,0
Antal 386 429 491 502
Medelvarde 3,42 3,52 3,80 4,32
Sd 0,96 0,91 0,98 0,81

Det var 1 808 personer som svarade pafragan. | tabellen kan noteras att det var de
unga fordonsagarna som i storst utstrackning var de som var minst benagna att
halla med om att de sov tillréckligt. Fran tabellen kan noteras att det fanns en
skillnad mellan de olika adersgrupperna (Kendalls Tau, =0,310, p<0,05).
Personer som var 65 ar eller ddre svarade i mycket storre utstrackning att de alltid
fick tillrackligt med somn jamfort med framforallt de som var 45 ar eller yngre.
Bland fordonsagarna i aldern 18-25 &r var det néstan 20 procent som svarade att
de aldrig eller nastan aldrig fick tillrackligt med somn. Motsvarande andel bland
forarna i ddern 45-64 & var cirka 12 procent. Det fanns en signifikant skillnad
mellan mén och kvinnor (Chi-tva =22,60, p<0,05). Det var 1 825 personer som
svarade. Det fanns ingen signifikant skillnad mellan yrkesférare och inte
yrkesforare daremot mellan skiftarbetare och inte skiftarbetare (Chi-tva=41,35,
p<0,05).

5.2.5 Behovd somn kontra faktisk somn (fraga 16 & 17)

Ett tredje sétt att beskriva somnkvalitet kan vara genom att studera differensen i
hur mycket en person anser sig behdva sova och hur mycket han/hon faktiskt
sover. Vi stédlde tva frégor, den ena for att fa en uppfattning om hur manga
timmar man brukar sova per dygn under en arbetsdag respektive en arbetsvecka.
Den andra fragan handlade om hur manga timmar man upplever att man behover
sovafor att kdnnasig utvilad.

Om vi borjar med att studera hur manga timmar man anser sig behtéva sova sa
blev resultaten enligt Tabell 8. Fragan 16d "Hur manga timmar behdver du
sova per dygn for att kdnna dig utvilad" ?

Tabell 8 Antal timmar man anser sig behtva sova, uppdelat pa aldersgrupp.

Aldersgrupp Medelvarde Antal Sd

18-25 ar 8,02 383 1,126
26-45 ar 7,85 429 3,362
46-64 ar 7,51 487 ,929
65 ar och aldre 7,38 494 ,960

VTI rapport 498 27



Vi kan konstatera att skillnaden mellan &ldersgrupperna var signifikant
(F=10,98, p<0,05)

Det fanns vidare en skillnad i upplevt behov av somn mellan man och kvinnor
(F=6,07, p<0,05). Kvinnorna upplevde sig behtva i genomsnitt 7,8 timmar
(sd=0,98) och mannen upplevde sig behdva 7,6 timmar (sd=2,1). Nagon
signifikant skillnad mellan skiftarbetare och inte skiftarbetare respektive
yrkesforare och inte yrkesférare kunde inte observeras.

Vi fortsdtter med att studera svaren pa fragan "Hur manga timmar brukar du
sova under ett dygn med arbetsdagar respektive lediga dagar?, resultatet
presenterasi Tabell 9.

Tabell 9 Antal timmar man brukar sova under ett dygn under arbetsdagar,
uppdelat pa aldersgrupp.

Medelvarde Antal Sd
18-25 ar 7,04 385 1,119
26-45 ar 6,85 430 0,953
46-64 ar 6,90 476 0,938

Skillnaderna mellan aldersgrupperna var signifikant (F=12,53, p<0,05). Det var
1 517 fordonsagare som svarade pa fragan. Den ddre férargruppen fanns inte med
bland de svarande eftersom de endast i undantagsfall arbetar. N&r motsvarade
studerades for man och kvinnor erhélls ingen signifikant skillnad. Daremot fanns
det en signifikant skillnad mellan de som arbetade skift och de som inte arbetade
skift (F=18,68, p<0,05). Om vi gor samma jamforelse, men i stéllet for dygn
under arbetsdagar tittar pa dygn ndr man &r ledig fann vi ingen signifikant skillnad
mellan skiftarbetare och inte skiftarbetare. De som arbetade skift brukade sova
6,7 timmar (sd=1,19) och de som inte arbetade skift brukade sova 7,03 timmar
(sd=1,04). Det fanns ingen signifikant skillnad mellan yrkesférare och inte
yrkesforare under arbetsdygn, daremot fanns den en signifikant skillnad under
dygn da man var ledig (F=4,27, p<0,05). Y rkesforarna sov mer under lediga dagar
(8,58 timmar sd=1,64) jamfort med dem som inte var yrkesforare (8,14 timmar
sd=2,56). Detta kan dock bero pa ett manga av yrkesforarna tillhérde de yngre
forarna. | Tabell 10 visas hur mangatimmar de svarande sov under dygn dade var
lediga.

Tabell 10 Antal timmar man brukar sova under dygn da man ar ledig, uppdelat
pa aldersgrupper.

Medelvarde Antal Sd
18-25 ar 8,87 383 1,383
26-45 ar 8,41 432 3,842
46-64 ar 8,02 487 1,000
65 ar och aldre 7,47 459 1,060

Det var 1761 forare som svarade pa frdgan. Vi kan notera att det fanns
signifikanta skillnader mellan grupperna (F=32,29, p<0,05).

Om vi paindividnivajamforde hur mycket en person ansag att de brukade sova
och hur mycket man ansdg att man behdvde sova sa blev resultatet enligt Tabell
11.
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Tabell 11 Differens avseende antal timmar man sover under ett arbetsdygn,
jamfort med vad man anser sig behdva sova, uppdelat pa alder sgrupp.

Aldersgrupp Medelvarde Antal Sd

18-25 ar 0,97 382 1,35
26-45 ar 0,99 430 3,45
46-64 ar 0,58 472 1,04
65 &r och aldre -0,02 224 1,14

Det fanns en signifikant skillnad mellan adersgrupperna (F=14,23, p<0,05). Vi
kan notera att den stOrsta differensen avseende behdvd och faktisk sbmn under
arbetsdagar hade personer i adersgruppen 2645 ar (1 timme) och 18-25 ar
(0,97 timmar). Den &dsta aldersgruppen sov i stort sa mycket som de ansag sig
behtva. Det fanns inga signifikanta skillnader mellan méan (0,67 timmar sd=2,44)
och kvinnor (0,78 timmar sd=1,15). Daremot fanns det en signifikant skillnad
mellan skiftarbetare och inte skiftarbetare (F=7,0, p<0,05). Skiftarbetare
uppvisade en differens pa 1,06 timmar (sd=1,41) jamfort med inte skiftarbetare
som hade en differens pa 0,65 timmar (sd=2,24). Det fanns ingen skillnad mellan
svaren bland yrkesforare och inte yrkesforare.

5.2.6 Besvar av ihallande trotthet (fraga 18)

Ett fjarde sitt att beskriva somnkvalitet kan vara att mer fokusera pa vad
konsekvensen & i form av upplevd trotthet. | Figur 1 redovisas i vilken
utstrackning de tillfragade upplevt ihdllande trétthet under det senaste halvaret.
Frégan 16d "Hur ofta har du ofrivilligt nickat till pa arbetet eller fritiden
under det senaste halvaret?” De ombads svara pa en femgradig skala fran
Aldrig (=1) till SAgott som dagligen (=5).

100

801

60 o

204 Aldersgrupp
1525 &
20 4 |:|26-45 ar
-
o Blss6s &
[S]
°
a 0) -65 ar och aldre

Ja Nej Vet gj

Besvar av ihallande trétthet senaste halvaret?

Figur 1 Upplevelse av ihdllande trétthet under det senaste halvaret, uppdelat pa
aldersgrupp.
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Drygt 20 procent av de svarande i de yngre a dersgrupperna upplevde att de under
det senaste halvaret hade besvarats av ihallande trétthet. | figuren kan vi notera att
det fanns skillnader mellan aldersgrupperna (Kendalls Tau,=0,108, p<0,05). Vi
kan notera att det @&en fanns en signifikant skillnad mellan mén och kvinnors
besvar (Chi-tva 24,12, p<0,05). Bland kvinnorna var det 24 procent som upplevt
problem, jamfort med knappt 15 procent bland ménnen. Likasa fanns det en
signifikant skillnad mellan skiftarbetare och inte skiftarbetare (Chi-tva 10,92,
p<0,05). Bland skiftarbetarna var det cirka 24 procent som upplevt besvar jamfort
med drygt 16 procent bland dem som inte arbetar skift. Det fanns ingen skillnad
mellan yrkesférare och inte yrkesforare, det var cirka 17 procent som upplevt
ihdllande trétthet under det senaste halvaret.

5.2.7 Manader da trottheten ar som storst (fraga 20)

En bakgrundsfraga som vi inte anvant i arbetet med att gruppera forare utan mer
som ett st att forstd nar forarna enligt egen upplevelse & som tréttast rent
allmant och darmed troligen &ven som forare & den som handlar om nér pa aret
man upplever att man & som tréttast. Fragan 16d "Nar pa aret & du som
trottast?” Forarna kunde hér ange flera manader, varfor svaren i Tabell 12
redovisasi form av antal som markerat en viss manad och dér procentandelen star
for andelen svar bland fordonsagarna. Saledes summerar inte procentandelarnartill
100.

Tabell 12 Upplevelse av nar pa dret som man ar somtréttast.

Manad Antal svar Procentandel av svarande
Januari 765 44
Februari 496 28
Mars 198 11
April 94 5
Maj 51 3
Juni 43 2
Juli 38 2
Augusti 44 2
September 102 6
Oktober 670 39
November 1439 83
December 996 57

November var den manad som flest markerat som en manad da de upplevde att de
var som tréttast. Aven under december och januari var det manga som ansdg sig
vara som trottast.
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5.2.8 Generell beskrivning av de svarandes formaga att vara vakna
och att sova (fraga 21)

En frédga innebar att den svarande fick ta stdlning till i vilken utstréckning
han/hon ansdg att en mangd pastéende inte stammer (1) eller stdmmer (5) med vad
som géller for honom eller henne. Till skillnad fran de foregaende frégorna fanns
vardena 1-5 utsatta Gver respektive svarsalternativ. Pastdenden beskriver i mer
generella termer vilket behov man normalt har av sdmn och hur man klarar av att
st emot trétthet i olika situationer.

Nagra pastaenden handlade om i vilken utstréackning man klarar av att sova
vilken tid som helst pa dygnet, om man & morgonpigg eller kvallspigg, om man
behover sin sbmn samt om man sover gott. Ett pastaende 16d " Jag kan sova vid
vilken tid som helst pa dygnet”. Vi kan konstatera att det forelag skillnader
mellan svaren i de olika aldersgrupperna (Kendalls Tau, =-0,093, p<0,05), se
Tabell 13.

Tabell 13 Jag kan sova vilken tid som helst pa dygnet, uppdelat pa alder sgrupper
(skala 1-5, dar 1=st&mmer inte och 5= stAmmer).

Aldersgrupp Medelvarde Antal Sd

18-25 ar 3,10 386 1,527
2645 ar 2,79 424 1,470
46-64 ar 2,74 487 1,562
65 ar och aldre 2,60 448 1,474

Det var 1 811 som svarade pafragan varav 66 svarade "vet g eller g aktuellt”.

| genomsnitt svarade de unga 3,10 (sd=1,52). Detta innebar sdledes att de i
ndgon man instdmde i pastdendet. De unga var de som i storst omfattning
instdmde. De som i minst omfattning instamde var de dldsta forarna med ett
genomsnittligt svar pa 2,6 (sd=1,47). Det fanns en skillnad mellan man och
kvinnor (Chi-tva 15,28, p<0,05). | genomsnitt svarade méannen 2,87 (sd=1,52) och
kvinnorna 2,62 (sd=1,52). Det fanns en skillnad mellan skiftarbetare och inte
skiftarbetare (Chi-tva 43,51, p<0,05). | genomsnitt svarade skiftarbetare 3,38
(sd=1,52) och inte skiftarbetare 2,71 (sd=1,50).

Det fanns en skillnad mellan yrkesforare och inte yrkesforare (Chi-tva 13,92,
p<0,05). I genomsnitt svarade yrkesforarna 3,29 (sd=1,54) och inte yrkesforarna
2,77 (sd=1,51).

Ett pastéende 16d ” Jag behdver min normala somn”.

Det foreldg en skillnad i svar mellan personer in de olika aldersgrupperna
(Kendalls Tau, =0,036, , p<0,05), se Tabell 14.

Tabell 14 Jag behéver min normala sdomn, svaren uppdelade pa aldersgrupp
(skala 1-5, dar 1=stdmmer inte och 5= stAmmer).

Aldersgrupp Medelvarde Antal Sd

18-25 ar 4,06 385 1,052
26-45 ar 4,26 431 0,916
46-64 ar 4,31 494 0,941
65 ar och aldre 4,22 481 1,083

Det var 1 821 som svarade pafragan, varav 30 svarade "vet €, g aktuellt”.
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Det fanns &ven en signifikant skillnad mellan kénen (Chi-tva 17,99, p<0,05).
Méannen svarade i genomsnitt 4,15 (sd=1,02) och kvinnorna svarade i genomsnitt
4,39 (sd=0,94). Saledes var mannen mer benédgna att halla med om att de behover
sin normala somn jamfért med kvinnorna.

Né&gon skillnad avseende skiftarbete och inte skiftarbetare fannsinte, inte heller
mellan yrkesforare och inte yrkesforare.

Ett pastéende var ” Jag & morgonpigg’”.

Det fanns en signifikant skillnad mellan svaren i de olika aldersgrupperna
(Kendalls Tau, = 0,178, p<0,05).

| Tabell 15 kan noteras att de som i storst utstréackning stamde in i pastaendet
att de var morgonpigga var den ddsta gruppen. De unga férarnavar de somi lagst
utsréckning inte stamde in i pastaendet.

Tabell 15 Jag ar morgonpigg, uppdelat pd aldersgrupp (skala 1-5, dar
1=stammer inte och 5= stdmmer).

Aldersgrupp Medelvarde Antal Sd

18-25 ar 2,70 386 1,414
26-45 ar 3,05 433 1,450
46-64 ar 3,41 500 1,515
65 ar och aldre 3,55 494 1,510

Det var 1 826 som svarade pa fragan varav 13 svarade "vet €, g aktuellt”. Det
fanns &aven en signifikant skillnad mellan kon (Chi-tva 12,30, p<0,05). |
genomsnitt svarade mannen 3,28 (sd=1,50) och kvinnorna 3,04 (sd=1,52).

Det fanns aven en signifikant skillnad mellan skiftarbetare och inte
skiftarbetare (Chi-tva 13,41, p<0,05). | genomsnitt svarade skiftarbetare 2,93
(sd=1,55) och inte skiftarbetare 3,26 (sd=1,49). Det fanns ingen signifikant
skillnad mellan yrkesforare och inte yrkesforare.

Ett pastdende var " Jag &r kvallspigg”.

Det var 1 799 som svarade pafragan varav 38 svarade "vet g, g aktuellt”.

| Tabell 16 visas att det fanns en signifikant skillnad (Kendalls Tau, = -0,058,
p<0,05) mellan aldersgrupperna.

Tabell 16 Jag ar kvallspigg, uppdelat pa aldersgrupp (skala 1-5, dar 1=stammer
inte och 5= stdmmer).

Aldersgrupp Medelvarde Antal Sd

18-25 é&r 3,61 384 1,279
26-45 ar 3,38 432 1,270
46-64 ar 3,24 492 1,332
65 ar och aldre 3,37 453 1,289

Det fanns vidare en signifikant skillnad mellan koénen (Chi-tva 13,97, p<0,05).
Det fanns ingen signifikant skillnad mellan skiftarbetare och de som inte arbetade
skift. Det fanns ingen signifikant skillnad mellan yrkesforare och de som inte
arbetade som yrkesforare.

Ett pastdende var " Jag sover gott”. Det var 1 819 som svarade pa fragan varav
20 svarade "vet g, g aktuellt”.

Vi kan konstatera att det inte fanns ndgon signifikant skillnad mellan
Aldersgrupperna, se Tabell 17.
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Tabell 17 Jag sover gott, uppdelat pa aldersgrupp (skala 1-5, dar 1=stammer
inte och 5= stammer).

Aldersgrupp Medelvarde Antal Sd

18-25 ar 4,09 385 0,980
26-45 ar 3,94 431 1,056
46-64 ar 4,01 494 1,153
65 ar och aldre 4,09 489 1,072

Det fanns skillnader mellan konen (Chi-tva 13,56, p<0,05), samt mellan
skiftarbetare eller inte (Chi-tva 12,68, p<0,05). | genomsnitt svarade mannen 4,07
(sd=1,05) och kvinnorna 3,92 (sd=1,12). Sdledes var méannen de som i storst
utstrackning ansdg att pastaendet stamde. Skiftarbetare svarade i genomsnitt 3,90
(sd=1,17) och de som inte arbetade skift svarade 4,05 (sd=1,05). De som arbetade
skift var sdledes mindre benédgna att halla med om att de sov gott jamfort med
dem som inte arbetade skift. Det fanns ingen skillnad mellan yrkesférare och inte
yrkesforare.

5.2.9 Formaga att kampa emot trétthet (fraga 21)

Tre av pastédendena i fraga 21 var avsedda att beskriva i vilken utstréckning man
Klarar av att kdmpa emot tréttheten eller inte. Avsikten var att beskriva detta dels
nar det inte gor nagot om man inte klarar det — i detta fall framfor TV:n, dels da
det inte & bra att man inte klarar det — i detta fall nér man kér bil. Vidare fanns
det en fraga som handlade om man var benagen att nicka till né&r man har fatt for
lite sbmn.

"Jag nickar till nar jag har fatt for lite ssmn”

Nér svaren fran personer i de olika ddersgrupperna jamfordes kunde inga
signifikanta skillnader observeras. Daremot fanns det en skillnad mellan kdnen
(Chi-tvé= 17,94, p<0,05). Pa den femgradiga skalan svarade ménnen i genomsnitt
2,64 (sd=1,31) och kvinnorna 2,40 (sd=1,30). Det fanns ingen signifikant skillnad
mellan yrkesférare och inte yrkesférare, inte heller mellan skiftarbetare och inte
skiftarbetare.
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"Nar jag kor bil klarar jag av att kampa emot tr6tthet”

Formagan att kampa emot tréttheten ndr man kor bil var ndgot som upplevdes
olika i de olika adersgrupperna (Kendals Tau,= 0,076, p<0,05. | Tabell 18
redovisas vad man svarade i de olika adersgrupperna.

Tabell 18 Nar jag kor bil klarar jag av att kampa emot trotthet. Svaren férdelade
pa aldersgrupper (skala 1-5, dar 1=stammer inte och 5= stammer).

Aldersgrupp
18-25 ar 2645 ar 4664 ar 65 ar och aldre

1 Stammer inte 3,4 3,7 54 10,4
2 7,1 7,7 45 7,0
3 114,3 11,7 8,4 7,0
4 25,1 33,3 25,3 18,1
5 Stdmmer 50,0 43,6 56,4 61,5
Totalt 100,0 100,0 100,0 100,0
Antal 378 427 466 454
Medel 4,11 4,05 4,23 4,17
Sd 1,11 1,09 1,12 1,31

Det var 1 820 personer som svarade pa pastaendet och 95 av dessa valde att svara
att de inte visste/gj aktuellt.

Den &ldre gruppen var de som i storst utstrackning ansdg att detta pastaende
stamde (=5). Om man studerade andelen som delvis ansdg att det stamde (=4)
samt stamde (=5) sa var skillnaderna mellan grupperna avsevart mindre. Vi kunde
inte konstatera nagon signifikant skillnad i svaren mellan man och kvinnor, inte
heller mellan skiftarbetare och ¢ skiftarbetande, samma gélde &ven for
yrkesforare jamfort med inte yrkesforare.

"Nar jag ser pa TV klarar jag av att kampa emot trétthet”
Det fanns signifikanta skillnader mellan svaren i aldersgrupperna (Kendalls
Tau,=0,091, p<0,05), se Tabell 19.

Tabell 19 Nar jag ser pa TV klarar jag av att kampa emot tréttheten, uppdelat pa
aldergrupper. Véardena i tabellen ar procentandelar (skala 1-5, dar 1=stammer
inte och 5= stdmmer).

Aldersgrupp
18-25 ar 2645 ar 46-64 ar 65 ar och aldre

1 Stammer inte 20,7 21,6 23,1 13,0

2 23,0 22,1 19,0 16,4

3 20,7 15,0 17,5 21,5

4 20,2 23,5 19,0 23,0

5 Stammer 15,4 17,8 21,4 26,0

Totalt 100,0 100,01 100,0 100,0

Antal 382 426 485 469

Medel 2,87 2,94 2,97 3,33
Sd 1,36 1,43 1,47 1,36
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De unga forarna var de som i storst utstrackning svarade stammer inte pa
pastdendet. De som i storst utstrackning svarade att det stammer att de klarar av
att kdmpa emot tréttheten var de dldsta forarna. Det fanns aven en signifikant
skillnad mellan mén och kvinnor (Chi-tvé=15,13, p<0,05). Méannen svarade i
genomsnitt 3,12 (sd=1,40) och kvinnorna 2,83 (sd=1,45). Det fanns &en en
signifikant skillnad mellan skiftarbetare och inte skiftarbetare (Chi-tva=4,09,
p<0,05). | genomsnitt svarade skiftarbetarna 2,85 (sd=1,39) och de som inte
arbetar skift 3,05 (sd=1,42). Det fanns ingen signifikant skillnad mellan
yrkesforare och inte yrkesforare.

Det kan noteras att om svaret pa denna fraga jamfors med svaret pa fragan
innan som handlade om att kémpa emot trétthet nar man kor bil, s var det fler
som ansdg att de klarar av att kdmpa mot trétthet nar de kor bil an nar de ser pa
TV.

Slutligen redovisas resultatet fran den delfréga under fréga 21 som handlade
om de arbetstider man har. Detta kan vara av allmént intresse for att forsta under
vilkavillkor detillfragade lever.

" Jag trivs bra med mina nuvarande ar betstider”

Resultaten visade att det fanns signifikanta skillnader mellan adersgrupper
(Kendalls Tau,=0,146, p<0,05). | Tabell 20 redovisas vad man i genomsnitt har
svarat i de olika aldersgrupperna.

Tabell 20 Jag trivs bra med mina nuvarande arbetsuppgifter, uppdelat pa
aldersgrupp (skala 1-5, dar 1=stammer inte och 5= stammer).

Aldersgrupp Medelvarde Antal Sd

18-25 ar 3,99 368 1,144
26-45 ar 4,18 412 1,087
4664 &r 4,40 443 0,980

Samtliga ansag att det i stort stamde att de trivdes med nuvarande arbetsuppgifter.
Aldersgruppen 65— har vi exkluderat i detta sammanhang. Det fanns &ven en
signifikant skillnad (Chi-tvé=67,31, p<0,05) mellan skiftarbetare (3,71 sd=1,36)
och inte skiftarbetare (4,32 sd=0,99). Det fanns ingen skillnad mellan mén och
kvinnor och inte heller mellan yrkesforare och de som inte &r yrkesforare.

5.2.10 Drabbade av trotthetsrelaterade olyckor (fraga 27)

Av de svarande var det 55 personer som enligt egen utsago och i egenskap av
forare rékat ut for en eller flera trotthetsrelaterade olyckor under de senaste
10 dren. "Minns g” har 23 svarat. Det fanns ingen signifikant skillnad mellan
svaren bland man och kvinnor. Det fanns daremot en signifikant skillnad mellan
adersgrupperna (Kendalls Tau, =0,054, p<0,05). Den stora skillnaden &erfanns
bland de unga forarna (18-25 &r). Drygt 6 procent av de unga férarna svarade att
de hade drabbats, till skillnad fran ca 1 till 3 procent bland de 6vriga forarna. Det
kunde inte observeras nagon signifikant skillnad mellan yrkesfoérare och inte
yrkesforare avseende olycksinblandning, inte heller mellan skiftarbetare och inte
skiftarbetande. Senare i rapporten (kap. 5.5) aerkommer vi till en separat analys
avseende de fordonsagare som svarat att de drabbats av olyckor.
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5.2.11 Trotthet i samband med korning (fraga 24)

| vilken utstrackning forare & riktigt trétta i samband med att de kor & svart att
objektivt avgora. Vi fragade forarna "Har du nagon gang under det senaste
halvaret blivit riktigt trott nar du kort?”, se Tabell 21.

Tabell 21 Har du under det senaste halvaret blivit riktigt trétt nar du kort?
Vérdena i tabellen ar procentandelar.

18-25 ar 26-45 ar 4664 ar 65 ar och aldre
Nej 30,9 40,6 55,4 75,3
Ja, en gang 32,0 29,3 19,0 10,5
Ja, flera ganger 27,8 21,5 16,8 6,0
Minns ej 9,3 8,5 8.8 8,2
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

Det var sammanlagt 1 824 personer som svarade pa fragan. Skillnaderna mellan
Adersgrupperna var signifikant (Kendalls Tau,= -2,51, p<0,05). | tabellen kan
konstateras att det framforallt var de unga forarna som under det senaste halvaret
hade erfarenhet av trétthet vid kérning. Nastan 60 procent av de unga forarna hade
blivit riktigt trétta minst en gang. Motsvarande siffra for de i ddern 26-45 ar var
cirka 50 procent, for dei aldern 4664 ar var det cirka 35 procent och for de ddre
an 65 ar var det drygt 16 procent.

N&r denna fréga studerades uppdelat for man och kvinnor kunde ingen
signifikant skillnad noteras. Det fanns en signifikant skillnad mellan de som
arbetar skift och de som inte gor det (Chi-tva=31,94, p<0,05). Drygt 52 procent av
skiftarbetarna hade minst en gang upplevt att de varit riktigt trotta nér de kort.
Motsvarande andel for de som inte arbetar skift var knappt 38 procent. Det forelag
ingen skillnad mellan adersgrupperna avseende andel som svarade "minns .

Signifikanta skillnader fanns &en mellan yrkesférare och inte yrkesférare
(Chi-tvé=24,32, p<0,05). Bland yrkesférarna var det drygt 58 procent som upplevt
riktig trétthet nar de kort under det senaste halvaret, motsvarande siffra for de som
g var yrkesforare var 38 procent. Det foreldg ingen skillnad i andel som svarade
"minns g” i de olika aldersgrupperna.

5.2.12 Att avsta fran korning (fraga 25)

Den enda riktigt varaktiga atgarden att vidta nar man blir trétt & att stanna och
sova en stund. Det absolut basta & om man redan fore start kanner efter om man
ar for trott for att kora och i sa fall avstar. Vi fragade forarna "Har du nagon
gang under det senaste halvéaret avstatt fran att kora pa grund av att du kant
dig for trott?”. Resultaten visasi Figur 2.
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Figur 2 Har du ndgon gang under det senaste halvaret avstatt fran att kora pa
grund av att du kant dig for trétt? Varden i figuren ar procentandelar.

Skillnaderna mellan dldersgrupperna var signifikanta (Kendalls Tauy,= -0,113).
Bland de unga forarna var det cirka 55 procent som svarade att de har avstétt fran
att kora, detta var en betydligt lagre andel jamfért med de cirka 75 procenten
bland fordonsagarnai aldern 65 &r eller dldre.

Det fanns &ven en signifikant skillnad mellan mén och kvinnor (Chi-tva=21,36,
p<0,05). Det var vanligare att kvinnor avstatt fran att kora (34 %) jamfort med
mannen (26 %). Vidare fanns det en skillnad mellan de som arbetade skift och de
som inte arbetade skift (Chi-tvé=8,6, p<0,05). Det var vanligare bland dem som
arbetar skift att avsta fran att kora (34 %) jamfort med dem som inte arbetade skift
(27 %).

Det fannsingen signifikant skillnad mellan yrkesforare och inte yrkesforare.

5.2.13 Singelolyckor pa grund av trotthet (fraga 26)

Ett sétt att beskriva omfattningen av trétthetsrelaterade olyckor kan vara att
indirekt ta reda pa detta genom att fraga forare hur vanligt, rent allmant, de tror att
det & med denna typ av olyckor. Vi valde att stalla fragan pa basis av antal
olyckor bland 100 singelolyckor. Att vi valde singelolyckor var av tva
anledningar, dels & den typen av olycka, enligt olycksstatistiken, vanligast bland
trotthetsolyckorna, dels & det léttare att ténka utifran singelolyckor eftersom
dessa olyckor endast involverar ett fordon. | Figur 3 presenteras vad forarna i
genomsnitt svarat uppdelat pa de fyra olika aldersgrupperna.

50 -
40 -
30 A
20 A
10 A
07 T T T

18-25ar 26-45ar 46-64ar 65 ar
och aldre

Figur 3 Antal olyckor av 100 singelolyckor som forare tror beror pa trotthet,
uppdelat p& ldersgrupper. Vardena i figuren ar procentandelar.
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Det kan konstateras en signifikant skillnad i svaren hos de olika aldergrupperna
(F=23,64, p<0,05). Ju yngre man var desto fler olyckor av 100 singelolyckor
trodde man berodde pa trétthet. Det forelag aven en signifikant skillnad mellan
méan och kvinnor svar (F=18,99, p<0,05). | genomsnitt svarade kvinnorna 54 av
100 olyckor (sd=24,1) och mannen 48 av 100 olyckor (sd=25,3). Det fanns ingen
signifikant skillnad mellan de som arbetar skift jamfort med dem som inte gor det.
Det fanns inte heller ndgon skillnad mellan yrkesforare och inte yrkesforare.

5.2.14 Slutsats av forares upplevda somnstatus och hélsa

Pa basis av genomfoérd redovisning presenterar vi i Tabell 22 en sammanfattning
av resultaten avseende samband mellan olika forargruppers svar pa frégor om
upplevd somnstatus och hadsa.

Tabell 22 Sammanfattning av sambandet mellan férargruppers svar avseende
fragor om upplevd somnstatus och hélsa. | de fall signifikanta skillnader har
observerats, inom respektive forargrupp har detta markerats med en *.

Forargrupp

Alders- | Koén | Skift | Yrkes-

grupp forare
Hur tycker du att ditt allmanna halsotillstand &r? * * * *
Har du under det senast aret haft besvar med * * nej nej
sharkningar?
Hur bedomer du pa det hela din sémnkvalitet? * * * nej
Far du tillrackligt med s6mn? * * * nej
Hur manga timmar behdver du sova per dygn for att * * nej nej
kénna dig utvilad?
Hur manga timmar brukar du sova under ett dygn * nej * nej
med arbetsdagar dagar?
Hur manga timmar brukar du sova under ett dygn * nej nej *
med lediga dagar?
Har du haft besvar av ihallande trétthet det senaste * * * nej
halvaret?
Jag kan sova vilken tid som helst p& dygnet? * * * *
Jag behéver min normala s6mn? * * nej nej
Jag ar morgonpigg * * * nej
Jag ar kvallspigg * * nej nej
Jag sover gott nej * * nej
Jag nickar till nar jag har fatt for lite sémn nej * nej nej
Nar jag kor bil klarar jag av att kAmpa emot tréttheten * nej nej nej
Nar jag ser pa tv klarar jag av att kampa emot * * * nej
trottheten
Jag trivs bra med mina nuvarande arbetstider * nej * nej
Har du som forare ...... olycka de senaste 10 aren? * nej nej nej

Vi kan sdledes konstatera att det pa de flesta av de redovisade frégorna fanns en
signifikant skillnad i svaren hos de olika adersgrupperna. Vidare kan vi
konstatera att det pa en majoritet av fragorna fanns en skillnad mellan mén och
kvinnor. Vi kan dven konstatera att skiftarbetares svar pa fragornai flera avseende
skiljde sig fran svaren som de som inte arbetade skift hade gett. | undantagsfall
fanns det skillnad i svar mellan yrkesférare och inte yrkesforare.

De unga forarna var de som i flera avseenden visade flest tecken pa brister i
somn och hédlsa. Det var ocksa dessa som i stérst omfattning erfarit trétthet i
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samband med korning under det senaste halvaret. Yrkesférarna var en grupp som
dven de visade tecken pd brister avseende somn och halsa. Aven yrkesforare
visade pa att de i jamforelse med icke yrkesforare hade erfarit trétthet vid korning
under senaste halvaret.

Pa basis av detta har vi i den kommande analysen valt att dven fortséttningsvis
redovisa svaren pa fragorna om hur trétthet upplevs separat for de olika
adersgrupperna, for mén och kvinnor samt for skiftarbetare och inte skiftarbetare.

5.3 Vad det ar som gor att man blir trott

Atgérder for att reducera antalet trotthetsrelaterade olyckor och konsekvensen av
dem finns inom samtliga av végtransportsystemets komponenter (férare, fordon,
vag och omgivning). Det var av intresse att ta del av hur forarna sjdva sag pa vad
som var tréttande respektive uppiggande faktorer. Vi har konstaterat att det fanns
en skillnad mellan olika grupper avseende somnkvalitet och hédlsa Det finns
dérmed anledning att &ven i den fortsatta presentationen av resultaten sérredovisa
svaren for &minstone de olika 8ldersgrupperna, men aven for man och kvinnor. |
presentationen av resultaten avseende vad som gor att man blir trétt har vi valt att
sarredovisa svaren for aldersgrupperna. | bilaga 5 finns @ven resultaten uppdelat
pakon, skiftarbetare samt yrkesforare.

5.3.1 Trottande och uppiggande faktorer (fraga 22)

Vi bad respondenterna att ténka sig in i situationen att de skulle kéra ungefar
40 mil. Vi bad dem vidare att pa en 5-gradig skala markera i vilken utstrackning
olika faktorer var tréttande eller uppiggande nér de korde. De uppmanades att
svara 3 om de upplevde en faktor som varken var tréttande eller uppiggande. De
faktorer som personernafick ta stallning till grupperades beroende pa om de avser
vagmiljo, personliga faktorer, passagerare och medtrafikanter, fordonet och
utrustningen, sikt, vagyta/friktion eller tid pa dygnet. | Figur 4 visas ett exempel
av fréga 22.
Tréttande 1 2 3 4 5 Uppiggande Vet g

Vagmiljo

//
’\ D
[
rod

| kommande figurer redovisas medelvardet pa svaren av dessa fragor i grupper
avseende den komponent i véagtransportsystemet som frégan relaterar till.
Redovisningen sker separat for var och en av aldersgrupperna. Figurer |&ses
enklast genom att forst i stort studera vilka faktorer fordonsdgarna anser &r
trottande respektive uppiggande och darefter kan man for valda faktorer i detal|
studera hur svaren ser ut t.ex. for de olika adersgrupperna. | bilaga 6 presenteras
resultaten uppdelat pa kon, skiftarbetare och yrkesforare. Inledningsvis
presenteras svaren avseende vagmiljo, se Figur 5.

Véagar pa landsbygden
\ o

Vagar i tatort

O o
OO
OO
O o
OO

Breda vagar

Figur 4 Exempd av fraga 22.
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Vagar med otydliga kantlinjer
Vagar med tydliga kantlinjer 065 &roch aldre
0 46-64 ar
Vagar med ljus asfalt W 26-45 &r
Vagar med mork asfalt @18-25 ar
Véagar utan gatubelysning
Vagar med gatubelysning

Véagar med ojamn vagyta

T

Véagar med slat vagyta |
Landsvag med ett korfalt
Motortrafikled
Motorvag
Vagar med ful omgivning
Vagar med vacker omgivning
Véagar omgivna av skog
Vagar pa slatten
Kurviga vagar
Raka vagar
Smala vagar
Breda vagar
Vagar i tatort
Vé&gar pa landsbygden

0 3,00 4,00

1,00 2,0 , , 5,00

Tréttande Uppiggande

Figur 5 Forares uppfattning om vad som ar tréttande respektive uppiggande i
vagmiljon, uppdelat for aldersgrupper.

Bland faktorerna som beskrev vagmiljon var de faktorer som forarna upplevde
som mest trottande vagar med otydliga kantlinjer, vagar utan gatubelysning, vagar
med mork asfalt samt raka vagar. Svaren i de olika ddersgrupperna skiljde sig
signifikant, utom for pastdendet om kurviga vagar. Den storsta skillnaden mellan
Aldersgruppernas svar gallde otydliga kantlinjer och vagar med mork asfalt. Dessa
upplevdesi stérre utstréckning som trottande av forare i de éldre aldersgrupperna
jamfort med forare i de yngre aldersgrupperna. Raka vagar var nagot som de unga
i storre utstrackning an de ddre ansdg som tréttande. Bland de uppiggande
faktorerna fanns skillnader mellan adersgrupperna framforallt avseende végar
med tydliga kantlinjer och vagar med ljus asfalt. De &ldre ansdg i stérre
utstrackning &n de yngre att detta var uppiggande. Motorvagar och motor-
trafikleder upplevdes av de yngre som uppiggande, men som tréttande bland de
ddre.
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| Figur 6 presenteras vad fOrare ansdg som uppiggande respektive trottande
bland de faktorer som relaterar till personligt tillstand.

Oregelbundna sovtider 065 &r och aldre

Ont om tid 0O 46-64 ar
Nedstamdhet (led B 26-45 ar
edstdmdhet (ledsen) 0 18-25 &r

liska, irritation

Sjukdom, t.ex. forkylning
Torstig

Hungrig

Matt

F6r mycket att gora

Lang tid sedan rast

Oregelbunden sémn

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00
Tréttande Uppiggande

Figur 6 Forares uppfattning om vad som &r tréttande respektive uppiggande
avseende personligt tillstand, uppdelat pa aldersgrupper.

Personligt tillsténd var faktorer som de flesta férare oavsett dlder upplevde som
trottande. Det fanns en signifikant skillnad mellan adersgrupperna, utom
avseende faktorer kopplade till hunger och torst. Genomgaende var att ungaforare
och forare i medeldldern i storre utstréckning én de dldre upplevde dessa faktorer
som trottande. Oregelbunden sdomn, oregelbundna sovtider, lang tid sedan rast
samt gukdom och forkylning var de faktorer som i storst grad upplevdes som
tréttande. Ont om tid var ndgot som upplevdes som uppiggande, i synnerhet bland
de yngre forarna. Vi kan konstatera att det dven fanns en signifikant skillnad
mellan koénen. Kvinnorna upplevde det som mer trottande att ha for mycket att
gbra, gukdom och nedstémdhet jamfért med mannen. Medan mannen i stérre
utstrackning &n kvinnorna upplevde att det var uppiggande att ha ont om tid och
att kannailskalirritation.

| Figur 7 presenteras vad fOrare ansdg som uppiggande respektive trottande
bland de faktorer som relaterar till passagerare och medtrafikanter.
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Attligga i ko E

Att kora sakta

Att kora fort E

Sovande passagerare

Manga métande fordon
065 arochaldre
Vagar med mycket trafik 0046-64 ar
W 26-45 ar
Vagar med lite trafik 0 18-25 &r
Att géra omkaorning

Vaken passagerare

Ensam i fordonet

100 200 3,00 4,00 5,00

Tréttande Uppiggande

Figur 7 Forares uppfattning om vad som &r tréttande respektive uppiggande
avseende passager are och medtrafikanter, uppdelat pa aldersgrupper.

Att passagerare och medtrafikanter har betydelse for utvecklandet av trotthet &r
uppenbart. Det finns en signifikant skillnad mellan aldersgrupperna for samtliga
svar utom att ligga i k6. Att liggai ko och att kora sakta ar de faktorer som flest
ansett som trottande. Att ha sovande passagerare upplevs framforallt av de yngre
som trottande och att ha vaken passagerare upplevs som en av de mest
uppiggande faktorerna. Bland de uppiggande faktorerna kunde vi notera att kora
fort och att gora omkoérningar. Detta var speciellt uttalat bland de yngre forarna.
Det fanns &ven en viss skillnad i svaren mellan man och kvinnor. Att gora
omkorningar och att kora fort fick hogre varden avseende uppiggande bland
méannen jamfort med kvinnorna. Kvinnorna upplevde att det var mer tréttande an
méannen att kéra med sovande passagerare. A andra sidan fick vaken
medpassagerare hogre varden bland kvinnorna bland méannen.

| Figur 8 presenteras vad forare ansdg som uppiggande respektive trottande
bland de faktorer som relaterar till fordonet och utrustning av fordonet.
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Starka strélkastare (egna) E
] —] 065 aroch aldre
Svaga stralkastare (egna) ! 0 46-64 ar
B B 26-45 ar
Ljud fr&n vindrutetorkare ﬂ @ 18-25 ar
Radio/stereo E
Ingen radio/stereo
Lag bullerniva ?
Hog bullerniva
Kallti fordonet
Varmt i fordonet ﬂ
Farthélare ——_
Komfortabel stol F
Lag fordonsstandard %
Hog fordonsstandard ?
1,00 2,00 3,00 4,00 5,00
Tréttande Uppiggande

Figur 8 Forares uppfattning om vad som &r tréttande respektive uppiggande
avseende fordonet och utrustningen, uppdelat pa aldersgrupper.

De faktorer som upplevdes som mest trttande var svaga stralkastare, ingen
radio/stereo, htg bullernivd, varmt i fordonet och |&g fordonsstandard. For
samtliga faktorer fanns det en signifikant skillnad mellan aldersgrupperna
Uppiggande upplevdes starka strélkastare, radio/stereo, hog fordonsstandard. For
de aldre forarna var det dven uppiggande med komfortabel stol och farthdlare,
detta till skillnad fran de yngre som svarade att farthdllare varken var uppiggande
eller trottande.

For dessa faktorer fanns det i stort sett ingen skillnad mellan svaren som méan
och kvinnor gav. Den enda skillnaden var avseende radio. Kvinnorna ansag i
storre utstrackning an mannen att det var tréttande att inte ha radio, de ansdg aven
att det var mer uppiggande att ha radio/stereo jamfort med mannen.

| Figur 9 presenteras vad forare ansdg som uppiggande respektive trottande
bland de faktorer som relaterar till sikt.
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Daéliga
smutsiga
vindrutor

Blandande
moten

Sol i ansiktet

Natt

065 &roch aldre
0 46-64 ar
W 26-45 ar
@ 18-25 ar

Morker

Snofall

TR Dt

Dis/dimma

Regn

Dalig sikt

Bra sikt

EE
|

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

Tréttande Uppiggande

Figur 9 Forares uppfattning om vad som &r tréttande respektive uppiggande
avseende sikt uppdelat pa aldersgrupper.

| stort sett samtliga av de presenterade faktorerna som innebar nedsatt sikt
uppfattades som tréttande. Det fanns en signifikant skillnad i svaren i de olika
Adersgrupperna for samtliga faktorer utom for "natt”. Forare i de ddre
Aldersgrupperna uttryckte i storre utstrackning an de yngre forarna att faktorer
som pa det ena eller andra séttet forsamrade sikten som tréttande. Det fanns dven
en signifikant skillnad mellan mén och kvinnors svar pa de flesta av faktorerna.
Kvinnorna var de som i storst utstréckning upplevde olika aspekter som forsémrar
sikten som tréttande.

| Figur 10 presenteras vad forare ansag som uppiggande respektive trottande
bland de faktorer som relaterade till vagyta/friktion.
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O 65 ar och &ldre
0O 46-64 ar
m 26-45 ar

| m 18-25 &r
Snoig ‘
vagbana

Isig vagbana

Vat vagbana

Torr vagbana E—]

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

Tréttande Uppiggande

Figur 10 Forares uppfattning om vad som ar tréttande respektive uppiggande
avseende vagyta/friktion uppdelat pa alder sgrupper.

Savdl isig, snig som vét vagbana upplevdes som tréttande. Torr vagbana
upplevdes som uppiggande. Det fanns signifikanta skillnader mellan dlders-
gruppernas svar. De dldre forarna upplevde isig och sndig vagbana som mer
tréttande i jamforelse med de unga férarna. For dessa tva faktorer fanns &ven en
skillnad mellan mén och kvinnors svar. Kvinnorna svarade i storre utstrackning an
mannen att isig och snéig vagbana var tréttande.

| Figur 11 presenteras vad fOrarna ansdg trottande respektive uppiggande
avseende tid pa dygnet.

Kora pa
natten
Kora pa . )
kvallen O 65 ar och aldre
0 46-64 ar
m 26-45 ar
ora pa @ 18-25 ar
dagen
Kora pa
morgonen
1,00 2,00 3,00 4,00 5,00
Tréttande Uppiggande

Figur 11 Forares uppfattning om vad som ar tréttande respektive uppiggande
avseende tid pa dygnet uppdelat pa alder sgrupper.
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Vi kan notera att det fanns stora skillnader i svaren i de olika adersgrupperna.
Den yngsta aldersgruppen upplevde till skillnad fran de dvriga att det var tréttande
att kéra pA morgonen och uppiggande att kéra pa kvéllen. Ovriga adersgrupper
upplevde att det var uppiggande att kéra pa morgonen. For samtliga var natten den
mest tréttande tiden att kora pa.

5.3.2 De tre faktorer som i kombination ansags som mest tréttande
(fraga 23)

Vi bad att man skulle ange den kombination av tre faktorer som forarna ansag

tillsammans orsakade storst trétthet. Frégan 16d ” Ange den kombination av tre

faktorer (bland de som togs upp i fraga 22) som du anser skulle orsaka stor st

trotthet for dig i samband med kérning”. De faktorer som flest forare i olika

kombinationer har svarat som mest trottande var

 Korapanatten
f Oregelbunden somn

T Morker

! Dis/dimma
1 Ddligsikt

{ Isigvagbana

! Ingen stereo/radio
f Varmti fordonet.

Bland dessa kan noteras att négra relaterar till forhallanden som &r belastande for
ogat t.ex. morker, dis’dimma, dalig sikt. Andra faktorer & kopplade till sadant
som indirekt kan hérledas till ménniskans kropp och dess behov av sdmn t.ex.
kora pa natten och oregelbunden somn. Slutligen & det nagra faktorer som &r
kopplade till miljon i fordonet t.ex. ingen stereo/radio och varme i fordonet. Det
var aven vanligt forekommande med olika kombinationer i vilken isig vagbana
var namnd. Vilka kombinationer som gor att man blir tréttast varierar beroende pa
alder hos fordonsagare.

De faktorer som de ddsta fordonsigarna (65 ar eller ddre) i forsta hand valde
ut i olika former av kombinationer var isig vagbana, snéig végbana, morker,
korning pa natten.

De faktorer som fordonsagare i 6vre medeldldern (45-64 ar) i forsta hand valde
ut i olika former av kombinationer var oregelbunden somn, morker, korning pa
natten, regn, dis/dimma, isig vagbana och sno.

De faktorer som fordonsagare i aldern 25-44 ar i forsta hand valde ut i olika
former av kombinationer var oregelbunden somn, morker, korning pa natten, regn
och dalig sikt.

De faktorer som fordonsagare i aldern 18-24 ar i forsta hand valde ut i olika
former av kombinationer var oregelbunden somn, morker och korning pa natten,
kéra pa morgonen, ensam i fordonet och ingen radio/stereo.
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5.4  Paverkan pa korbeteende/prestation

Det & av intresse att ta del av forarnas upplevelse av vad som hander med dem
nér de kor och blir trétta. De signaler som forarna forknippar med trotthet ar
viktiga att kannatill n&r man utvecklar information om trétthet vid bilkérning. Det
kan ocksd vara av intresse att veta om det finns signaler som férarna inte namner,
trots att det troligen &r forandringar som trotta forare har. Vill man vidare ha en
acceptans for atgarder, i synnerhet t.ex. forarstod &r det avgorande att atgéarderna
baseras pa sadant som kanns relevant for foraren.

5.4.1 Forares upplevelser av forandringar i korbeteende och
kOrprestation vid trotthet (fraga 33)

En erfarenhet fran arbetet med fokusgrupperna var att forare har olika sétt att
kanna igen signalerna pa att man & pa vég att bli trétt. For vissa handlar det om
fysiologiska signaler och for andra handlar det om signaler som mer kopplar till
att man uppmarksammar att man kor annorlunda €eller reagerar annorlunda. Pa
basis av erfarenheterna fran fokusgrupperna togs en "meny” fram avseende
kannetecken for att inse att man ar trott. Vi bad forarna svara pa fragan "Vad
hander nar du kor och blir trott? Satt kryss framfér den eller de alternativ
du nagon gang mérkt hos dig galv nar du kort och blivit tr6tt”. Forarna
skulle markera med ett kryss vid de alternativ de upplevde stamde for dem. Vi har
valt att utga frén att ett kryss stér for ja och inget kryss star for ett nej. Saldes & de
presenterade andelarna i Figur 12 andelen forare som kryssat for att just detta ar
négot de upplevde. Svaren redovisas uppdelat pa de olika dldersgrupperna och
presenteras pa de tre kommande sidorna.
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Vet inte var jag ar
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Swettas

Fryser

Kor som i ett técken

Tar storre risker

Ser saker vid sidan av vagen
som inte finns

Ser saker pa vagen som inte
finns

Svart att halla kursen
(vinglar)
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065 ar och aldre
0 46-64 ar
m 26-45 ar
m18-25 ar

%

Figur 12 Forarnas egen upplevelse av vad som hander nar de kor och blir trétta.

De tecken som flest forare svarade att de upplevde var " svart att koncentrera sig”
och att man fick léngre reaktionstid. Figuren visade att det fanns skillnader mellan
Adersgrupperna. De unga uttryckte i storre omfattning én de &ldre att de upplevde
att ndgot hande nér de blev trétta. Detta galler i stort for samtliga pastaende.
Pastédendet om att man sankte sin hastighet avvek markant. Dar var det
foretradesvis de aldre som svarade att detta var nagot de upplevde.
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5.5 Vilka atgarder man vidtar

Ytterligare en tanke som véacktes vid arbetet med fokusgrupperna var att forare
vidtar olika &tgarder nar de kanner igen signaler pa trétthet. Vi bad forarna svara
pafragan” Gor du nagot speciellt for att bli mindretrott eller mer vaken/alert
i samband med korning”? (fraga 34). Pa basis av erfarenheterna fran fokus-

grupperna togs en meny fram avseende atgarder. Forarna skulle markera med ett

kryss vid de aternativ de upplevde stamde fér dem. Vi har valt att beakta varje
enskilt svar som att ett kryss star for ja och inget kryss star for ett nej, se Figur 13.
Figuren visas pa de tvd kommande sidorna.

Stannar och sover en kort stund i
fordonet

Stannar och lar (utan att sova) en kort
stund i fordonet

Ror pa kroppen medan jag kor

Tar koffeintabletter

Dricker energidryck, t.ex. Red Bull

Dricker lask

Ater frukt

Ater godis

Anvander nikotin (t.ex. cigaretter, snus)

ok E
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Ber passageraren att prata 065 &roch aldre

med mig 046-64 &

W 26-45 ar

" . @ 18-25 ar
Kor mer aktivt

Kor saktare

Kér fortare

Sjunger/pratar/visslar

Hojer radion/stereon

Satter pa radion/stereon

Hojer varmen H

Satter pa fliakten eller
klimatanléaggningen

Oppnar fonstret

Stannar, kliver ur och gor
lite enkla motionsrorelser

t T T )
0 20 40 60 80 100 A)

Figur 13 Forarnas atgardsmeny mot trtthet, uppdelat pa aldersgrupper.

| figuren kan noteras att vilka dtgarder man vidtar varierar mellan aders-
grupperna. De vanligast forekommande &tgarderna inom adersgrupperna var
foljande:

Unga forare sétter pa radion, hojer radion, sunger/vissar/pratar, Oppnar
fonstret samt ber medpassagerare prata.

Forare i aldern 2645 &r sétter pa radion, Gppnar fonstret, ber medpassagerare
prata, sunger/pratar och vissar, dricker kaffe/lask, ater godis och ror pa kroppen
medan de kor.

Forarei dern 46-64 & Oppnar fonstret, sitter pa radion och dricker kaffe.

De ddsta forarna dricker kaffe, stannar och vilar eller 6ppnar fonstret. Vid
studier av skillnader mellan andra forargrupper an aldersgrupper kunde
konstateras att det fanns en skillnad mellan kon. Méan satte pa radion, drack kaffe,
Oppnade fonstret och stannade och gick ut och gick.

Kvinnor satte pa radion, oppnade fonstret, bad medpassagerare prata,
s ong/pratade/visslade och/eller & godis.

Skiftarbetare skiljde sig at avseende framforallt genom att ange att de stannade
och gick ut och gick samt att de satte pa eller hojde radion/stereon.

Yrkesforarna skiljde sig & fran dvriga avseende svaret pa framforallt fyra av
pastéendena. De svarade i avsevart storre utstrackning an icke yrkesforare att de
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drack kaffe eller lask, att de stannade och sov en kort stund och/eller att de hojde
radion/stereon.

5.6  Vilka atgarder tror man har effekt

Vi bad forarna att "Kryssa for de atgéarder de tror har effekt for att minska
antalet olyckor som beror pa att féraren har somnat”. (Fraga 35), se bilaga 7.
Flera alternativ pa fragan kunde anges.

Det fanns signifikanta skillnader i svaren i de olika adersgrupperna, men trots
detta stamde de svar som lamnades va Gverens med varandra. De fem atgarder
som flest forare trodde skulle ha en effekt presenterasi Tabell 23.

Tabell 23 De fem atgarder som flest forare trodde skulle ha effekt for att motverka
trotthet. Varden i tabellen &r procentandelar.

Aldersgrupp
65 ar och
18-25 ar | 26-45 ar | 4664 ar aldre
Frasta rafflor vid kantlinjen... 74 77 67 52
Malad, rafflad kantlinje s.... 72 72 66 60
Tydligt malad kantlinje 48 48 54 61
Lakarkontroll av aldre 59 55 45 38
Fler rastplatser 40 39 50 46
Information om risken .... trétt. 47 44 48 49
Striktare arbetstidsregler for yrkesforare 32 39 47 44

De tre atgarder som flest forare hade markerat att de trodde pa var frasta eller
mdlade r&fflor samt tydliga kantlinjer, det vill siga adtgarder som gors i
trafikmiljon. Fler rastplatser var ytterligare en atgard man trodde pa. Vidare kunde
vi se att det fanns en tro pa att information om risken av att kora nér man &r trott
horde till de atgéarder som ansags som effektfulla.

De unga férarna var mer uttalat positiva till réfflor i olika former &n de dldre.
De ddre var mer positiva till information och férandringar i arbetstidsregler for
yrkesforare an de yngre. Om vi studerade vad yrkesforare svarade angdende
information kunde vi notera att 31 procent av yrkesférarna svarade att de trodde
information om risken att kGra ndr man &r trott var en effektiv dtgard. Dettavar en
lagre andel an bland forare i stort. Vi vill gora lasaren uppméarksam pa att detta till
viss del speglar att det inte fanns nagra ddre forare bland yrkesférarna, utan att de
foretradesvis tillnérde yrkesforarna i de yngre dldersgrupperna.  Bland
yrkesforarna var de tre atgarder som fick flest svar frasta réfflor, malade réfflor
samt tydligt malade kantlinjer.

5.6.1 Information om trotthet (fraga 37 och fraga 38)

Det var av intresse att ta del av vad forarna galva hade for énskemal avseende
information i &mnet trétthet i trafiken. Vi bad forarna att svara pa frégan: Skulle
du vilja ha information om vad det a som orsakar trotthet nér man koér?
(fraga 37), se Tabell 24.
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Tabell 24 Forarnas installning till information om vad som orsakar troétthet nar

man kor, uppdelat pa aldersgrupper, vardena i tabellen ar procentandelar.

18-25 ar 2645 ar 46-64 ar 65 ar och aldre
Ja 56 58 59 50
Nej 28 26 28 28
Vet gj 15 16 13 23
Total 100 100 100 100

Det kan konstateras att runt 50 procent av forarna vill ha information om vad det
a som orsakar trotthet. Det kunde noteras en signifikant skillnad mellan
Adersgrupperna (Kendalls Tau,=0,051, p<0,05). Det fanns ingen signifikant
skillnad i svaren beroende pa kon, skiftarbete eller om man var yrkesforare eller
inte.

Vi bad forarna att ta stéllning till om de ” skulle du vilja ha information om
vad du ska gora for att motverka trotthet vid korning?” (fréga 38). Det var en
signifikant skillnad mellan a dersgrupperna och dar flest antal positiva fanns bland
de unga (68 %) och de minst positiva bland de &ldsta (55 %). Det var aven flest
som svarade "vet g” bland de dldsta (17 %). Bland de unga var det farre (10 %).

5.7 Olyckor

For att jamfora om det fanns skillnader mellan olycksdrabbade forare och inte
olycksdrabbade forare avseende frégorna om somnstatus och hédsa valde vi ut
nagra av de fragor, som vi hade en tanke om avseende dess betydelse i detta
sammanhang. Vi har tidigare presenterat att av de svarande var det 55 personer
som, enligt egen utsago och i egenskap av forare rékat ut for en eller flera
trotthetsrelaterade olyckor under de senaste 10 aren. Ytterligare 23 har svarat
"minns g". Detta var ett forhallandevis lagt antal personer varfér generalisering
av resultaten bor ske med storsta forsiktighet. Det bor &ven papekas att de svar vi
presenterar baseras pa personer som rakat ut for olyckor, inte pa antalet olyckor
totalt.

Vi har valt att for valda fragor titta pa hur forare som varit med om olyckor,
inte varit med om olyckor respektive inte minns har svarat. Vidare har vi for de
forare som drabbats av olyckor studerat férhallandena vid den senaste olyckan.

5.7.1 Beskrivning av forare som drabbats av trotthetsrelaterad
olycka

Resultaten visade att det inte fanns skillnader i andel olycksdrabbade bland mén

och kvinnor, inte heller mellan skiftarbetare och inte skiftarbetare och slutligen

inte heller mellan yrkesférare och de som inte & yrkesforare. Det fanns dock

skillnader mellan dldersgrupperna. Det var de yngsta forarna som enligt egen

utsago hade storst erfarenhet av trotthetsrel aterade olyckor de senaste 10 aren.

5.7.2 SOmnstatus/halsa

Fraga 21 pastdende ett: Jag kan sova vid vilken tid som helst pa dygnet.
Resultaten visade en signifikant skillnad mellan de olycksdrabbades upplevelse
och ¢ olycksdrabbades upplevelse avseende om man upplevde att man kunde
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sova nér som helst pa dygnet (Chi-tvé=18,54, p<0,05). | Tabell 25 visas hur
svaren fordelade sig.

Tabell 25 Olycksdrabbade forares respektive € olycksdrabbade férares
upplevelse av sin férmaga att sova nar som helst pa dygnet. Vardena i tabellen ar
procentandelar.

Jag kan sova vilken tid som helst pa dygnet
Har du som forare varit | Stammer
med om en eller flera inte Stammer
olyckor....? 1 2 3 4 5 Totalt
Ja 14,5 12,7 14,5 25,5 32,7 100,0
Nej 29,6 19,1 14,6 16,4 20,2 100,0
Minns gj 31,8 18,2 31,8 91 91 100,0
Total 29,2 18,9 14,8 16,6 20,5 100,0

Det kan konstateras att de olycksdrabbade i storre omfattning a&n de ¢
olycksdrabbade, ansag att pastdendet att de kan sova nar som helst pa dygnet
stdmde.

Fraga 21 pastaende fyra: Nar jag kor bil klarar jag av att kdmpa emot
trotthet.

Resultaten visade att det fanns en signifikant skillnad i svar mellan olycks-
drabbade och inte olycksdrabbade forare (Ci-tvé=24,93, p<0,05). | Tabell 26
presenteras forarnas upplevelse av att kunna kéampa emot trétthet vid koérning,
uppdelat pa olycksdrabbade respektive inte olycksdrabbade forare.

Tabell 26 Olycksdrabbade forares respektive inte olycksdrabbade férares
upplevelse av sin formaga att kampa emot trétthet i samband med bilkérning.

i . Nar jag kor bil klarar jag av att kdmpa emot trotthet
Har du som forare varit =
Stammer

med om en eller flera inte Stammer
olyckor..? 1 2 3 4 5 Totalt

Ja 8,9 12,5 23,2 23,2 32,1 100,0

Nej 5,6 53 9,7 25,4 54,0 100,0

Minns gj 14,3 0,0 9,5 28,6 47,6 100,0
Total 5,8 5,5 10,1 25,4 53,2 100,0

Det kan konstateras att de olycksdrabbade i 18gre omfattning &n de g olycks-
drabbade anser att pastédendet att de klarar av att kdmpa emot trétthet stammer.

Fraga 21: pastaende nio: Jag sover gott
Det fanns ingen signifikant skillnad i svar bland de olycksdrabbade jdmfort med
de som inte var olycksdrabbade.

Fraga 14: Hur bedomer du pa det hela taget din somnkvalitet

Det fanns ingen signifikant skillnad i svar bland de olycksdrabbade jamfort med
de som inte var olycksdrabbade.
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Fraga 18: Har du besvaratsav ihdllande tr6tthet under det senaste halvaret?
Det fanns ingen signifikant skillnad i svar bland de olycksdrabbade jamfort med
dem som inte var olycksdrabbade.

Fraga 16: Hur mangatimmar brukar du sova per dygn under arbetsdagar ?
For att mdjliggora en analys av skillnader mellan olycksdrabbade och inte
olycksdrabbade har vi valt att gruppera antal timmar i tva grupper. Den ena
gruppen innehdll de som svarat att de sov mellan 1-6 timmar under arbetsdagar,
den andra gruppen de som sov 7-10 timmar. Ovriga svarande har inte beaktats i
denna jamforelse. Analysen omfattade 1 504 observationer. Det fanns inte nagon
signifikant skillnad mellan grupperna.

Fraga 17: Hur manga timmar behover du sova per dygn for att kénna dig
utvilad?

For att mdjliggora en analys av skillnader mellan olycksdrabbade och inte
olycksdrabbade har vi valt att &ven for denna fréga gruppera antal timmar i tva
grupper. Den ena gruppen innehdll de som svarat att de behdver sova mellan 1-6
timmar under arbetsdagar, den andra gruppen de som ansag att de behtvde sova
7-10 timmar. Ovriga svarande har inte beaktats i denna jamforelse. Analysen
omfattade 1 717 observationer. Det fanns inte nagon signifikant skillnad mellan
grupperna.

Fraga 16 och fraga 17: Skillnad i vad man siger sig sova under arbetsdagar
och vad man anser att man behéver sova.

Det var av intresse att studera om de olycksdrabbade upplevde en storre differens
avseende vad man sov under arbetsdagar och vad man upplevde att man behdvde
sova for att kanna sig utvilad, jamfort med de inte olycksdrabbade. Aven har
valde vi att gruppera antal timmar i tva grupper. Den ena gruppen innehdll de som
sov mellan en till fyra timmar for lite under arbetsdagar, den andra gruppen de
som ansdg att de sov en timme eller mer dn de ans3g sig behdva och i tredje
gruppen var de som ansag att de sov mellan tva och fyra timmar mer an de
behévde. Ovriga svar har inte beaktats i dennajamforelse. | analysen ingick 1 486
svar. Resultaten visade inte pa nagon signifikant skillnad mellan olycksdrabbade
jamfort med inte olycksdrabbade.

Fraga 24: Har du nagon gang under det senaste halvaret blivit riktigt trott
nar du kort?

Det kan vara av intresse att se om de som drabbats av olyckor i strre utstréckning
an andra hade blivit riktigt trétta nér de korde. Resultaten pekade pa att det fanns
skillnader (Chi-tva=34,12, p<0,05), se Tabell 27.

Tabell 27 Har du ndgon gang under det senaste halvaret blivit riktigt trétt nar
du har kort? Vardena i tabellen ar procentandelar.

Ja Nej Minns ej
Nej 28,6 52,9 48,0
Ja, en gang 25,0 21,9 16,0
Ja, flera ganger 42,9 16,5 16,0
Minns ej 3,6 8,7 20,0
Total 100,0 100,0 100,0
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| tabellen kan konstateras att det var vanligare att de olycksdrabbade hade
erfarenhet av att ha blivit riktigt trotta. Det var endast knappt 30 procent som
svarade att det inte hade hant, jamfort med drygt 50 procent bland dem som inte
hade rékat ut for en olycka.

Fraga 25. Har du nagon gang under det senaste halvaret avstatt fran att kora
pagrund av att du kant dig for trott?

En tanke var att de som drabbats av trotthetsrelaterade olyckor redan initialt
inte var lika motiverade som andra forare att avsta fran att kdra om man kanner
sig trétt, se Figur 14.

%
100
90 -
80 -
70
60 mJa
50 - m Nej
40 | O Minns gj
30 -
20 -
0

Nej Ja, en gang Ja, flera Minns ej
ganger

Figur 14 Har du ndgon gang under det senaste halvaret avstatt fran att kora pa
grund av att du ként dig for trott, uppdelat for olycksdrabbade och inte
olycksdrabbade.

Det fanns en skillnad i andel som svarade nej (att man inte har avstatt fran att
kora) vid jamforelse av gruppen olycksdrabbade och inte olycksdrabbade. De
forare som rakat ut for olyckor svarade i lagre utstrackning att de under det
senaste halvaret hade avstétt fran att kéra pa grund av trétthet, detta i jamforelse
med dem som inte rakat ut for olyckor.

Pa fragan om hur manga av 100 singelolyckor man trodde berodde pa att
foraren hade somnat eller hade varit alltfor trétt (fréga 26), sa fanns ingen skillnad
mellan olycksdrabbade och inte olycksdrabbade forare.

5.7.3 Trottande och uppiggande enligt olycksdrabbade (fraga 22)

Tidigare har vi presenterat resultat avseende vad férare ansdg vara tréttande
respektive uppiggande. Om motsvarande presentation goérs men déar de olycks-
drabbades svar sérredovisas erhdllsi stort sett sasmmabild, se bilaga 7.

Svaren bland de forare som inte minns om de varit ute for en olycka eller inte,
skiljde sig markant &t fran 6vriga. Vi har valt att inte fordjupa analysen avseende
dessa davi inte har tillrécklig kunskap om orsaken till att de avviker.

De skillnader som kan noteras mellan olycksdrabbade och inte olycksdrabbade
forare och déar olycksdrabbade i storre utstréckning upplevde att en faktor var
tréttande var foljande:
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T Véagmiljo Vagar med otydliga kantlinjer, vagar utan

belysning och raka vagar
1 Personligafaktorer ~ Lang tid sedan rast
1 Tid padygnet I ngen/sma skillnader
I Passagerare och Att liggai ko, att kora sakta, vagar med lite trafik
medtrafikant och att varaensam i fordonet
f  Fordonet och Svag stralkastare, ingen radio/stereo, varmt i
utrustning fordonet
1 Sikt I ngen/sma skillnader
1 VégytalFriktion Ingen/sma skillnader (de drabbade upplevde
is/sn6 och vat vagbana som mindre tréttande an
andra)

5.7.4 Intraffade olyckor

Sammanlagt var det 55 personer som rapporterat att de i egenskap av forare varit
med om en eller flera olyckor orsakade av att de varit trétta. Hur manga olyckor
det handlar om kan vi inte uttala oss om. Vi bad de drabbade att pa basis av den
senaste olyckan svara pa fragor avseende:

l
l
l

l
l

Vi

Eventuella personskador

Rapportering

I vilken vagmiljo olyckan skedde (skyltad hastighet, vagtyp, beléggning,
trafikmangd, bebyggel setyp, typ av olycka, ljusforhdllanden och vader)

Tid padygnet, pa aret, total restid fore olyckan, restid sedan rast

Forandring av beteende med anledning av olyckan.

bad forarna svara pa foljande fraga " Om du varit med om en eller flera

sadana tr6tthetsolyckor under det senaste 10 aren, blev du eller ndgon annan
skadad vid den senaste olyckan som intraffade?” (Fréga28.)

| Figur 15 presenterasi vilken omfattning den senaste olyckan de varit med om

hade resulterat i personskador.

%
100
90
80
70
60

50
40
30
20

10
0 T T

Ja, jag sjalv Ja, ndgon annan Ja, jag sjalv och Nej
nagon annan

Figur 15 Senast intré&ffade tr6tthetsol yckans resultat avseende skador .
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Enligt forarna var det i cirka 25 procent av olyckorna antingen de gélva eller
nagon annan eller bade och som skadades vid den senast intréffade olyckan.

Att morkertalen i rapporteringen & ett bekymmer & de flesta inom omradet
overens om. Ett sétt att fa en bild av morkertalen &r att fraga forare som drabbats
av olyckor orsakade av att de som forare varit for trotta hur ofta de rapporterat det
som intréffat, se Tabell 28. Vi frégade " Rapporterades den senaste olyckan?”
(Fraga 29), se Tabell 28.

Tabell 28 Omfattningen av rapportering av den senast intréaffade olyckan.

Antal Procent
Ja 33 67,3
Nej 14 28,6
Vet g 2 4,1
Total 49 100,0

Knappt 30 procent av forarna svarade att de inte hade rapporterat den senaste
olyckan. Det var 6 av de 55 drabbade forarna som inte besvarade fragan.

For att veta vilken typ av atgarder som kan vidtas for att reducera antalet
trotthetsrelaterade olyckor & det viktigt att Oka forstéelsen av var de sker. |
kommande tabeller presenteras forarnas beskrivning av var den senast intréffade
trotthetsolyckan skedde. Fragan som stélldes 16d "1 vilken typ av vagmiljo
intr affade den senaste olyckan?” (Fraga 30).

Tabell 29 Olyckornas fordelning pa vagar med olika hastighetsbegransning.

Antal Procent
110 7 13,5
90 11 21,2
70 9 17,3
50 20 38,5
30 3 5,8
vet ej/minns gj 2 3,8
Total 52 100,0

Tabellen visar att olyckornai storst utstréckning hade skett pa 50-vag, men att alla
hastighetsbegransningar fanns representerade.
| Tabell 30 presenteras olyckornas fordelning pa vagtyp.
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Tabell 30 Olyckornas férdelning pa vagtyp.

Antal Procent
Motorvéag 7 13,5
Motortrafikled 5 9,6
Bred landsvag 13 25,0
Smal landsvag 8 154
Annan vagtyp 17 32,7
Vet ej/minns ej 2 3,8
Total 52 100,0

Aven hér kunde konstateras att trétthetsrel aterade olyckor, enligt forarna, forekom
paallatyper av vagar.

Om vi studerar vilken beléggning det var pa véagen déar olyckan hade skett
kunde det noteras att cirka 56 procent svarade att det hade varit bra beldggning vid
platsen for olyckan. Cirka 35 procent svarade att belaggningen varit ddlig och
10 procent att de inte visste eller att de inte minns.

Avseende trafikméngden sa var det 37 procent som svarade att det varit mycket
trafik da olyckan skett och 58 procent svarade att den skett vid lite trafik. Cirka
6 procent minns g.

Magjoriteten av olyckorna hade skett pa landsbygd (52 %). Cirka 38 procent
svarade att olyckan skett i tétort.

Den vanligaste typen av olycka var enligt forarna en singelolycka (49 %). Det
var 14 procent som svarade métesolycka och 2 procent som svarade omkaorning.
Cirka 33 procent svarade annan typ. Vad som innefattas i detta framgick inte.

De flesta olyckorna hade skett i dagsljus (43 %). Cirka 18 procent hade skett i
gryningen, 16 procent i skymningen och 22 procent i morker.

Det vanligaste var att olyckan skett vid uppehdlisvader (63 %). Cirka
22 procent hade skett vid regn, cirka 14 procent vid sno.

5.7.5 Tidpunkt och restid (fraga 31)

For att veta nér pa aret forarna enligt egen erfarenhet blir som tréttast sa har vi
stéllt en del frégor kring nér man drabbades av den senaste olyckan. Det handlar
da saval om nar pa dygnet som nér pa aret. | Tabell 31 presenteras nér pa dygnet
forarna enligt egen beskrivning drabbades senast. Fragan 16d ”Vilka
forhallanden radde vid det senaste olyckstillfallet?” (Fréga31.)

Tabell 31 Olyckornas fordelning uppdelat pa nar pa dygnet olyckan intréaffade?

Antal Procent
kl. 6-10 14 26,9
kl. 10-18 23 44,2
kl. 18-22 6 11,5
kl. 22-02 4 7,7
kl. 02—-06 5 9,6
Total 52 100,0

De flesta olyckorna hade skett mitt pa dagen (44 %).
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Forarna hade tidigare i enkaten fatt ta stallning till néar pa aret de var tréttast. Vi
fragade aven de olycksdrabbade nar pa aret den senaste trotthetsolyckan skett, se
Tabell 32.

Tabell 32 Olyckornas fordelning pa vilken manad intraffade olyckan?

Antal Procent
Januari 3 5,8
Februari 4 7,7
Mars 4 7,7
April 6 115
Maj 4 7,7
Juni 2 3,8
Juli 5 9,6
Augusti 7 13,5
September 2 3,8
Oktober 5 9,6
November 5 9,6
December 5 9,6
Total 52 100,0

De drabbade forarnas svar fordel ade sig jamt mellan manader inom varje arstid.
Augusti var den manad da flest forare svarade att olyckan hade skett.
Betydelsen av kortidens langd for risken att drabbas av en olycka & en outredd

friga. De olycksdrabbades svar avseende hur lange de kort fore olyckan

presenterasi Tabell 33.

Tabell 33 Olyckornas fordelning pa total restid (kortid + rast) fore olyckan?

Antal Procent
<1 timme 29 56,9
1-2 timmar 9 17,6
3—4 timmar 5 9,8
5-6 timmar 3 59
>11 timmar 3 59
Vet ej/minns ej 2 3,9
Total 51 100,0

| tabellen kan konstateras att en klar majoritet av olyckorna hade skett da den
totala restiden varit kortare an 1 timme.

5.7.6 Forandrat beteende (fraga 32)

Forarna tillfragades om de med anledning av olyckan hade forandrat sitt beteende,
se Tabell 34. Frégan 16d "Har du, med anledning av olyckan/orna, forandrat
ditt satt att vara som forare?” (Fraga32.)
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Tabell 34 Har du, med anledning av olyckan/orna, forandrat ditt satt att vara
somférare?

Antal Procent
Ja 31 62,0
Nej 13 26,0
Vet gj 6 12,0
Total 50 100,0

Drygt 60 procent svarade att de hade férandrat sitt beteende.

5.7.7 Sammanfattning — forares erfarenhet av trotthetsrelaterade
olyckor

De olyckor som intréffat visar pa att forare inte i ndgot lage kan sigas vara sékra
pa att inte drabbas. Olyckorna sker pa alla vagtyper under allatider pa dygnet och
i alatyper av vader. Pa basis av forarnas uppgifter finns det anledning att tro att
morkertalen i rapporteringen & minst 30 procent.

Det fanns skillnader mellan olycksdrabbade forares upplevelse avseende
formagan att kampa emot trétthet nér de korde bil och om de kunde sova nér som
helst pa dygnet jamfort med forare som inte var olycksdrabbade. Vi kunde aven
konstatera att yrkesforarna i storre utstrdckning hade upplevt att de under det
senaste halvaret blivit riktigt trotta nar de kort. De forare som rékat ut for olyckor
var &ven de som i lagst omfattning svarade att de under det senaste halvaret avstatt
fran att kdra nar de kant sig for trétta.

Det fanns daremot ingen skillnad avseende om man sover gott, upplevd
somnkvalitet, upplevelse av ihdlande trétthet, hur mycket man sover pa
arbetsdagar respektive lediga dagar samt hur mycket man anser att man behéver
sova.

62 VTI rapport 498



6 Analys och diskussion

Kapitlet inleds med en diskussion kring metoden samt férdelar respektive
nackdelar med urvalet. Dérefter foljer en diskussion med samma struktur som
resultatkapitlet vilken kortfattat var foljande:

De som svarat pa enkéten

Forekomst av trétthet och ohédlsa

Vad &r det som gor att man blir trétt

Paverkan pa korbeteende/prestation

Vilka atgarder vidtar man

Vilka atgarder tror man har effekt

Olyckor.

= . & _—_a _a _a _a

Resultaten beskrivs uppdelat for foljande férargrupper:
17 Alder

1 Kon

I Skiftarbete

 Yrkesforare.

De forare som hade rékat ut for en olycka beroende pa trotthet studerades
specidllt.

6.1 Metod

Urvaet har haft en avgorande betydelse for i vilken utstréackning de slutsatser vi
dragit har kunnat generaliseras. Populationen vi optimalt velat uttala oss om var
forare i allmanhet pa véra vagar. Det var vid genomforandet av studien inte
mojligt att gora ett urval ur korkortsregistret och vi gjorde darfor istéllet ett urval
ur fordonsregistret. Fordonségare férvantades vara de som kor mest och dérmed
de som rent logiskt kunde forvéntas ha storst erfarenhet av trétthet vid koérning,
men ocksd de som darmed |6per storst risk att rdka ut for trotthetsrelaterade
olyckor. Det kan diskuteras om det var korrekt att bendmna de utvalda
fordonsagarna som forare, men vi gjorde for enkelhetens skull sa

En av nackdelarna med att anvanda fordonsregistret var att det fanns anledning
att forvanta att det var fler man é@n kvinnor som &gde bilar och framférallt i de
ddre adldersgrupperna. Vi har &@ven antagit att det var en mindre andel
fordonsagare bland de riktigt unga forarna. Detta var en av anledningarnatill att vi
valde att halla isir redovisningarna for de olika adersgrupperna, men i vissa fall
aven for konen. | och med att vi genomférde en rad tester av eventuella
signifikanta skillnader mellan forargrupper fanns &ven ett sa kalat
massignifikansproblem. Forr eller senare kommer vi att fa signifikanta, men
slumpmassiga, skillnader bara av den anledningen att vi gjort sd manga tester.

Urvalet har endast dtratifierats avseende dder, vilket innebédr att resultat
uppdelat for t.ex. skiftarbete kan préglas av skillnader som ar kopplade inte enbart
till detta utan aven till t.ex. dldersfaktorer eller skillnad mellan mén och kvinnor.
Likasa forefaller det finnas en risk att manliga yrkesférarna ar dverrepresenterade.
De svar yrkesforarna |lamnade speglar sdledes dven forutséttningar som kan ha
berott pa skillnader mellan mén och kvinnor. Det var dock svart att avgora vad
som var den starkaste effekten. Yrkesforare, &minstone inom vissa grupper, kan
forvantas vara ett mansdominerat yrke.
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Studien syftade till att 6ka kunskapen om vilken information en forare behtver
for att kdnna igen kéndlan av trotthet, vara medveten om faran av att kéra ndr man
&r trott och sedan omsétta dettai praktiken genom att vidta atgarder. For att kunna
forsta detta var var grundldggande tanke att vi behtvde ha svar pafrégorna:

1 Vilkaér de potentiellatrottaforarna?

f  Vad upplever forare som tréttande i samband med kérning?

1 Vilkaar forarnas egna kénnetecken pa att de ar trétta?

1 Vad vidtar férarnafor atgarder?

Den inledande fragestallningen forutsatte att det fanns ett samband mellan trétthet
och Okad olycksrisk. Detta har till viss del visatsi internationella studier (Stutts et
al., 1999). Véar uppfattning var dock att framtida insatser for att cka forstaelsen av
vad forare "har med sig i bagaget” da de rakar ut for olyckor beroende pa trétthet
& nagot som & av stor vikt for att béttre forstd orsakerna och darmed kunna
arbeta for att minska orsaken till problemen. Det finns inget i dagsléget som talar
for att omfattningen av trétthetsproblemet generellt i samhéllet skulle minska,
utan allt pekar pA motsatsen (SCB, 1992; Akerstedt, 2001).

6.2 Forekomst av somnbesvar, trotthet och ohéalsa

Forutsatt att 6kad trétthet och ohdlsa i allméanhet &en innebar en 6kad risk for
trotthetsolyckor sa var det av intresse att studera olika forargruppers férekomst av
somnbesvar, trétthet och ohdlsa. Det gar ocksa att vanda pa det hela och siga att
om det visade sig att det inte fanns négon skillnad mellan t.ex. olika aldersgrupper
eller mellan mén och kvinnor sa kunde forklaringen till forares upplevelser av vad
som var tréttande i samband med kérning, eller vad som var potentiella atgarder
inte forklaras med skillnader i somn, trotthet och ohdlsa. Valet av relevanta
atgarder skulle darmed kunna reduceras.

Resultaten visade att de flesta i undersokningsgruppen hade god hélsa och bra
somnkvalitet, &en om det fanns en viss férekomst (mellan 5-20 %) av sdmnbrist,
stord somn, dalig halsa och trotthet, set.ex. Figur 1. Forekomsten var ungefér lika
stor som den man funnit i andra svenska studier dar somn och trétthet studerats
(Kecklund, Dahlgren & Akerstedt, 2002; Kecklund, Akerstedt, Ingre &
Soderstrom, 1999).

Likasa var det forvantat att skiftarbetare skulle ma lite samre och ha samre
somnkvalitet (Ingre, Soderstrom, Kecklund, Akerstedt & Kecklund, 2000;
Akerstedt, 2003).

Skillnaderna mellan adersgrupperna var dock lite Overraskande. Det var
framfor allt den ddsta gruppen (+65 &) som madde bra och hade fa besvar med
dalig sbmnkvalitet. | de flesta undersokningar brukar hog ader vara foérenat med
fler sbmnbesvar och samre hélsa (Ohayon, 2002). A andra sidan visade négra
nyligen genomfdrda svenska undersdkningar (Sémndagen, 2003; Akerstedt et al.,
2002) att ddre kan ha en mycket 13g forekomst av somnbesvéar. Folkhalso-
rapporten fran 2001 (Socialstyrelsen, 2002) visade att bland de unga (< 30 &) har
forekomsten av stord somn nastan fordubblats under de senaste 15 aren, medan
andelen inte hade forandrats over tiden for de aldsta grupperna.

| foreliggande undersbkning kan man misstanka att den &ldsta gruppen var
ganska selekterad och formodligen friskare &n vad som & normalt for pensionérer.
Orsaken till detta kan vara att pensionarer som hade problem med sjukdomar och
dalig somn antagligen hade slutat kora och inte langre dgde nagon bil. Man bor
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ocksa notera att den &ldsta gruppen innehall farre kvinnor an 6vriga grupper vilket
ocksa kan forklara skillnaderna avseende t.ex. somnstatus mellan adersgrupperna.
Ett undantag var dock snarkning som visade den forvantade al dersskillnaden (fler
snarkare i den dldsta gruppen) och kénsskillnaden (mén snarkar mer).

Né&r det galer forekomsten av somnbrist var den tydligt kopplad till om man
arbetade samt till dder. Resultaten visade att alla grupper, utom den &dsta
(65+ &) hade minst en halvtimmes somnbrist per natt dagar fore arbetsdagar.
Mest somnbrist (ndstan 1 timme) hade den yngsta gruppen (18-25 &r).
SOmnbristen beréknades som differensen mellan rapporterad somn och det
sdmnbehov man uppgivit. Besvaren med somnbrist infér arbetsdagar sttéddes
ocksd av frdgan om man fick tillrackligt med somn. Nastan 19 procent i den
yngsta gruppen angav svarsalternativen 1 och 2 (1 motsvarar svarsalternativet
"aldrig tillréckligt med sdmn”). Motsvarande resultat for den dldsta gruppen
(65+ &) var knappt 3 procent och knappt 12 procent for gruppen 4664 &r. Aven
detta resultat stdmde vl med andra nyligen genomférda svenska studier
(S6mndagen, 2003; Akerstedt et al., 2002). En forklaring till denna & dersskillnad
kan vara att de yngsta hade ett betydligt stérre somnbehov (ungefar 45 minuter
mer jamfort med den aldsta gruppen). Man kan ocksa notera att de yngsta sov mer
nar de var ledigajamfort med den &l dsta gruppen.

Enkéten inneholl nagra frégor med pastdenden om sdmn och vakenhet. Svaren
pa dessa fragor visade att med O6kad alder blev man mer morgonpigg, men ocksa
mer kvallstrétt. Svaren visade @ven att man blev mer beroende av att fa sin
normala somn (tal somnbrist sémre) samt hade svarare att sova pa olika tider pa
dygnet (dvs. storre behov av regelbundna sovtider) ndr man var édre.

Det var intressant att notera forhallandet i svaren avseende att klara sig utan sin
normala sémn och sdmnbristen pa nastan 1 timme under arbetsdagar for de yngre
Adersgrupperna. De yngre svarade dven att de hade en hogre forekomst av
trétthet, bland annat nér de kér bil. Man kan misstdnka att de Overskattar sin
formaga att klara av somnbrist och inte inser att dettaleder till trotthet.

Fréagan om man klarar av att kdmpa mot trétthet nar man kor bil visade inga
tydliga adersskillnader. Daremot upplevde de yngsta att de hade mer besvar med
att kampa mot sbmnen nér de sdg pa TV. Ungefar 10 procent ansdg att de hade
svart (svarsaternativen 1 och 2) att kémpa mot somnen nar de korde bil, medan
motsvarande andel som hade svart att kdmpa mot somnen nédr de sig pA TV var
minst 30 procent (6ver 40 procent for den yngsta gruppen).

Nér det géllde fragan om ihdllande trétthet var aldersskillnaden ganska liten,
bortsett frén att den &ddsta gruppen rapporterade en mycket 1&g forekomst av
besvar (knappt 5 procent, jamfort med ungefar 20 procent for Ovriga grupper).
Den ddsta gruppen innehdll nastan enbart pensiondrer som inte arbetade. Det
verkar som att personer i arbetsfor alder hade storre bekymmer med trétthet én de
sominte var i arbetsfor alder.

Kvinnor och skiftarbetare rapporterade i storre omfattning att de hade besvér
med ihallande trotthet. Det ska dock papekas att skiftarbete var vanligare i den
yngsta gruppen. Det kan darfor vara svart att separera vad som berodde pa alder
och vad som berodde pa arbetstiden. Att skiftarbetare hade mer besvar med
ihdllande trotthet var vantat (Kecklund et al., 1999). Nagon bra forklaring till
konsskillnaden i somn och trétthet framkom inte. N&r man gor fysiologiska
somnregistreringar har man inte funnit att kvinnor sover samre & man (Dijk,
Beersma & Bloem, 1989). Istéllet tror man att skillnaden beror pa olikheter att
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rapportera besvar samt pa sociala skillnader (t.ex. kvinnors dubbelarbete med
arbete och hem).

Yrkesforarna visade jamfort med icke yrkesforare ingen hogre forekomst av
somnbesvar och trétthet, med undantag av fragan om ”trétthet vid korning” dar
man visade den hogsta forekomsten av trotthet, Tabell 18. Det var dock mgjligt att
det fanns variationer inom yrkesforargruppen.

Urvalet av fordonsagare har skett bland dem som &ger personbilar. Vi har dock
utgétt frén att dven yrkesforarna ager personbilar. Urvalet var dock inte draget for
att spegla olika kategorier av yrkesforare. Av denna anledning innefattas i
yrkesforargruppen savad langtradarforare, bussforare, taxiforare som andra
yrkesgrupper. Formodligen fanns det undergrupper bland yrkesférarna, i
synnerhet bland dem som arbetade skift och kérde pa natten, som hade ganska
stora besvar med somn och trétthet. Savklart kan en forklaring till detta vara att
yrkesforare kor mer och pa tider da det av naturliga ska finns en dkad risk, men
detta gor inte problemet mindre. Troligt & dock att man kan dra slutsatsen att
yrkesforare ar en klar riskgrupp, tillsammans med de riktigt unga, nar det galler
trotthet i trafiken. Detta & kanske ingen stor 6verraskning men det & anda bra att
fa denna misstanke bekréaftad.

Resultaten avseende aderns betydelse for olika aspekter vid trétthet vid
bilkorning var centralt och det rader ingen tvekan om att yngre férare behover mer
information om trotthetens orsaker, risker och vad som &r varaktiga motmedel.

Det fanns skillnader mellan de olika grupperna avseende erfarenhet av att kora
nér man &r trott. De unga férarna och yrkesférarna var de somi storst utstrackning
svarade att de blivit riktigt trotta nar de kort under det senaste halvéaret (ca
60 procent), Tabell 21. Det fanns &ven en skillnad i svaren avseende om forarna
hade avstatt fran att kora for att de var trétta. Det var mindre vanligt bland de
yngre férarna @ bland de ddre. Om detta var orsaken till att unga forare i storre
utstrackning hade upplevt trétthet vid korning var svart att avgora. Det fanns flera
mojliga forklaringar till skillnaden mellan de som avstétt fran att kora och de som
kort. En kan vara att de dldre i storre utstrackning an andra har en mgjlighet att
vdja. De behdver vanligtvis inte kéra om de inte kénner sig utvilade. En annan
forklaring kan vara att ju yngre man & desto mindre medveten & man om faran av
att kora nér man &r trétt. En tredje forklaring kan vara att ju dldre man & desto
mer kunskap har man om vad som &r relevanta och varaktiga atgarder. Oavsett
orsaken till skillnadernai att man avstétt fran att kora eller inte, kan vi forvanta
0ss att information som syftar till att medvetandegdra forare om faran av att kdra
nar man &r trétt och vikten av att planera sin resa har en god potential att reducera
antalet trotta forare pa vagarna.

Det fannsinget i tidigare data som talade for att trétthet rent allmant & mindre
utbrett ju yngre man & (Socialstyrelsen, 2002). Det var snarare sa att ju yngre
man var desto mer utbrett var problem som relaterade till somn och halsa.

Den skillnad som kunde noteras mellan skiftarbetare och inte skiftarbetare
kunde eventuellt forklaras med att skiftarbetare, som var de som oftare avstétt fran
att kora, har mer erfarenhet av hur kroppen signalerar trotthet och de kunde
darmed &ven forvantas att ta dessa signaler pa storre allvar an de som inte
arbetade skift. Resultaten stdmde &ven med andra studier av skiftarbetare (Stutts,
Wilkins, Osberg & Vaughn, 2003).
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6.3 Faktorer som gor att man blir trott

Forarna var medvetna om att de paverkades negativt respektive positivt av olika
faktorer. Vagmiljon paverkar enligt forarna sjdva hur man utvecklar trétthet. Vi
kunde notera att motorvagar och motortrafikleder i sig inte upplevdes som det
som var mest tréttande, snarare handlade det om en vagmiljé som var monoton
t.ex. rak vag. De dldre forarna svarade i storre utstréckning &n de yngre att dessa
faktorer var trottande. Om det berodde pa att de yngre inte hade insett att det kan
finnas en koppling mellan monotoni och trétthet var svart att avgora. Vi kan dock
se en potentia i att medvetandegora yngre férare om risken att utveckla trotthet
vid forutséttningar som innebar monoton korning.

Forare trottades av sadant som innebar att de i samband med kérningen maste
koncentrera 6gonen for att klara av uppgiften, detta enligt férarna gava, se Figur
5-Figur 11. Att faktorer som forsdmrar sikten bidrog till att férarna upplevde
trotthet kanns naturligt. Likasa kanns det naturligt att detta var mer patagligt for
forare i de aldre aldersgrupperna, jamfort med forare i de yngre adersgrupperna
eftersom Ogats formaga att morkeradapteras forsamras med okad alder (Llaneras,
Swezey, Brock & Rogers, 1993). Atgarder som forbéttrar belysning, sivél
fordonens som direkt i vagmiljon, och som minimerar intryck av mork asfalt och
otydliga kantlinjer kan forvantas vara insatser som leder till att forarna i lagre
omfattning utvecklar trotthet.

Tillfalligt nedsatt halsotillstand var ndgot som forare i de flesta fall upplevde
som tréttande. Vi kan konstatera att detta framforallt géllde forare i yngre dldrar.
Kvinnor, i storre utstrackning @ man, upplevde faktorer som relaterade till
bristande hélsa som tréttande. A andra sidan upplevde mén och yngre forare, i
storre utstréckning @n kvinnor och aldre de tillstand som var kopplade till okad
adrenalinniva (pa grund av att man skérper sig) som uppiggande. Exempelvis sa
svarade méannen i storre utstrackning @n kvinnorna att det var uppiggade att kdra
fort och gora omkorningar. Detta beteende kan anses som mindre lampligt,
speciellt om man redan &r trott. Resultaten talar for att forarna hade en insikt om
hur de ska tolka kroppens signaer, men att de inte visstelville eller formadde att
vidta relevanta atgarder. Det kanske inte enbart handlar om att avsta fran att kora
ndr man t.ex. sovit lite eller haft oregel bunden somn.

Faktorer som relaterar till passagerare och medtrafikanter hade betydelse for
utvecklandet av trétthet. De unga foérarna upplevde det som mer tréttande &n de
ddre att kdra med en sovande medpassagerare. Kvinnorna upplevde att kora med
sovande passagerare som mer tréttande jamfort med ménnen. Aven i detta fall kan
Vi se det som relevant att arbeta med att oka trafikanternas medvetenhet om att
planeraresan i god tid etc.

Fordonet och utrustningen hade enligt forarna betydelse fér om man utvecklade
trotthet. Det forekom skillnader mellan unga och &ldre forare. De dldre férarna
upplevde i storre utstréackning att det var uppiggande att kéra fordon med bra
fordonsstandard, 1ag bullerniva, farthdllare, komfortabel stol. Detta var inte lika
uttalat bland de unga. De unga upplevde kallt i fordonet och radio som mer
uppiggande om vi jamfor med vad de &ldre tyckte. Svaga stralkastare var en faktor
som samtliga forare svarade var tréttande. Aven det motsatta géllde bland
samtliga forare, dvs. att starka strélkastare upplevdes som uppiggande. Atgérder
som innebér en forbattrad mojlighet for foraren att se kan forvantas ha en positiv
effekt fOr att reducera utvecklandet av trotthet.
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Mdjligen var det lite forvanande att kéra pa natten inte upplevdes som mer
tréttande, i jamforelse med andra faktorer. Skillnaden mellan att kora pa natten
och att kora pa dagen var dock stor. De unga avvek nér det galde att kéra pa
morgonen, de andra aldersgrupperna upplevde det som uppiggande. Detta resultat
a rimligt eftersom unga svarade att de i |agre omfattning var pigga pa morgonen,
se Tabell 15.

Generellt sett upplevde de ddsta forarna féarre faktorer, oavsett typ, som
trottande, med undantag for det som hade med sikt att géra. Kvinnor rapporterade
nagot hogre varden for de faktorer som de upplevde som tréttande. Vad denna
konsskillnad beror pa & svart att siga. Det kan bero pa att kvinnor & mer
realistiskai sin riskbedémning. Det &r vaként att kvinnor & mer uppméarksamma
pa faktorer som kan vara skadliga for hédsan eller vara forknippade med
sakerhetsrisker (Slovic, 2002). En annan forklaring kan vara att kvinnor i stbrre
utstrackning an man reflekterar 6ver signalerna fran kroppen. Bland samtliga
faktorer sa visade det sig att Sjukdom och somnbrist var sadant som férarnai stor
utstrackning upplevde som tréttande. Detta var speciellt tydligt bland de yngre
forarna. Ytterligare faktorer som enligt forarna tillhorde det som trottar mest var
sadant som innebar en 6kad monotoni. Det handlade om enformig kérning, men
dven om brist pa stimulans i form av ingen radio/stereo, sovande passagerare, att
kora sakta, liggai ko. Resultatet stammer val 6verens med de studier som beréttar
om "highway hypnosis’ (Thiffault & Bergeron, 2003). De unga forarna var de
som i storst utstréackning upplevde dennatyp av faktorer som tréttande.

En potentiell god atgard kan vara att for i synnerhet de unga forarna
uppméarksamma faran det innebér att kéra nér man inte ar frisk eller da det finns
risk for monotoni. Samtidigt kan vi konstatera att detta var de faktorer som
forarna gédlva var medvetna om. Det talar for att det kan vara stbrre anledning att
fokusera pa insatser som riktas mot att fa forarna att béttre forbereda sig for
korningen genom att inte kora t.ex. hem fran skiftarbete, nar man lider av
somnbrist, om man & sjuk eller da forutsittningarna & sddana att man redan
initialt riskerar att utveckla trétthet under forestaende resa.

De konstaterade skillnaderna mellan vilka (tre) faktorer som férare i de olika
aldersgrupperna ansdg var mest tréttande var intressant. Den yngsta 8l dersgruppen
avvek fran de 6vriga med sina svar om vikten av att ha radio/stereo i bilen och att
inte vara ensam i fordonet vilka hamnade hogt pa deras lista.

6.4 Paverkan pa korbeteendet och prestationen

De signaler som forarna upplevde nér de blev trétta kan grupperas i tre grupper,
det handlade i forsta hand om signaler pa att man som férare mentalt inte klarade
av situationen t.ex. att man hade svart att koncentrera sig, fick sémre omdéme och
att man upplevde att reaktionstiden blev langre. Det handlade &ven om att kroppen
sande ut signaler t.ex. att foraren upptéackte att han/hon géspade, hade svart att
halla upp dgonlocken, problem med att fasta blicken. Sist men inte minst handlade
det om tecken som visade att man kdrde annorlunda t.ex. att man sankte
hastigheten, att man glémde att blénda av och att man rent allmant korde samre.
De unga forarna svarade oftare pai stort sett samtliga alternativ. Detta talar for att
dven de unga forarna kande igen signaler pa att de var trétta, vilket ledde oss till
tanken att orsaken till att de trots detta drabbas snarare beror pa att de inte inser
alvaret i situationen och darfor inte vidtar varaktig dtgard. | detta fal kan
information och utbildning vara en potentiellt effektiv insats. Denna bor dainte i
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forsta hand vara inriktad pa detaljerade beskrivningar av hur man kénner igen
kanslan av trétthet utan snarare inriktad pa en insikt om faran av att kbra nér man
&r trott och att de signaler som foraren upplever skatas pa allvar. Att de unga mer
frekvent svarade kan bero pa att de i storre utstrackning an Gvriga inte har slutat
kora nér de blir trotta och att de darmed kénner fler signaler. Att skapa insikt om
signalernas betydel se bedomdes som vasentligt.

Det kan noteras att unga svarade att de kérde fortare, medan &ldre svarade att
de sinkte sin hastighet. Tillnickningar och "vinglar” hade en ganska |&g
forekomst. Uppenbart var att manga inte hade nagon erfarenhet av dessa
trotthetstecken. Detta kan vara av intresse att veta ndr man t.ex. utvecklar system
for forarstod. | dagslaget &r det inte ovanligt att sadan baserar sin diagnos pa just
vinglingsmétt. En naturlig fraga blir da hur man ska sakerstélla acceptans for ett
system som bygger pa ndgot som forarna spontant inte upplever intraffar nar de
blir trotta.

6.5 Atgarder som forare vidtar

Aterigen var 8ldersskillnaderna intressanta. Den yngsta gruppen korde mer aktivt
och satte pa radio/musik, vilket inte var sa vanligt férekommande bland de ddre,
se Figur 13. De unga tyckte ocksd i storre utstréckning att godis, 1ask och frukt
var ett trétthetsmotmedel. P det hela taget & deras strategier endast avsedda att
pa kort sikt ge en eventuell férandring av vakenheten. De atgarder de vidtar har
troligen ingen varaktig effekt och & inte agarder som kan beddmas som
tillforlitliga. Lask och godis som innehdller stora méngder socker & inte
vakenhetshojande (Lennernés, 2000), snarare finns det risk att trottheten stiger till
foljd av stora blodsockersvangningar. De unga anser ocksa att okad varme
motverkar trotthet, vilket inte stammer (tvartom okar varmen tréttheten).

Pa det hela taget verkade inte de unga veta hur de skulle hantera trétthet. De
dldre var mer bendgna att motverka trotthet med tupplur, vilket var férenligt med
kunskapen om effektiva trotthetsmotmedel. Det finns anledning att tro att vilka
atgarder forare vidtar varierar med t.ex. forekomst och erfarenhet av trotthet i
samband med kérning. Om en forare ofta upplever trotthet vid korning & han/hon
troligen mer benégen att hitta pa atgarder.

6.6  Atgarder som forare tror har effekt

Rafflor (frésta eller malade) och tydliga kantlinjer var de dtgarder som hamnade
hogst pa forarnas val av effektiva dtgarder for att minska antalet olyckor som
beror pa att foraren somnat. Med anledning av detta kan réfflor av olika slag
forvantas ha en hdg acceptans bland forare. Réfflor &r vidare en atgéard som enligt
studier har en olycksreducerande effekt (Larsson, Anund & Bride, 2001).

Fler rastplatser var ytterligare en &gérd som upplevdes som effektiv. Atgarder i
vagmiljon var enligt forarna de som hamnade hogst upp pa listan 6ver effektiva
atgarder.

Lakarkontroller av ddre, vilket framfor alt de yngsta trodde var en viktig
atgard, och striktare arbetstidsregler for yrkesforare tillhorde ocksa det man trodde
hade effekt.

Information om risken att kora nér man &r trott var en atgard som man trodde
hade stor effekt. Det var cirka hélften av forarna som svarade att de trodde pa
detta. Information och utbildning i sig & inte per automatik bra. Tvartom ar det
viktigt att information och utbildning " skraddarsys’ till olika forargruppers behov.
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Vi kan t.ex. notera att forare verkar veta ganska va hur de kdnner igen signalerna
pa trotthet, detta var inte heller det man sdg som den information man helst vill
ha. Kunskapsbristen verkade snarare vara att man inte forstod faran av att kora nér
man var trétt och att man inte hade tillracklig kunskap om vad som var relevanta
atgarder bade pa kort och pa lang sikt. Har fanns det en skillnad i svar mellan
Aldersgrupperna. De &ldre forarna var mer benégna att svara ja pa atgarder som
kan anses som mer verkningsfulla t.ex. att stanna och sova. Vad man ans3g vara
relevanta dtgarder kan foérvantas vara kopplade till vilken méjlighet man har att
vidta dem.

Hur olika atgardspreferenser relaterade till vad de svarande i verkligheten
kunde ténka sig att vidta har vi inte kunnat ta hansyn till i detta arbete. Det kan
t.ex. finnas anledning att tro att yrkesforare anser att fler rastplatser & en bra
atgard, men i dagslaget skulle de inte kunna utnyttja dem &ven om de fanns
eftersom de krav som stélls fran speditorer och arbetsgivare inte alltid mojliggor
att de kan stanna och sova en stund. Det kan dock tankas att informationsatgarder
kan riktas mot transportforetag och till de som koper transporter. Studier fran t.ex.
Australien (Williamson, Feyer, Friswell & Ledie, 1994; Williamson, Feyer &
Friswell, 1996) visar pa mycket positiva resultat av sddan verksamhet. Denna typ
av information/utbildningsverksamhet benamns som "Fatigue management
program”. Incitamentet for transportforetagen och forsakringsbolagen &r en vinst i
ett minskat antal olyckor, men &ven i reducerade forsdkringspremier, en slags
kvalitetsforsakring av transporter.

6.7 Olyckor som orsakats av trotthet
6.7.1 Omfattning

Bland de svarande var det 55 personer som under de senaste 10 &ren hade
erfarenhet av en eller flera olyckor, beroende pa att de somnat.

Omfattningen av rapporteringen av olyckorna till polisen pekar pa att cirka
30 procent av olyckorna inte hade kommit polisen till kédnnedom. Det finns
anledning att misstéanka en koppling till svarighetsgraden i olyckorna och i vilken
omfattning man avstétt fran att rapportera. En tanke kan vara att morkertalet ar
storst i de fall olyckorna inte har resulterat i personskada, men det finns &ven
anledning att tro att morkertalen bland dem som omkommer &r stora eftersom det
& svart att i efterhand avgora vad foraren har for historia med sig. Detta
resonemang skulle tala for att de storsta morkertalen finns pa vagar med lagre
hastighetsbegransning. Det kréver ofta stora utredningsinsatser for att belysa
detta. Internationellt arbetar man pa olika sétt med underlag och kriterier for att
underl&tta beddmningar av just detta (Horne & Reyner, 1996; Philip, Vervialle, Le
Breton, Tailllard & Horne, 2001). Motsvarande arbete skulle behdva goras i
Sverige.

6.7.2 Vagmiljo

I vilken milj6 de rapporterade olyckorna hade intréffat visade sig inte stdmma
med vad som forvantades (Anund & Larsson, 2002). Anmarkningsvart manga
forare svarade att den senaste olyckan intréffat pa 50-véagar. Detta kan vara en
spegel av trafikarbetet. Det kan dven vara sa att det & hér man somnar, men att
trottheten har genererats pa den stracka man kort tidigare. | arbetet med
diskussioner i fokusgrupp diskuterades att ju nédrmare hemmet man kom desto
stérre var risken att man somnade. Orsaken som forarna i fokusgrupperna lyfte
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fram var att man dappnade av n&r man nastan var framme. Detta kan i sin tur
innebéra att en potentiellt bra dtgard kan vara information om att det finns en risk
for trétthetsrel aterade olyckor, inte bara pa vagar med 110 och 90 km/h utan &ven
pa t.ex. vagar med hastighetsbegransningen 50 km/km. Det kan ocksa finnas
anledning att uppmérksamma forare pa att det kan finnas ett samband mellan att
man slappnar av nér man narmar sig malet for resan eller etappmal som farjelager
och att dettai sin tur kan innebéra att foraren inte mobiliserar tillréckligt med kraft
for att klaraav kdrningen (Anund & Larsson, 2002).

Aven om de polisrapporterade trétthetsrelaterade singelolyckorna med
personskada som skett pa svenska motorvagar och motortrafikleder &r
overrepresenterade, jamfort med alla singelolyckor (Larsson & Anund, 2002) sa
kvarstar faktum att ett flertal av olyckorna sker pa vara vanligalandsvégar. Vi har
tidigare ndmnt att férare i ringa omfattning upplevde motorvég och motortrafikled
som trottande. Har fanns dock en klar skillnad mellan de yngre adersgrupperna
och de ddre. De yngre ansdg i storre omfattning att motorvéag och motortrafikled
var tréttande. Forarna i de dldre dldersgrupperna ansdg snarare att det var
uppiggande med motorvag och motortrafikled. En orsak till detta kan vara att
ddre forare i storre utstrackning @n de yngre ansag att faktorer som belastar 6gat
som tréttande. Atminstone p& motorvag kan problemet med blandning frén
motande fordon forvantas vara mindre, jamfort med pa en smal vag och i viss man
&ven paen bred landsvég.

En tanke kan vara att 6ka forarnas medvetenhet om i vilken miljo det finns risk
for att man utvecklar trétthet och vad orsakerna till detta &r. Det kan tankas att
man pa ett mer optimalt sétt kan vélja vilken vag man kor, for att reducera
utvecklandet av trotthet.

Nastan 35 procent av férarna ansag att beldggningen var dalig pa den vag dar
de rakat ut for den trotthetsrelaterade olyckan. Emellertid var jamn respektive
ojamn végyta inte nagot som forarna i sarskilt stor omfattning upplevde som
trottande respektive uppiggande.

Att cirka 58 procent av forarna angav att den senaste olyckan skett pa vagar
med lite trafik kanns inte forvanande. De olycksdrabbade forarna havdade att just
detta var en faktor som bidrog till trétthet. Resultatet stdmde &ven va in med
erfarenheten fran diskussionerna i fokusgrupp (Anund, Kecklund & Larsson,
2002).

Registerstudier har tidigare visat att bland de trétthetsrapporterade olyckorna
var det 85 procent som var singelolyckor (Larsson & Anund, 2002). Nar de svar
forarna gédlva lamnade jamférdes med registret blev inte bilden helt
overensstammande (cirka 50 procent). Eftersom vi har forhadllandevis fa forare att
uttala oss om och eftersom vi inte har tagit hansyn till svarighetsgraden i
intréffade olyckor sa finns det en osdkerhet i jamforelsen. Vad som avsdgs med
"Annan typ” & oklart.

6.7.3 Vaderlek

| vilken omfattning det rader regn/sné generellt sett vid korning & svart att
avgora. Vi upplevde det dock som forvanande att det var en sa stor andel forare
(37 %) som vid den senaste trétthetsolyckan drabbats da det var regn/sno. Detta
stamde aven Overens med resultaten avseende vad forarna i stort ansdg vara
trottande. Snofall, isig vagbana, dis/dimma och regn var nagra av de faktorer som
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av de flesta ansags generera trétthet. Detta var sarskilt tydligt bland de ddsta
forarna.

6.7.4 Fordelning over tid

Olyckornas fordelning 6ver tid pa dygnet visade pa att det inte fanns nagon tid pa
dygnet som man var saker pa att inte somna i samband med kérning. Det & dock
sannolikt att om hansyn tagits till trafikarbetet under dessa tider pa dygnet sa
kvarstér den tidigare etablerade bilden av att det & en Okad risk for
trotthetsrel aterade olycka om en forare véljer att kora under tidpunkter pa dygnet
d& man normalt borde sova.

Majoriteten av trafikarbetet pa vara vagar sker i dagsljus. Det finns darmed
anledning att reflektera 6ver varfér sd manga av dessa olyckor hade skett da. Vi
kan dock notera att de intréffade olyckorna har skett under varierade
ljusforhallanden och det gér inte att tro att man & saker pa att inte drabbas t.ex.
nar det ar ljust.

Det var ndgot forvanande att olyckorna fordelade sig sa jamt Gver aret, Tabell
32, med tanke pa att forarnas tidigare svar var att de var tréttast under november,
december och januari. Den manad som de flesta inte markerat som en trétt manad
var augusti. Enligt forarna var augusti den manad som flest hade drabbats av
olyckor. En spekulation kan vara att forare mobiliserar minst beredskap for
trotthet vid korning, eftersom man rent allméant anser sig vara minst trétt denna
manad.

En eventuell forestallning om att trétthet vid korning & ett problem da man
kort lange styrks inte med dessa resultat. Det &r snarare sa att olyckorna verkar
intréffa redan efter mindre &n en timmes kdrning, detta resultat stmmer &ven med
internationella forskningsresultat (Stutts et al., 2003). Att trétthet bakom ratten
enbart skulle vara ett problem nér man kort valdigt 1ange kan sal edes ifragasittas.
Kunskapen om betydelsen av kortidens 1angd for utvecklandet av trotthet behdver
belysas ytterligare. Séarskilt med tanke pa de krav som stélls avseende kor- och
vilotider for yrkestrafiken.

6.7.5 Personlighet

Vi kan konstatera att erfarenheten av att faktiskt somna hade betydelse for
forarens framtida korning som trétta, Tabell 34. Resultaten kan ocksa tolkas som
att arbete med att forse forare med insikt om faran av att kdra ndr man &r trétt kan
vara en potentiellt bra atgérd. Nastan 60 procent av dem som hade drabbats av en
olycka hade forandrat sitt beteende.

Detta kan tolkas som att de hade fatt en insikt i faran med att kdra nér man &r
trott. Resultaten var i samma linje som erfarenheterna fran diskussioner i
fokusgrupp.

Vi kunde &ven konstatera att det var uppenbart att de olycksinblandade inte sov
samre eller mindre for tillfélet (kanske gjorde man det vid olyckstillfalet).
Déaremot hade man mer besvéar av trétthet vid bilkérning och man var samre pa att
ké&mpa emot trotthet vid bilkérning. Generellt sett upplevde de olycksinblandade
fler faktorer som trottande &n som uppiggande, detta i jdmforelse med inte
olycksdrabbade.

En fraga som kan stéllas & om det finns en individuell (okand) faktor som gor
att vissa blir mer trotta av bilkorning. Ett svar skulle kunna vara det faktum att
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vissa kor mer dn andra, eller pa andra tider. Resultaten bor tolkas med forsiktighet
da jamforel sen gors mellan betingelser (olyckor och halso-/somntillstand).

De forare som inte har varit med om nagon olycka verkade ha storre tilltro till
sin forméaga att kdmpa emot trottheten an de forare som hade varit med om en
olycka, Tabell 26. Detta kan tolkas antingen som att de olycksdrabbade forarna
hade fatt insikt att de inte klarar detta eller att det faktiskt var sa att de hade en
samre formaga att kdmpa emot.

Bilkdrning ar till sin natur ganska forldtande och det finns ett forhallandevis
stort utrymme att gora misstag utan att de leder till alvarliga konsekvenser. Detta
kani sin tur ledatill att forare kan kéra med en nedsatt prestation under en langre
tid utan att det resulterar i en olycka. Att minska dennatid av kérning med nedsatt
prestation & centralt om man vill reducera antal olyckor med trétta forare.

Det fanns skillnader i exponering, men det som var av intresse var att
yrkesforarna i stbrre omfattning &n de som inte var yrkesforare ”hamnar i”
Situationer déar de blir riktigt trétta. Vi kan konstatera att yrkesforarna i storre
utstrackning har upplevt att de under det senaste halvaret blivit riktigt trotta nér de
kort. De forare som rakat ut for olyckor var &en de som i lagst omfattning
svarade att de under det senaste halvaret avstétt fran att kora nar de kant sig for
trotta. Det kan finnas anledning att beakta att trotthet kan definieras olika av
forare.

Vad som kommer forst honan eller dgget & svart att séga nar vi tittade pa de
olycksdrabbades svar. De sa sig t.ex. i |agre utstrackning ha avstétt fran att kora
jamfort med dem som inte & olycksdrabbade. Detta kan tyckas extra markligt.
Forarna borde ha lart sig av erfarenheten. Ar det s att dessa inte kan avsta av
andraskdl, eller & det sA att de & mindre motiverade?

Det fanns en viss skillnad i svaren hos de olycksdrabbade jamfért med inte
olycksdrabbade, avseende vad de ansdg som trottande. Skillnaderna kan tolkas
som att de drabbade i storre utstrackning an Gvriga tréttas av daliga forhallanden
avseende vagmiljon. De svarade &ven i storre utstréckning att de ansag det
tréttande att kora lange utan rast. Forare som drabbats av trotthetsolycka uttryckte
ocksd i hogre omfattning att de ansdg det tréttande med monoton kérning och
brist pa stimulans t.ex. kora sakta, liggai ko, att vara ensam, ingen radio. Man kan
stélla sig fragan om personligheten hade en betydelse for risken att som férare
raka ut for trotthetsrel aterade olyckor i trafiken eller €.

Det & uppenbart att trotthetsolyckor kan intréffa i praktiken var som helst och
nar som helst (bade pa dygnet och pa aret). Formodligen intraffar dock de
dlvarligaste olyckorna (dodsfall, svéra personskador) pa& landsvagar och
motorvagar, ungefar som analysen av data fran Véagverket visade (Anund &
Larsson, 2002). Resultaten kan tolkas som att trétthet vid bilkorning &r en sa stark
faktor (i likhet med alkohol) att det i praktiken inte finns nagra skyddande
faktorer, t.ex. relaterade till fordonet, vagmiljo, korstrackans langd, tid pa dygnet
som kan motverka olyckan. Ar man riktigt trétt & det enda vettiga skyddet att
avsta fran att kora. Det var uppenbarligen s att dettainte var kant for allaforare.
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7 Slutsats

Sett ur forarens perspektiv finns det flera delar som méste uppfyllas for att en resa
ska kunna ségas ske utan risk for att man beroende pa trétthet rdkar ut for en
olycka. Det handlar om allt fran att initialt bestéamma sig fér om man ska kora
eller inte korai ett visst tillstand (att forutse vad som komma kan), till att mani de
fall man utvecklar trotthet ska kdnna igen signalen, vara motiverad att vidta en
atgard, veta vad som &r en relevant atgard och sedan kora under betingelser som
gor det mojligt att faktiskt vidta en varaktig tgard.

g’
Trott

/ N\

Kanner inte igen signalen Kanner igen signalen

N\

Vill inte vidta atgard Vill vidta atgard

/7 \

Vetinte relevant atgard Vet relevant

/ N\

Férhindrad att vidta atgard Vidtar &tgard
/

Pa basis av erhdllna resultat & var bedomning att i samtliga dess steg kan
information/utbildning vara anvandbart for att minska risken for att forare agerar
"fel”, dvs. att de kor i ett tillstand som resulterar i en forsamrad korprestation och
darmed i en okad risk for en olycka. Det handlar da foretradesvis om information
som paverkar forarnas taktiska agerande. Vi vill dock betona att det &r av stor vikt
att inte enbart fokusera pa taktisk information. Det & av minst lika stor betydelse
att arbeta strategiskt dvs. att sdkerstélla att forare planerar sin resa och inte
paborjar korning nar de ar trétta eller |0per risk att utveckla trétthet under
korningen.

7.1 Planera sin resa

Redan innan en person bestémmer sig for att kora, kan information och utbildning
vara en potentiellt god dtgérd. Resultaten visade att det forekom att forare avstod
fran att kdra nar de kande sig trotta, se Figur 2, men det var inte sd vanligt framfor
alt inte bland de unga férarna.

De unga forarna upplevde att nagra av de mest trottande faktorerna var att kora
nar de t.ex. inte var friska. Férarna hade insikt i detta och dérmed kan det tyckas
verkningsl6st att informera om vilka signaler de ska kdnna igen. Men kunskapen
kan anvandas for att fokusera pa information i ett tidigare skede, dvs. genom att
uppmana forare att planera sin resa t.ex. genom att inte kéra om de & sjuka eller
nar forutséttningarna redan initialt & sadana att det finns en stor risk for
utvecklandet av trotthet vid t.ex. somnbrist eller i 6vrigt bristande fysisk eller
psykisk hélsa.
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Att planera infor sin resa & nagot som & av extra stor betydelse for
yrkesforarna. De kan vanligtvis inte véalja mellan att kora eller inte kéra utan for
dem handlar det i annu stérre utstrackning om att sdkerstdlla att de vid
paborjandet av resan t.ex. har en god somn med sig i bagaget. | detta avseende kan
det vara va sa viktigt med information till arbetsgivare och uppkdpare av
transporter. Informationen kan forslagsvis handla om vikten av att ha en logistik
som sakerstéller att férare mar bra och kan kora under sakra forhallanden, vilket
kan innebéra att de maste kunna stanna och vilaom de blir trotta.

7.2 Utvecklandet av trotthet under kérningen

Nér en forare vé har fattat beslut om att kdra & det viktigt att forutsdttningarna ar
sadana att risken for utvecklandet av trétthet minimeras. Att kora ensam och att
inte ha nagon radio var t.ex. nagot som de unga forarna upplevde som tréttande.
Information om vad man kan gora for att minska utvecklandet av trétthet kan vara
en potentiellt god atgard. Det basta & salvklart att trotta forare inte kor alls, men
om de nu trots allt kor och blir trotta kan dennatyp av information vara ett sét att
bidratill att forarei stérre omfattning planerar sin resa.

En tanke kan vara att tka férarnas medvetenhet om i vilken miljo det finns en
risk for att man utvecklar trétthet och vad orsakernartill detta &r.

7.3 Ké&nna igen signalerna

Forarna verkade ha en relativt god bild av hur deras beteende och korformaga
paverkades nar de blev trotta. Detta gallde oavsett aldersgrupp och i vilken roll
man agerade. Vi namnde tidigare att det var tre grupper av kannetecken namligen
nedsatt medvetandegrad, att kroppen sdnde ut signaler t.ex. gaspningar samt
tecken som visade att man korde annorlunda t.ex. forandrad hastighet. Aven om
kannetecknen varierade mellan forare sa var var upplevelse att férarna kénde igen
signalerna och risken bedoms mer handla om att man inte tar dem paallvar.

7.4 Motiverad att vidta atgard

Varfor man, trots att man kande igen signalerna, inte vidtog tgérd kan bero pa att
man underskattade faran av att kora nar man &r trétt och verskattade sin formaga
att klara av att kora da man var trott. Detta talade for att information och
utbildning inriktad pa att 6ka forarens insikt i faran kan vara en potentiell insats.
Vidare kan information som sakerstéller att foraren tar de egna signalerna pa
allvar forutses ha en god effekt.

Enligt forarna gélva, var det cirka héften som trodde att just information om
risken att kOra nar man &r trétt var en bra agard. Det var farre som ansag att
information som handlar om hur man kanner igen signalerna pa trétthet var en bra
atgard.

7.5 Veta vad som ar relevant atgard

Nér det galler dtgarder och motmedel som forarna sjava skulle kunna vidta sa
fanns det en de kunskapsluckor, framfor allt gdllde det unga férare.
Medvetenheten om vilka dtgéarder som har en verklig och varaktig effekt var i
manga fall bristfalig.
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7.6 Att kunna vidta relevant atgard

Trots att foraren nér han/hon blev trétt, kénde igen signalerna, vill vidta atgéard
och visste vad som var rétt s var det ingen garanti for att han eller hon gjorde sa
| den kvalitativa studien (Anund, Kecklund & Larsson, 2002) framkom
indikationer pd att yrkesférarna upplevde en stark press. Aven om man vill stanna
och sova och dven om det fanns rastplatser sa kunde man inte stanna for att de
upplevde sig stressade av uppdragsgivare och speditorer. Detta kan aven gélla for
de unga forarna. Vid fokusgrupperna framkom &aven att de unga férarna inte
vagade stanna for de var radda att vara ensamma pa en rastplats.
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8 Fortsatt forskning — Information

Information till férare & en mojlig atgard, men det krévs att det riktas till dem
som behdver den och pa ett sétt som gor att det berér dem. Detta kréver att vi har
en forstéelse for dels vilka grupper som har behov av information, dels vilket
behov dessa har. For att information/utbildning ska vara verkningsfull & det
avgorande att den "skraddarsys’ till olika forargruppers behov. Pa basis av
foreliggande studie och tidigare beskrivningar av forares trétthet och ohalsatror vi
att det & av speciell betydelse att inrikta information och utbildningsinsatser till
ungaforare och till yrkesférare samt till dem som paverkar yrkesforarnas villkor.

Informationen kan ske vid olika tidpunkter, sett utifran resans genomférande.
En stor potential finns i den strategiska informationen med vilken man kan arbeta
for att forare som &r trotta eller 10per risk att utveckla trotthet under korningen
planerar for sin resa och till och med avstar i de fall det behovs.

Information kan &ven anvandas for att dels uppméarksamma férare pa vikten av
att kanna till sina egna signaler pa trétthet, dels som verkar for att forare inser
risken av att kora nér de &r trotta. Att oka forares medvetenhet om att man i detta
tillstand i viss man forlorar omdomet, vilket i sin tur kan leda till att man
underskattar risken och Gverskattar sin egen férmaga, bedéms som en potentiell
atgard. 1 samband med korkortsutbildningen borde detta vara ett naturligt inslag.
Denna information syftar mer till att paverka forarens taktik under séva
korningen.

| detta sammanhang kan &ven anvandas information i de fall foraren utvecklar
trétthet vid korning. Informationen kan da vara mer i form av feedback t.ex. ljud
av réfflor eller varningar fran olika typer av stodsystem. Detta kraver dock att
forarna har en insikt i faran i situationen och vidtar varaktig atgard.

Det finns en mangd fragor som kvarstar som obesvarade och som kréver
fortsatt forskning, nagra av dem & nedanstaende: Nagra av dessa & mer generella
men nodvandiga for att fa en okad forstéelse for omfattningen av problemet och
orsaken till detta, men &ven for att kunna gora en uppfoljning av i vilken
omfattning vidtagnat.ex. informativainsatser har haft avsedd effekt.

Hur vanligt & det med trétta forare pa vara vagar?

f  Hur manga olyckor orsakas av trotta forare? For att besvara denna fréga
maste man utveckla analysmetoder for att klassificera trétthetsolyckor.

I Vad & de avgorande faktorernai de trotthetsrel aterade olyckorna?

f  Vad har kortidens langd for betydel se?

 Hur ser en yrkesforares vardag ut avseende att kora under trétta forhallan-
den och vad &r orsakernatill problemet?

1 Vad & ungas motiv till att de kor trétta?

1 Vad ar varaktiga dtgarder? (Vi vet att det basta ar att stanna och sova, men i
vilken man har de atgarder som forare faktiskt vidtar en effekt?)

1 Finns det anledning att fundera dver atgarder som &r effektiva pa lang sikt
och pa kort sikt?

1 Hur skainformation férmedlas till de grupper som behdver den t.ex. unga,
skiftarbetare, yrkesférare och upphandlare av transporter?

1 Kunskapen om stress som en orsaksfaktor till trafikolyckor a mycket
begréansad. Man kan dock misstéanka att langvarig stress leder till trotthet
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och nedsatt uppmarksamhet. Ar kroniska stresstillstand som t.ex. utbrand-
het en riskfaktor for trotthetsrel aterade ol yckor?

Hur kan férarutbildningen utvecklas dar trétthet beaktas sett ur savéal ett
strategiskt perspektiv dvs. att forare planerar sina resor sa att risken for
kérning nér man &r trétt minimeras som ett taktiskt perspektiv dvs. att
forare vidtar varaktiga dtgarder?

Om vi forser forare med taktisk information om att de &r trétta, hur ska man
sakerstalla att det finns en acceptans och att det resulterar i en atgard?

Hur kan bestéllare och utférare av transporter, men &ven forsakringsbolag
bidratill att minska omfattningen av trotthetsrel aterade olyckor?
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Bilaga 1 Sid 1 (1)

Vég- och transport-

[ forskningsinstitutet

04-03-09
Trotthet i trafiken

Hej!

Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI1) har tillsammans med
Institutet for Psykosocial Medicin (IPM) fatt i uppdrag av Vagverket att
studera trotthet i trafiken. Med trotthet i trafiken menar vi i detta
sammanhang forare som ar sa fysiskt och/eller psykiskt trotta att de
behover anstranga sig for att kunna kora.

Du &r en av ca 3000 slumpmassigt utvalda forare som far bifogade
frageformular. Ditt namn har vi fatt via fordonsregistret. Vi vill betona att
alla de uppgifter vi samlar in behandlas strikt konfidentiellt. Vi kommer inte
i ndgot sammanhang att koppla samman din identitet med de svar som du
lamnar pa fragorna.

Syftet med studien ar att komma néarmare en losning pa vilka atgarder man
bor vidta for att minska risken att en forare drabbas av en olycka som till
viss del kan ha berott pa att foraren var trott.

Vi ber dig att svara pa fragorna i frageformularet och sedan sénda
tillbaka det till VT i det bifogade portofria svarskuvertet.

Om du besvarar enkaten och skickar in den till oss fére den 30
november sa ar du med i utlottningen av ett Rikspresentkort pa 1000:-. Fér
att kunna vara med i utlottningen maste lépnumret finnas kvar pa enkaten.
Lopnumret anvands aven for att avgora till vilka adresser eventuella
paminnelser ska skickas ut.

Det ar frivilligt att svara, men ditt svar ar mycket vardefullt for
undersokningens resultat och bidrar pa sikt till att forbattra sakerheten i
trafiken.

Har du nagra fragor ar du valkommen att kontakta nagon av nedanstaende:

Anna Anund Gunilla Sérensen
tel: 013-204327 tel: 013-204164
e-post: anna.anund@vti.se e-post: gunilla.sorensen@vti.se

Tack pa forhand!
Anna Anund, VTI Goran Kecklund, 1PM

-4

2 SS-EN 1SO 9001

Swedish National Road and Transport Research Institute
Postadress/ Besotksadress/ Telefon/ Telefax/ E-post/ Postgiro/

Postal address Visiting address Telephone Telefax E-mail Postal giro account
Statens vag- och transport- Olaus Magnus vag 37 013-20 40 00 013-14 14 36 vti@vti.se 598 01-1
forskningsinstitut Linkoping int +46 13 20 40 00 int +46 13 14 14 36

SE-581 95 Linkdping



Bilaga 2 sid 1 (16)
Trotthet i trafiken

LOPNUMMER:

Svaren pa frageformularet kommer att skannas in i dator. Darfor
underlattar det for oss om du markerar ditt svar med ett kryss i den
ruta som du anser stammer 6verens med din asikt.

0 Markera ditt svar med ett kryss i rutan sa hérE inte s har |j

0 Om du angrar ett kryss ber vi dig att fylla i hela rutan s& har .
och sedan markera ditt svar med ett nytt kryss.

Om inget annat anges s4 vill vi be dig att for varje fraga endast
kryssa i ett av svarsalternativen.

P& vissa fragor ska svaret anges pad en femgradig skala, se exemplet
nedan.

Exempel: Markerai vilken utstréckning foljande faktorer, t.ex. i vagmiljon, &r
trottande eller uppiggande nér du kor.

Trottande 1 2 3 4 5 Uppiggande

Rdda vagbanor 0 O 0O O

I exemplet har den som svarat ansett att rtéda véagbanor ar

trottande.

- Du som tycker att det &ar tréttande, fast inte lika mycket, satter
krysset under siffran 2.

- Du som tycker att det ar uppiggande satter krysset i rutan under
siffran 5.

- Du som tycker att det &ar uppiggande, fast inte lika mycket, satter
krysset i rutan under siffran 4.

- Du som varken tycker att det ar trottande eller uppiggande satter
krysset i rutan under siffran 3.
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Trotthet i trafiken

Allra forst vill vi stalla ndgra fragor om din bakgrund.

1. Ar du man dler kvinna?
Man Kvinna

0 0

2. Vilket & & dufodd? 19| | |

3. Vilken var din 8lder nér du tog kérkort for personbil? I:H:I & gammal

Har intekorkort [ ]|— "  Om du inte har kérkort har vi inga fler frégor
till dig, utan ber dig att 1&gga formuléret i det
bifogade svarskuvertet och posta det.

Tack for din medverkan!

4. Vad har du for utbildning? Markera endast den hogsta, avslutade

utbildningen.
[] Grundskola/folkskola
[] Gymnasium, 2-&rigt

Gymnasium, 3-arigt

Eftergymnasial yrkesutbildning
Universitet eller hdgskoleutbildning
Annan utbildning:

Q000

5. Arbetar du skift/enligt turlista?
Ja

L] Ne

Om du svarat Ngj gatill fraga 7.

6. Hur ménga dr har du arbetat skift/enligt turlista totalt? l:”:’ ar
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Bilaga 4 sid 1 (1)

? !

o - //
Paminnelse »

9 - Du har vil inte
somnat?
2002-12-23

For en tid sedan skickade vi en enkat till dig med fragor om trétthet
I trafiken.

Om du redan har skickat in ditt svar sa tackar vi fér din medverkan i
var undersokning.

Om Du har glomt att skicka in enkaten, vill vi pAminna dig med denna

halsning och hoppas att du sander in den ifyllda enkdten sa snart som
mdjligt. Detta ar den andra paminnelsen och vi hoppas att du tar dig

tid och hjalper oss.

Du kan bidra till att pa sikt minska antalet olyckor i
trafiken som beror pa att foraren var trott, sa snélla
svara.

Om du har nagra fragor kan du kontakta oss pa telefon eller via e-
mail.

GOD JUL och GOTT NYTT AR

Anna Anund tel. 013-204327 e-mail: anna.anund@vti.se

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 1 (18)

Vad ar det som gor att du blir trétt, uppdelat for kon, skiftarbetare/inte skiftarbetare samt
yrkesforare/inte yrkesforare.

Vagmiljo - Kon

Vagar med otydliga kantlinjer

Vagar med tydliga kantlinjer Bl Kvinna

Vagar med ljus asfalt @ Man

Vagar med mork asfalt
Vagar utan gatubelysning
Véagar med gatubelysning
Vagar med ojamn vagyta

Vagar med slat vagyta
Landsvag med ett korfalt
Motortrafikled

Motorvag

Vagar med ful omgivning
Vagar med vacker omgivning
Vagar omgivna av skog
Vagar pa slatten

Kurviga vagar

Raka vagar

Smala vagar

Breda vagar

Vagar i tatort

Vagar pa landsbygden

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

VTI rapport 498



Véagmiljo - Skift
Vagar med otydliga kantlinjer
Vagar med tydliga kantlinjer
Vagar med ljus asfalt
Vagar med mork asfalt
Vagar utan gatubelysning
Vagar med gatubelysning
Vagar med ojamn vagyta
Vagar med slat vagyta
Landsvag med ett korfalt
Motortrafikled
Motorvag
Vagar med ful omgivning
Vagar med vacker omgivning
Vagar omgivna av skog
Vagar pa slatten
Kurviga vagar
Raka vagar
Smala vagar
Breda vagar
Vagar i tatort

Vagar pa landsbygden

1,00

Trottande

Bilaga 5
Sid 2 (18)

2,00

Varken eller

Skiftarbete

O Nej

O Ja

5,00

Uppiggande

VTI rapport 498



Vagmiljo - Yrkesforare

Vagar med otydliga kantlinjer
Véagar med tydliga kantlinjer
Vagar med ljus asfalt

Vagar med mork asfalt
Vagar utan gatubelysning
Vagar med gatubelysning
Vagar med ojamn vagyta
Vagar med slat vagyta
Landsvag med ett korfalt
Motortrafikled

Motorvag

Vagar med ful omgivning
Vagar med vacker omgivning
Vagar omgivna av skog
Vagar pa slatten

Kurviga vagar

Raka vagar

Smala vagar

Breda vagar

Vagar i tatort

Véagar pa landsbygden

1,00

VTI rapport 498

Bilaga 5
Sid 3 (18)

2,00

Yrkesforare

B Nej

OJa



Bilaga 5
Sid 4 (18)

Personliga faktorer - kon

Oregelbundna sovtider
Oregelbunden sémn

B Kvinna
Ont om tid

O Man
Nedstamdhet (ledsen)
liska, irritation

Sjukdom, t.ex. forkylning
Torstig

Hungrig

Matt

For mycket att gora

Lang tid sedan rast

Oregelbunden sémn

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 5 (18)

Personlig faktorer - skift

Oregelbundna sovtider
Oregelbunden sémn
Ont om tid
Nedstamdhet (ledsen)

O Nej
O Ja
liska, irritation

Sjukdom, t.ex. forkylning
Torstig

Hungrig

Matt

For mycket att gora
Lang tid sedan rast

Oregelbunden s6mn

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 6 (18)

Personlig faktorer - yrkesforare

Oregelbundna sovtider
Oregelbunden sémn B Nej
Ont om tid 0O Ja

Nedstamdhet (ledsen)
lIska, irritation

Sjukdom, t.ex. forkylning
Torstig

Hungrig

Matt

For mycket att gora

Lang tid sedan rast

Oregelbunden s6mn

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 7 (18)

Passagerare och medtrafikanter - kon

Manga métande fordon
Vagar med mycket trafik

m Kvinna

Vagar med lite trafik @ Man
Att g6ra omkoérning
Att ligga i ko

Att kora sakta

Att kora fort

Sovande passagerare

Vaken passagerare

Ensam i fordonet

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 8 (18)

Passagerare och medtrafikanter - skift

Manga métande fordon

Vagar med mycket trafik

O Nej
O Ja

Vagar med lite trafik
Att gbra omkdorning
Att ligga i ko

Att kora sakta

Att kora fort

Sovande passagerare
Vaken passagerare

Ensam i fordonet

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 9 (18)

Passagerare och medtrafikanter - yrkesforare

Manga métande fordon

Vagar med mycket trafik B Nej

OJa
Vagar med lite trafik

Att géra omkaorning
Attligga i ko

Att kdra sakta

Att kora fort

Sovande passagerare
Vaken passagerare

Ensam i fordonet

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 10 (18)

Fordonet och utrustningen - koén

Starka stralkastare (egna)
m Kvinna

Svaga stralkastare (egna) @ Man
Ljud fran vindrutetorkare
Radio/stereo

Ingen radio/stereo

Lag bullerniva

Hog bullerniva

Kallt i fordonet

Varmt i fordonet
Farthallare

Komfortabel stol

L&g fordonsstandard

Hog fordonsstandard

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 11 (18)

Fordonet och utrustningen - skift

Starka stralkastare (egna)
Svaga stralkastare (egna)
Ljud fran vindrutetorkare
Radio/stereo

Ingen radio/stereo

Lag bullerniva
O Nej

Hog bullerniva
mJa

Kallt i fordonet
Varmt i fordonet
Farthallare
Komfortabel stol
Lag fordonsstandard

Hog fordonsstandard

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 12 (18)

Fordonet och utrustningen -Yrkesforare

Starka stralkastare (egna)

Svaga stralkastare (egna) m Nej

Ljud frn vindrutetorkare @mJa
Radio/stereo

Ingen radio/stereo

L&g bullerniva

Hog bullerniva

Kallt i fordonet

Varmt i fordonet
Farthallare

Komfortabel stol

Lag fordonsstandard

Hog fordonsstandard

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 13 (18)

Sikt - Kon
Daliga smutsiga vindrutor
Blandande moten
Sol i ansiktet
Natt

Morker .
B Kvinna

Snéfall B Man

Dis/dimma
Regn
Dalig sikt

Bra sikt

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 14 (18)

Sikt - Skift

Daliga smutsiga vindrutor

O Nej
Blandande méten

oJa
Sol i ansiktet
Natt

Morker
Snofall
Dis/dimma
Regn

Dalig sikt

Bra sikt

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 15 (18)

Sikt - Yrkesforare

Daliga smutsiga vindrutor

Blandande mdoten )
m Nej

Sol i ansiktet oJa

Natt
Morker
Snofall

Dis/dimma
Regn
Dalig sikt

Bra sikt

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 16 (18)

Vagyta/friktion - Kon

Isig vagbana
m Kvinna

L @ Man
Snoig vagbana

Vat vagbana

Torr vagbana

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

iktion - Skift

Isig vagbana
O Nej
mJa

Snoig vagbana

Vat vagbana

Torr vagbana

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

Vagfvagyta/fr

VTI rapport 498



Bilaga 5
Sid 17 (18)

vagfriktion - Yrkesforare

Isig vagbana m Nej
oJa
Snoig vagbana
Vat vagbana
Torr vagbana
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Tid pa dygnet - kon
Kora pa natten
@ Kvinna
@ Man

Kdra pa kvallen

Kora pa dagen

Kora pa
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Tid pa dygnet - skift

Kora pa natten O Nej
mJa
Kdra pa kvallen
Kora pa dagen
Kora pa
morgonen
1,00 2,00 3,00 4,00 5,00
Tid pa dygnet - Yrkesforare
Kora pa natten @ Nej
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Kora pa kvallen

Kora pa dagen

Kora pa
morgonen
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Olycksdrabbade forares upplevel se av vad som ar trottande respektive uppiggande.
Vagmilj6 - Olycksdrabbade

Vagar med otydliga kantlinjer Olycksdrabbade
Vagar med tydliga kantlinjer O Minns €
Vagar med ljus asfalt H Nej
Vagar med mork asfalt BJa

Vagar utan gatubelysning
Vagar med gatubelysning
Vagar med ojamn vagyta

Vagar med slat vagyta

Landsvag med ett korfalt

Motortrafikled _—
Motorvag l;:'
Vagar med ful omgivning '
Vagar med vacker omgivning
Véagar omgivna av skog i

Vagar pa slatten
Kurviga vagar
Raka vagar
Smala véagar

Breda vagar

l —
=
Vagar i tatort
Vagar pa landsbygden

1,00 200 3,00 400 5,00
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Personliga faktorer — Olycksdrabbade

Oregelbundna sowvtider

Oregelbunden s6mn

Ont om tid O Minns e
) B Nej
Nedstamdhet (ledsen)
OJa

Iska, irritation

Sjukdom, t.ex. forkyining
Torstig

Hungrig

Matt

For mycket att géra

Lang tid sedan rast

Oregelbunden s6mn

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00
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Tid pa dygnet - Olycksdrabbade

Kora pa natten

Kora pa kvallen
O Minns egj
m Nej

mJa
Kora pa dagen

Kora pa
morgonen
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Passagerare och medtrafikanter - olycksdrabbade

Manga métande fordon

Vagar med mycket trafik _ _
O Minns ej

Bl Nej
dJa

Vagar med lite trafik
Att gbra omkérning
Attligga i ko

Att kora sakta

Att kora fort

Sovande passagerare
Vaken passagerare

Ensam i fordonet

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00
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Fordonet och utrustningen — Olycksdrabbade

Starka stralkastare (egna)
Svaga stralkastare (egna)
Ljud fran vindrutetorkare
Radio/stereo

Ingen radio/stereo

Lag bullerniva

O Minns gj

B Nej
@ Ja

Hog bullerniva

Kallt i fordonet
Varmt i fordonet
Farthallare
Komfortabel stol

Lag fordonsstandard

Hog fordonsstandard

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00
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Sikt - Olycksdrabbade

Daliga smutsiga vindrutor

) ) O Minns ej
Blandande moten B Nej
. . O Ja
Sol i ansiktet
Natt
Morker
Snofall
Dis/dimma
Regn
Dalig sikt
Bra sikt
1,00 2,00 3,00 4,00 5,00
Vagfriktion - Olycksdrabbade
Isig vdgbana
O Minns g
@ Nej
mJa

Snoig vagbana

Vat vagbana

Torr vagbana

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00
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Atgarder somféraretror har effekt, uppdelat pa aldersgrupper

Information via

skyltar 065 ar och aldre

0O 46-64 ar
m 26-45 ar

B a vagar
ygg g m 18-25 ar

som inte ar
enformiga

Tatt med
reflexstolpar
langs
vagrenarna

%

Malad, rafflad
kantlinje s....

Tydligt méalad
kantlinje

Frasta rafflor
vid
kantlinjen...

0 20 40 60 80 100
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Krav pa
arbetsgivaren...for
skiftarbetare ... O 65 aroch aldre
O 46-64 ar
W 26-45 ar
@ 18-25 ar

Kortidsregler for
privata forare

Fler poliskontroller av
fardskrivare

Striktare
arbetstidsregler for
yrkesforare

Lakarkontroll av aldre

Information
vid....bilbesiktning

... nattkérning i
forarutbildningen

Information i media,
t.ex. dagspress/TV

0 20 40 60 80 100
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065 ar och aldre
0 46-64 ar
W 26-45 ar
o 18-25 ar

Information om
risken .... trott.

Fler poliser pa
vagarna

..trétthetsutbildning %

for skiftarbetare...

Poliskontroll av
vakenhet

0 20 40 60 80 100
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