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Trotthet i fokus

av Anna Anund, Goran Kecklund och Jorgen Larsson
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Den vanligaste typen av trotthetsolycka ar en singelolycka. Av totalt antal
rapporterade singelolyckor med personskada 1994-2001 var 3 % sadana dar
polisen hade misstanke om att foraren var somnig eller hade somnat. Detta
ar med all sannolikhet en underskattning. Att trotthet i samband med kor -
ning ar ett problem framkommer i diskussioner i fokusgrupper med unga
forare, langpendlare och yrkesforare. Problemen och medvetenheten om
faran att kora nar man ar troétt verkar dock variera.

Foreliggande studie baseras pa dels en analys av polisrapporterade olyckor, dels
ett arbete med diskussioner i fokusgrupp. Arbetet har mynnat ut i ett
frageformulér, med vars hjdp erhdlina hypoteser avses att kunna testas for att
avgbra om resultaten & generaliserbara. Inom ramen for projektet har
frageformuléret testats pa sava olycksdrabbade forare som pa ett sumpmassigt
urval av fordonsdgare ur fordonsregistret.

Syftet med studien har varit dels att 6ka kunskapen om var trotthetsolyckorna
intréffar, dels att formulera hypoteser om vad som paverkar en forare att utveckla
trotthet. Fokus har legat pa hypoteser om vilken information forare behtver for
att:

e "kannaigen" och uppmarksamma trotthetskanslan

e avstafran att koranér man blir trott

o Okaforstaelsen av farani att kéranar man &r trott

Vid en analys av singelolyckor med personskada visar sig trétthetsolyckorna vara
overrepresenterade pa vagar med 90 och 110 kmv/h, pa motorvagar och breda
(>11,5 m) 2-fatsvagar. Detta innebar sdledes att trétthetsolyckorna & Gver-
representerade pa de statliga vagarna om man jamfor trotthetsrelaterade singel-
olyckor med 6vriga singelolyckor. Skadefdljden i de trétthetsrelaterade ol yckorna
& dessutom svérare an i vanliga singelolyckor. Resultaten stammer bra dverens
med de slutsatser som erhdllits fran diskussioner i fokusgrupp med langpendlare,
unga forare och yrkesforare.

En stor del av studien & diskussioner i fokusgrupp. Sammanlagt har tre
grupper tréffats. Diskussionerna har varit strukturerade och en intervjuguide har
anvants. Grupperna har bestétt av 7-10 deltagare. Det &r viktigt att betona att
resultaten som genererats fran diskussioner av denna typ inte & mdjliga att
generalisera. Det &r en kvalitativ metod, vars framsta syfte ar att ge ett rikt under-
lag infor fortsatta studier, i detta fall infor konstruktionen av ett frageformuléar.
Diskussionerna har i stort berort samma fragestallningar men ur olika perspektiv.
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De frégor som visat sig centralai diskussionernavar foljande:

e Varfor blir man trétt?

Medvetenhet om trétthet?

Vilka dtgarder och knep har man for att minska tréttheten nér man kor?
Vilkagrupper har problem med trotthet i trafik?

Varfor vill man inte stanna ndr man blir trott?

Pabasis av diskussionernai grupperna framtrader flera hypoteser, en &r att det kan
finnas en forhoppning om farre trétta forare om man satsar pa att oka trafikanter-
nas kunskaper om nédr och var trétthet i trafiken intréffar, vilka risker som &r
forknippade med att kéra ndr man ar trétt, vilka grupper som [6per stor risk att
drabbas av alvarlig trotthet samt vad man kan gora for att motverka trotthet.

En annan hypotes &r att arbetet med att 6ka kunskapen hos férarna om hur man
kanner igen gransen mellan den létta och den svéra tréttheten kan forvantas ge
farre dlvarligt trottaforare. Vidare & en hypotes att det finns anledning att forutse
positiva effekter av en satsning pa att i en dkad utstrackning arbeta med att utbilda
unga férare om trétthet i trafiken. Om forarna redan vid start far en 6kad kunskap
om faran av att kra néar man &r trétt och en forstaelse av konsekvensen sa &r for-
hoppningen att de drar nytta av dettai sitt framtida forarliv. Y tterligare hypoteser
om rimliga atgarder ar bland annat forandringar av kor- och arbetstidsregleringar,
frasta réfflor i vagkanten samt fler enklare parkeringsplatser utmed vagarna. Om
tanken &r att trétta forare skall stanna sa maste de ocksa erbjudas mojlighet att
gora detta. En hypotetisk atgard & da att utnyttja olika tekniska system, men det
bor betonas att forarna som deltog i diskussionen var skeptiska till om dessa
verkligen kommer att fungera. Man upplevde en risk att systemen varnar férarna
for sent. Det aterstar att utreda i vilken utstrackning system som ger feedback till
forarna t.ex. varning om att man varierar i sidolage, kor for fort eller for sakta &
en rimlig &géard. | diskussionen framkom dock att det fanns forare som var posi-
tivatill t.ex. feedback fran farthdlaren.
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Fatigued driversin focus

by Anna Anund, Goran Kecklund and Jorgen Larsson
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkoping Sweden

Summary

The most common fatigue related accident is the single vehicle accident.
During 1994-2001 3 % of all single vehicle accidents, reported to the police in
Sweden, were fatigue related. This is almost certainly an underestimation.
During discussions within focus groups with long distance commuters, young
drivers and professional drivers it became apparent that fatigue was a
significant and fairly well recognized problem. The participants knew what
fatigue was, what causes fatigue and when fatigue appears. However, the
participants seemed to underestimate the consequences for driving safely. It
is also interesting that almost the same topics were in focus in the different
groups, but in different ways.

The study included two parts. The quantitative part involves an analysis of police
reported accidents in which the police have suspicions that the driver has falen
aseep. The second part consisted of discussions within focus groups. The
knowledge and hypothesis received from this work has resulted in a questionnaire.
The aim with the questionnaire is to test if it is possible to generalize the
hypothesis.

The questionnaire has been tested within the project. It was sent out to a
random sample of more than 500 drivers. The sample was taken from the Swedish
National Road Administration’s (SNRA) accident database (VITS) and from the
database of vehicle owners.

The result of the accident analysis is that single vehicle accidents in which
people get injured or killed were overrepresented on roads with a speed limit of
90-110 km/h, on motorways and 2-lane roads more than 11,5 meters in width.
This also means that fatigue related accidents are over represented on the state
roads. The severity rate is higher in fatigue related single accidents compared to
all single accidents (1,43-1,34). The results are clearly related to the hypothesis
generated from the discussions within focus groups.

The discussion within focus groups has been structured. An interview guide
has been used and the aim has been to let every one talk. It isimportant to bear in
mind that this method is qualitative. It is not possible to generalize the results.
This has to be tested through e.g. questionnaires.

The discussions have mostly focused on the same topics, but from a different
point of view. The topics in focus were mainly as follows:

Why are drivers getting fatigued while driving?

Isthe driver aware of developing fatigue?

What are the relevant measures of driver fatigue?

Which are the groups at risk?

Why do the drivers not stop driving when they are fatigued? How do they
combat driver fatigue?
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From the discussion several hypotheses or questions were developed. One
important research question is whether it is possible to reduce the amount of
driver fatigue by increasing drivers awareness of when and where fatigue in
traffic occurs, what the consequences are, which the risk groups are and some
instructions of what to do to combat the driver fatigue. Another hypothesis is to
work more with information to improve the possibility for the drivers to recognize
fatigue, and particularly, learn to recognize the difference between moderate
fatigue and severe fatigue. There are also indications that young drivers are arisk
group for fatigue related accidents. The consequence could be that young drivers
need more education and training in order to increase their awareness of the risks
associated with driver fatigue.

Another hypothesis is that changes in the work hours regulations for
professional drivers, rumble strips and more places to stop and rest should
improve the situations for professional drivers. The drivers had a negative attitude
to technical solutions, for example fatigue warning system. They were doubtful if
this would work in practice, mainly because the warning would be too late.
However, some of the drivers agreed that a technical system that provides the
driver with feedback, e.g. cruise control, could be useful.
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1 Inledning

Under de senaste &ren har antalet dodsolyckor i trafiken ater borjat stiga. Denna
trend stér i motsatsférhallande till nollvisionens malséttning som & att inga
personer ska dodas eller skadas alvarligt i trafikolyckor. Medlen for att astad-
komma nollvisionen & manga, t.ex. hastighetsbegransningar, byggandet av
sakrare vagar. Formodligen ar dock tidigare namnda atgarder inte tillrackliga for
att uppnatrafiksakernetsmalet. Det &r darfor av stor vikt att understka ocksa andra
mojligheter att reducera de svara olyckorna. Ett potentiellt intressant omrade, men
dar kunskapen &r relativt begransad, ar trotthet. De senaste aren har vi dock borjat
forsta mer om trétthetens betydelse for trafiksakerheten. Det finns starka indika-
tioner pa att trétthetsbegransande insatser i trafiken kan reducera antalet trafik-
olyckor och i synnerhet antalet singelolyckor och motesolyckor som ofta far svéra
konsekvenser.

Intresset for trétthet och trafiksakerhet forefaller ocksa ha okat. Bland annat
publicerade Véagverket nyligen rapporten " Troétthet och trafiksakerhet — en dver-
sikt av kunskapslaget” (publikation 2000:74, forfattare: Torbjorn Akerstedt och
Goran Kecklund). National Transportation and Safety Board i USA har under
1990-talet uppmérksammat trétthet som en av de viktigaste orsakerna till trafik-
olyckor (NTSB, 1999).

Under 2000 holls ocksa ett vetenskapligt symposium i Stockholm om "The
sleepy driver: causes risks and countermeasures’ (arrangorer: P.O. Haraldsson
och T. Akerstedt). Under métet diskuterade ett stort antal ledande forskare frén
USA, Australien och Europa kunskapslaget. Man sasmmanfattade sina erfarenheter
i ett konsensusutldtande om trétthetens betydelse for sékerhet inom transport-
omradet. Bland annat rekommenderade man f6ljande insatser:

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

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

e 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 countera measures’ (motsvarande ungefér trotthets-
motmedel)

e att man maste skapa ett enhetligt rapporteringssystem som noggrant avgor
och registrerar férekomsten av trétthetsrel aterade ol yckor

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

e att man ska utvardera effekterna av forandrade foreskrifter, regler och rikt-
linjer for trétthet och sakerhet.

Trotthetsrelaterade trafikolyckors omfattning

Det finnsinga helt pdlitliga siffror rérande trétthetsrel aterade ol yckors omfattning.
Internationell officiell statistik visar att trétthetsrelaterade olyckor utgor mellan 1
och 3 % av samtliga olyckor. Dessa siffror ar sannolikt alldeles for 1aga. Ny forsk-
ning tyder pa att den korrekta siffran ligger betydligt hogre, formodligen négon-
stans mellan 10 och 20 % (Lisper, 1977; Horne & Reyner, 1999). | en enkétstudie
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baserad pa ett urval fran Norska forsakringsbolags statistik (Sagberg, 1999) fram-
kom att orsaken till olyckornai ca 4 procent var trotthet. Bland olyckor som in-
tréffade pa natten var trotthet orsak i cirka 19 procent av fallen. Av olyckorna med
personskada rapporterades ca 7 procent bero pa trotthet.

Forklaringar till underskattningen kan dels vara att intréffade olyckor inte
rapporteras, dels att de som ansvarar for rapporteringen har bristfaliga kunskaper
om vad som kannetecknar en trétthetsrelaterad olycka. En aktuell studie visar att
olycksforekomsten kan minska med upp till 19 procent om man reducerar trott-
heten i samband med bilkdrning (Connor et a, 2002).

Trotthetsrelaterade olyckor sker i stor utstréckning som singelolyckor och
motesolyckor. Sammantaget kan man konstatera att trottheten i trafiken medfoér
stora kostnader for savé individer som for hela samhéllet.
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2 Bakgrund

For att minska antalet olyckor som beror pa att forare ar trotta benGver problemet
studeras utifran flera perspektiv. Vi behover ha en forstaelse for vilken inverkan
trotthet har pa méanniskan sava fysiologiskt, perceptuellt som kognitivt. Det &r
ocksa viktigt att forsta vilken forandring i korprestation/kérbeteende som trétthet
kan astadkomma. Forutom detta behtver vi se pa trotthet fran ett mer Gvergrip-
ande perspektiv. | det ingdr att beskriva vilka faktorer som paverkar graden av
trotthet hos foraren. For att slutligen kunna avgora i vilken utstrackning den trétta
foraren framfor sitt fordon pa ett trafikfarligt sétt behover sava yttre forutsitt-
ningar (t.ex. ljusforhallanden, véglag) som grundldggande forutsattningar (t.ex.
somn, tid pa dygnet) beaktas.

| detta arbete har vi valt att dels fokusera pa att fa en 6kad kunskap om var de
redan registrerade trétthetsolyckorna intréffar dels pa att néarmare studera en
specifik atgard som beddms ha god effekt for att minska antalet trétthetsrel aterade
olyckor: information till forare. En fraga som da maste besvaras &r vilken in-
formation forare saknar. | studien har vi for avsikt att genom diskussioner i
fokusgrupper belysa hur forare ser pa trétthet i samband med korning. Detta kan
ge ett svar pavilken information forare har behov av for att kannaigen kanslan av
trotthet, vara medveten om faran av att kora nér man &r trétt och sedan omsdtta
dettai praktiken genom att faktiskt avsta fran att kora nér man blir trott.

2.1 Nar blir man trott och varfor?

Att manniskor blir trétta nar de kor & fullt naturligt. Det beror pa en mangd
faktorer som & starkt knutna till méanniskans fysiologiska forutséttningar.
Exempel pa sadana faktorer kan vara:

e Tidpunkt padygnet

Brist pa somn

Tid man har kort utan rast

Fysisk hdlsa

Psykisk hdlsa

(Alkohol och droger)

Vad som dutligen avgér om en forare faktiskt somnar bakom ratten kan ténkas
bero pa en kombination av ndgon eller ndgra av dessa faktorer.

| tabell 1 presenteras en mangd hypoteser om olika faktorer som kan paverkai
vilken utstrackning en forare utvecklar trotthet. Orsaken till att foraren blir trott &
ofta en kombination av dessa enskilda faktorer, men dar faktorerna gavklart har
olika betydelse. Vilken betydelse de har enskilt respektive i olika kombinationer
med varandra varierar sakerligen fran individ till individ och fran tillfale till till-
fale. Hur detta kan tanka forhdlla sig aterstar att ta reda pa Tabell 1 bygger pa
spekulationer av i vilken utstréackning olika faktorer kan tankas ha betydelse for
utvecklandet av trotthet i trafiken. Faktorerna & grupperade enligt foljande: for-
don, vagmiljo, vader/sikt, vaglag/friktion, medtrafikanter. Vi vill betona att de
faktorer och mgjliga effekter som finns foreslagna, endast ar spekulationer om vad
som kan forvantas. Spekulationerna kan sigas vara basen i arbetet med den sa
kallade intervjuguiden, vilken har anvants som utgangspunkt i arbetet med diskus-
sioner i fokusgrupper.
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Tabell 1 Grundlaggande faktorer och méjliga effekter pa forarens trétthet och
darmed risk for trétthetsolycka.

Faktor Mojliga effekter pa trotthet eller olycksrisk

Forare

Alder Aldre forare men ocksa unga forare ar eventuellt mer trotta i
trafiken

Erfarenhet Erfarna forare blir eventuellt mindre trétta

Privat — Yrkesforare

Yrkesforare blir eventuellt mindre trotta

Tid, sdmn och halsa

Tid pa dygnet

Mer trétthet pa natten

Somnbrist

Soémnbrist Okar trottheten

Kdrtidens langd (utan
raster)

Lang kortid okar eventuellt tréttheten, men den kritiska nivan
ar fortfarande okand, stora individuella skillnader kan
forvantas

Raster/pauser Raster/pauser minskar eventuellt tréttheten — effekten kan for-
vantas bero p& beror p& vad man gér under rasten
Tupplurar Aven korta tupplurar minskar trottheten

Tid sedan maltidsintag

Hunger 6kar eventuellt trottheten, men ett stort maltidsintag
kan ocksé oka tréttheten

Fysisk héalsa De flesta fysiska sjukdomar okar tréttheten
Psykisk héalsa Psykiska sjukdomar dkar trottheten
Mediciner Manga mediciner okar tréttheten

Alkohol och droger

Alkohol och droger okar tréttheten. Eventuellt kan ocksa alko-
holens trétthetsokning verka via stord sémn.

Fordonet

Fordonstyp

Sambandet med trotthet ar okant

Alder pé& fordonet

Sambandet med trotthet ar okant

Buller/ljudniva (dBA och

Monotont buller 6kar eventuellt trottheten, vissa frekvenser

dBC) Okar tréttheten.
Vibrationer Vibrationer 6kar eventuellt tréttheten
Motorljud Hogt motorljud 6kar eventuellt tréttheten

Konstant farthallare

Sambandet med trétthet ar okant, kan eventuellt géra kor-
ningen mer passiv och darigenom 6ka tréttheten

Medpassagerare Sambandet med trétthet ar okant, eventuellt kan medpassa-
gerare minska trottheten (sdvida passageraren inte sover, da
forvantas tréttheten oka)
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Fortsattning tabell 1!

Vagmiljon

Hastighetsbegransningar | Sambandet med trotthet ar okant

Linjeféring Rak vag forvantas tka trottheten och vice versa
Véagbredd Sambandet med trétthet ar okant

Vagtyp Monotona vagavsnitt 6kar eventuellt tréttheten
Korsningar Sambandet med trétthet ar okant

Belaggningstyp

Sambandet med trétthet ar okant, viss belaggning kan
eventuellt skapa buller som 6kar tréttheten

Stolpar, vagmarkeringar

Sambandet med trotthet &r okéant, eventuellt kan allt som
bidrar till mindre mérka vagar &ven minska tréttheten.

Réfflor, langflex, kamflex

Réfflor minskar risken for avkdrning vid trotthet

Skog, slatt

Samband med trotthet ar okant

Vaderlek/sikt

Klar sikt Samband med trétthet ar oklart, kan eventuellt minska
tréttheten

Dis Kan eventuellt 6ka tréttheten

Regn Kan eventuellt 6ka trottheten

Snd/hagel Kan eventuellt 6ka trottheten

Skymning/gryning, morker

Morker okar trottheten

Véaglag/friktion

Torr vagbana

Minskar eventuellt olycksrisken vid trotthet

Fuktig/vat vagbana Okar eventuellt olycksrisken vid trotthet
Is/sno pa vagbanan Okar eventuellt olycksrisken vid trotthet
Spardjup Sambandet med trétthet ar okant

IRI Ojamna véagar kan eventuellt 6ka trottheten

Medtrafikanter

Mycket trafik (kber)

Sambandet med trétthet ar okant, eventuellt kan mycket trafik
minska trottheten

Lite trafik (mycket fria
fordon)

Okar férmodligen tréttheten

Hastighetsvariationer

Stora hastighetsvariationer kan eventuellt minska tréttheten
(minskar monotonin)

2.2 Vilken insikt har foraren?

Det & troligt att en kombination av grundforutsdttningar for trotthet och yttre
faktorer gor att en trott forare blir en trafikfarlig trétt forare. Det finns en méangd
fragor att stdlla med anledning av detta, nagra & foljande;

e Ar féraren medveten om sin trotthet och hur uppméarksammar han/hon den i sa

fall?

e Vad behover foraren for insikt for att agera sa att han eller hon inte somnar

bakom ratten?
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Upplever forarna gévaatt de ar trotta?

Upplever forarna att korprestationen forsamras?

Vad gor forarna for att inte somna?

Om en forare har stannat nar han/hon &r trétt vad var det som blev avgorande?
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2.3 Vad hander?

Vad & det som hander nér en person blir trétt. Vilka fysiologiska, perceptuella
och kognitiva forandringar hos foraren kan vi forvanta oss? Kan ndgon av folj-
ande forandringar foreligga?

Langre reaktionstid

Problem att f&sta blicken

Svart att faskarpai blicken

Linjerna glider ihop

Problem att halla uppe 6gonlocken

Svart att sittastilla

Svart att halla uppe huvudet

Operationella uppgifter pa en fardighetsniva forsamras t.ex. att hantera for-
donet vid kdrning i kurvor, att blanda av eller blinka

Forandrat beteende vid taktiska uppgifter som skall 16sas pa en regel eller
fardighetsniva, t.ex. att kora om andra fordon

Forsamrad kontroll av kroppsdelar t.ex. hander och fotter

Forsamrad prestation

Samre omdome

Svart att koncentrerasig

Aven om négon, eler flera, av dessa hypotetiska forandringar kan vara for-
klarande sa aterstar att ta reda pa hur forarna faktiskt salva kanner igen eller
uppméarksammar att de &r pavag att blir altfor trétta.

14
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3 Syfte

Foreliggande studie har tva syften, dels att 6ka kunskapen om var trétthets-
olyckornaintréffar dels att formulera hypoteser om vad som paverkar en forare att
utveckla trotthet. Genom diskussioner i fokusgrupp &r vidare avsikten att generera
hypoteser om vilken information férare behover for att:

e "kannaigen" och uppmarksamma trotthetskanslan

e avstafran att koranér man blir trott

o Okaforstaelsen av farani att kéranar man &r trott

Erfarenheterna fran olycksanalysen och fran diskussionerna anvands sedan for att
skapa ett frageformular i vilket de erhdlna hypotesernas generaliserbarhet kan ut-
varderas. Inom ramen for projektet ska frageformuléret &ven testas i en pilot-
studie.
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4 Metod och genomforande

Projektet baseras sal edes pa tva olika metoder.
e Olycksanalys
e Diskussioner i fokusgrupp

Den okade forstaelsen av var de rapporterade olyckorna har intraffat i kombina-
tion med erfarenheterna fran diskussionerna har utgjort grunden vid arbetet med
frageformul &ret.

Diskussioner i fokusgrupp
Langpendlare
Ungaforare
Yrkesforare

Olycksanalys med inriktning /
pavar olyckornaintraffar

4.1 Olycksanalys

Morkertalet avseende olyckor som intréffar med anledning av att foraren ar trott
ar i princip okant i befintlig olycksstatistik. | denna del av studien har vi trots
okanda morkertal valt att genomfora en olycksanalys baserad pa de olyckor som
polisen har rapporterat och dér polisen har haft en misstanke om att foraren varit
somnig eller rentav har somnat. Motivet till att gbra detta trots bristande statistik
ar att vi i forsta hand &r intresserade av var olyckornaintréffat och att detta & den
enda tillgangliga statistik som finns i dagslaget. Manga tidigare studier har visat
att trotthetsolyckorna ofta intréffar under efternatten eller tidigt pa morgonen, men
att de forekommer dven under andra tider pa dygnet. Intresset i foreliggande
studie har inte varit att studera nér utan snarare var olyckornaintréffar.

Frégeformular

4.1.1 Omfattning och genomférande

Som underlag for studien har uttag ur Végverkets olycksdatabas, som sedan 1994
innefattar hela svenska vagnétet, gjorts avseende:

e polisrapporterade vagtrafikolyckor 1994-1999

e polisrapporterade vagtrafikolyckor med per sonskada 1994—2001.

Fran och med & 2000 behdver polisen endast skicka informationsblankett om
olyckor med personskadatill Vagverket. Endast ett fétal olyckor med enbart egen-
domsskada har darigenom registrerats de senaste aren. Nar perioden 1994-2001
véljs blir darmed inte tillskottet av egendomsskadeol yckor sa stort. Huvudsakligen
har studien darfor inriktats pa olyckor med enbart personskada perioden 1994—
2001. Malséttningen har varit att ha en sa lang olycksperiod och s& "farska’
olyckor som mojligt. Resultat fran denna studie presenteras i foreliggande
publikation.
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Resultaten fran bada perioderna, dvs. &ven studien av samtliga polisrapportera-
de olyckor som intréffat under 1994-1999 redovisas i en sarskild publikation
(Larsson & Anund, 2002).

Olyckor med registrerad foraromsténdighet ” Somnat/misstanke om somnat”
har jamforts med olyckor som inte uppfyller detta villkor. | foreliggande resultat-
redovisning anvands ibland "tr6tthet” som benamning pa denna féraromstandig-
het.

4.2 Diskussioner i fokusgrupper

Arbete med diskussioner i fokusgrupp ar en kvalitativ metod som syftar till att ge
ett sa rikt underlag som mgjligt for att strava mot en ckad forstaelse av till
exempel hur trafikanter av olika dag sédva ser pa problemet med trotthet i
trafiken och dérmed aven att ta del av deras erfarenheter. De hypoteser som fram-
kommit i diskussionerna har tillsammans med kunskapen fran olycksanalysen
anvants vid konstruktionen av fragor och svarsalternativ i en enkét, se bilaga 6.
Det & viktigt att ha i atanke att resultaten frén genomférda diskussioner inte gar
att generalisera. Det som framkommer géller endast for dessa grupper. Det som
kvarstdr & att understka om erhdllna resultat & generaliserbara. For en mer in-
gaende beskrivning av metoden diskussioner i fokusgrupp, se bilaga 5.

4.2.1 Genomférande av diskussioner i fokusgrupper

Tre diskussioner i fokusgrupp har genomforts;

e Langpendlare (7 deltagare, saval man som kvinnor)
e Ungaforare (10 deltagare, saval man som kvinnor)
o Yrkesforare (7 deltagare, enbart man)

For en mer ingdende beskrivning av tankarna bakom valet av gruppsamman-
séttning, se bilaga 5.

Diskussionerna har varit forhallandevis strukturerade (Wibeck, 1998). | detta
sammanhang syftar strukturerade pa sava intervjuguidens utformning och an-
vandning, se bilaga 1 som hur sjdlva gruppdiskussionen |6pte. Det &r t.ex. av vikt
att styra diskussionen sa att alla deltagare har en méjlighet att kommatill tals.

| princip har sasmma intervjuguide anvants i diskussionerna. De grundldggande
fragorna var foljande;

e Vad hander nar man blir trott?

Né&r blir man trott?
Medtrafikanter betydelse

Vilka kombinationer & de vérsta?
Atgarder

Information

Ovrigt

Dock har nagra smarre andringar gjorts vartefter. Detta har skett dels pa basis av
erfarenhet fran redan genomforda diskussioner dels pa basis av att grupperna i
vissa avseenden berdrs av olika frégestallningar t.ex. sd var vi i diskussionen med
yrkesforarna speciellt intresserade av arbetstidernas betydel se.

Den fullsténdiga intervjuguiden fran den sist genomforda diskussionen (den
med yrkesforare) aerfinnsi bilaga 1.
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Diskussionerna har letts av en moderator. En bisittare har funnits med vid
diskussionerna. Saval moderator som bisittare har fort anteckningar. Diskussio-
nerna spelades in pa band vilka senare har transkriberats.

| direkt andlutning till genomford diskussion har moderatorn och bisittaren
genomfort en forsta Overgripande analys. Dérefter vidtog en noggrann utvérdering
av anteckningar och avskrift fran band — en form av kombinerad anteckningsbase-
rad och bandbaserad analys (Morgan & Kreuger, 1998).

Det optimala ar att var och en av fokusgrupperna, i méjligaste man, genomfors
oberoende av varandra. Erfarenheter fran tidigare studier (Anund, Sorensen &
Wretling 2000, Anund & Sorensen 2001) har visat pa vérdet av att i direkt
anglutning till genomford diskussion sammanfatta de forsta intrycken av diskus-
sionen, men det & dven en fordel om banden sa snart som det & majligt renskrivs
och att analysen genomfors. Detta for att minimera risken for en sammanbland-
ning av de, i dettafall, tre olika diskussionerna.

Analysen har i princip genomforts bade vertikalt och horisontellt. Varje diskus-
sion har analyserats var for sig. Forst efter det att samtliga diskussioner analyse-
rats har en jamforelse mellan erhdllnaresultat gjorts.

Analysen av en diskussion inleddes med att det transkriberade materialet gicks
igenom och rubriker sattes pa innehdlet i diskussion. Till rubrikerna knéts ett
antal enklare stédord. Med hjélp av rubrikerna och stédorden har materialet sedan
presenterats i kronologisk ordning, se bilaga 2. | analysen kallas detta for fokuse-
ringsordning. Vi kan snabbt konstatera att samma rubriker kommer upp vid flera
tillfalen. Den fortsatta analysen har skett genom att innehdllet i rubrikerna varit
utgangspunkten — en mer horisontell analys.

Analysen av en enskild diskussion kan sammanfattningsvis beskrivas pa
foljande sétt:

1 Bdrjan 2 Rubrik a
) ' Rubrik b
Rubrik c Rubrik a
Slut

4.3 Frageformular
4.3.1 Konstruktion

Frégeformuléret har utarbetats pa basis av erfarenheterna fran olycksanalysen och
diskussionerna i fokusgrupp. Innan arbetet med frageformularet pabdrjades
konstruerades en form av "tanketabeller”. Detta for att sakerstélla att de fragor och
hypoteser vi hade for avsikt att belysa, &ven kommer att kunna besvaras utifran de
fragor som stéllts i frageformul&ret. Forutom att studera det samlade materidet sa
har vi en hypotes om att det kan forekomma skillnader mellan olika grupper i
vissa specifika fragestéllningar. Hypoteserna & Overgripande och kan inordnas
under f6ljande rubriker;
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Bakgrundsfaktor er

e Alder

e KON

e Erfarenhet — baserat pa hur 1ang tid foraren har innehaft korkort samt antal
kordamil per &

Bra somnkvalitet — Dalig somnkvalitet

Skiftarbetande — Icke skiftarbetande

Privat — Yrkesforare

Olikafordonsslag

Pa basis av diskussionerna i fokusgrupper kan vi notera att foéljande vagutform-
ningsrel aterade faktorer &r av intresse att beakta.

Faktorer att beakta
e Vagutformning — Véagtyp: motorvag, motortrafikled, breda 2-falt,
smala 2-falt
— Belaggning: Bra, Ddlig
— Hastighetsbegransning: 110, 90, 70, 50/30
— Bebyggel setyp: Téttbebyggt , Landsbygd
— Trafikméangd: Mycket trafik, Lite trafik

Ytterligare hypoteser som framkom var att erfarenhet fran tidigare incidenter eller
olyckor & avgorande for om foraren kor tills han/hon upplever trotthet. Erfaren-
heten har &ven betydelse for vilken typ av dtgard som han/hon vidtar. Diskus-
sionerna har dven genererat hypoteser om mdjliga atgarder;

e Atgérder — Vidtagna
— Foreslagna
— Information
— Tekniska system
— Réfflor

DA det & uppenbart att det finns ett morkertal i rapporteringen har &ven avsikten
varit att inkludera frdgor som pa sikt kan anvandas for att i nagon man kunna
beskriva i vilken utstréckning forarna tror att trétthet i trafiken &r ett problem. En
del i formuléret & endast avsedd for forare som har drabbats av en trotthets-
relaterad olycka.

4.3.2 Provenkat

Frageformularet testades pa forskare vid VTI och IPM, darefter fick VTIs veten-
skapligt ansvariga lamna synpunkter pa enkéatutformningen, de granskade &ven
provenkéaten utifran ett etiskt perspektiv. De synpunkter som framkom beaktades
och resulterade i foreliggande provenkét, se bilaga 6. Provenkéten har darefter
sants till sammanlagt 573 personer. For att sakerstélla att svar fran olycksdrabbade
forare inkom, sa skedde tva separata urval. Det ena var ett systematiskt urval av
personer som under aren 1994-1999 rakat ut for en singelolycka, i vilken en
polisrapport har skrivits och déar polisen pa rapporten har markerat misstanke om
att féraren har somnat. V agverkets olycksdatabas har varit kallan, ur vilket urvalet
har skett.
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Det andra urvalet var avsett for att testa frageformuléret pa ett slumpmassigt
urval av forare, sdval olycksdrabbade som inte olycksdrabbade. Detta urval
skedde genom att lumpmaéssigt véja 543 fordon ur fordonsregistret. Urvalet var
av fordon vars &gare var en juridisk person. Urvalet delades in i tva lika stora
grupper dar halften avsag personbilar och halften tunga fordon. Detta for att saker-
stdlla att sdva yrkesforare som "vanliga' forare fanns representerade i urvalet. |
detta |&ge har vi sdledes forutsatt att den person som star som &gare till fordonet
aven & verksam som forare. Frageformul &ret adresseradestill dgaren av fordonet.

Inom ramen for detta arbete var syftet att erhdlla ett sa bra frageformulér som
mojligt med vars hjép vi skulle kunna erhdlla en 6kad kunskap om vilken
information férare behover for att:

e "kannaigen" och uppmarksamma trotthetskanslan

e avstafran att koranér man blir trott

o Okaforstaelsen av farani att koranar man & trott

Avsikten med att sdnda ut provenkaten till en storre mangd forare har endast varit
for att testa provenkéten pa ett sa brett urval av forare som majligt och darmed
mojliggora forbéttringar av fragestéliningarna. Nagra resultat frén svaren pa
fragorna presenteras sdledes inte i denna rapport. Det frageformul & som sandes ut
finnsi bilaga 6.
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5 Resultat — olycksanalysen

5.1 Alla polisrapporterade trotthetsolyckor

Inledningsvis presenteras omfattningen av alla polisrapporterade trétthetsolyckor
1994-2001 oavsett olyckstyp. Huvuddelen av "trotthetsolyckorna” &r singel-
olyckor, vilket visasi figur 1.

Alla polisrapporterade sémn-olyckor

Utan personskada Med personskada

Singel Motes Ovriga Singel Motes Ovriga
729 66 41 869 92 71
87% 8% 5% 84% 9% 7%

674 Jolyckor med lindriga skador
181 Jolyckor med svara skador
14  |dddsolyckor

| 1598 |Singelolyckortotalt (med sémnig férare)

Figur 1 Polisrapporterade trafikolyckor 1994-2001 med sdmnig forare.

Figuren visar att av totalt 1 032 personskadeolyckor med (misstankt) sovande
forare var 869 singelolyckor. Andelen var ca 85 %, vilket géller aven fér olyckor
utan personskada. Analysen inriktar sig darfor pa singelolyckorna. En fordel
med detta & dessutom att man da inte behtver ta hénsyn till exponeringen (métt i
fordonskilometer) vid jamférelse med icke-somn-relaterade singelolyckor. Detta
eftersom endast ett fordon definitionsmassigt ingar i singelolyckan.

5.2 Singelolyckor med personskada, perioden 1994-2001

Under 8-arsperioden 1994-2001 har det intréffat 27 730 polisrapporterade person-
skadeolyckor av olyckstyp singel, varav 869 har bedomts bero pa att foraren varit
"somnig/sovande”’. Det motsvarar en genomsnittlig andel trétthetsolyckor pa 3 %
bland singelolyckor med personskada. Hur andelen varierat under perioden visas i
figur 2. En viss osakerhet gdller for & 2001 eftersom definitivt slutrattade olycks-
data for det aret inte hann bli tillgéngligai projektets arbetsfas.
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Singelolyckor med personskada 1994-2001
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Figur 2 Singelolyckor med personskada 1994-2001. Arsvis variation av andel
olyckor med trétthet hos forare.

Andelen trétthetsolyckor i slutet av perioden ligger i underkant jamfort med resul-
tat frAn manga ovriga lander. Osdkerheten i dataméngden bedoms som alldeles for
stor for att verkligen kunna dra nagra slutsatser om utvecklingen under perioden.
Enligt en kunskapsiversikt [Akerstedt & Kecklund, 2000] visar offentlig statistik
att andelen somnrelaterade olyckor internationellt uppgar till ca 3 %, annu nagot
hogre for dodliga trotthetsolyckor. Dessa registerdata férmodas sedan vara en
grov underskattning av verkligheten, vilket formodligen ocksa géller Sverige. Att
sedan endast personskadeolyckor registreras i Sverige fr.o.m. & 2000 borde
knappast ha paverkat polisens vilja/férmaga att notera misstankt eller uppenbar
trotthet.

Utvecklingen for dessa singelolyckor jamfért med ala singelolyckor med
personskada under aktuell period visasi tabell 2. Aven om definitiva uppgifter for
& 2001 annu inte foreligger har summeringar i tabellen gjorts for aren 1994—
2001.
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Tabell 2 Sngelolyckor med personskada 1994-2001 och déari skadade eller
dodade personer.

Olyckor |Skadade eller dodade personer Skade- SSD-

Omfattning Ar antal D SS LS Summa| foljd* foljd*
Alla singel- 1994 3489 194 1019 3362 4575 1,31 0,348
olyckor 1995 3323 169 936 3275 4380 1,32 0,333
med person- 1996 3332 153 956 3284 4393 1,32 0,333
skada 1997 3395 168 1015 3373 4556 1,34 0,348
1998 3386 157 1005 3413 4575 1,35 0,343

1999 3545 181 1100 3546 4827 1,36 0,361

2000 3462 179 1093 3427 4699 1,36 0,367

2001 3798 160 1165 3799 5124 1,35 0,349

1994-2001| 27730 1361 8289 27479 37129| 1,34 0,348

Varav med 1994 137 2 40 148 190 1,39 0,307
sémnig 1995 96 3 21 107 131] 1,36 0,250
forare 1996 109 0 25 133 158 1,45 0,229
1997 108 2 30 129 161 1,49 0,296

1998 109 2 48 110 160| 1,47 0,459

1999 125 1 41 138 180 1,44 0,336

2000 97 2 31 107 140 1,44 0,340

2001 88 5 18 93 116] 1,32 0,261

1994-2001 869 17 254 965 1236 1,42 0,312

D = dodade, SS = svart skadade, LS = lindrigt skadade.
* Skadefoljd: Antal skadade inkl dédade per olycka.
** SSD-foljd: Antal svart skadade eller dodade per olycka.

Tabellen visar att genomsnittligt intraffade knappt 110 singelolyckor med person-
skada och misstankt somnig forare per ar under perioden. Dessa ol yckor resultera-
dei totalt 1236 skadade inklusive dodade, varav 254 svart skadade och 17 dodade.

For hela perioden visas en skadef6ljd, egentligen personskadeol ycksfoljd (antal
skadade inkl. dodade per personskadeolycka), pa 1,42 for trotthetsolyckorna.
Detta kan jamféras med motsvarande véarde for alla singelolyckor som &r pa 1,34.
Notera att varje enskilt & utom det sista & skadefdljden hogre for trétthets-
olyckorna an for totalantal et.

Den s.k. SSD-skadefdljden (antal svart skadade inkl. dodade per personskade-
olycka) & daremot lagre for trétthetsolyckorna an for totalantalet singelolyckor,
namligen ca 0,31 respektive ca 0,35. Den relationen géller for ala enskilda &r
utom 1998. Det bor dock pdpekas att kansligheten blir stor nar denna kvot be-
raknas pa det forhallandevis laga antalet olyckor, genomsnittligt 110 per & med
misstankt somnig forare.

| tabell 3 visas hur antalet singelolyckor med personskada arsvis fordelar sig pa
"trotthet” och typ av bebyggelse. | genomsnitt intréffar nastan 100 trétthets-
olyckor med personskada per ar utanfor téttbebyggt omrade.
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Tabell 3 Antal singelolyckor 1994-2001 med personskada. Arsvis férdelning pa
forartrotthet och bebyggel setyp.

Bebygg.-
Trotthet typ 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001  Totalt
Ja Tatt 12 12 17 14 19 18 15 6 113
Ej tatt 125 84 92 94 90 107 82 82 756
Alla 137 96 109 108 109 125 97 88 869
Nej Tatt 836 822 816 840 883 864 936 972 6969
Ej tatt 2516 2405 2407 2447 2393 2555 2429 2685 19837
Alla 3352 3227 3223 3287 3276 3419 3365 3657 26806
Totalt ~ Tatt 848 834 833 854 902 882 951 978 7082
Ej tatt 2641 2489 2499 2541 2483 2662 2511 2767 20593
Alla 3489 3323 3332 3395 3385 3544 3462 3745 27675

Figur 3 visar att fordelningen pa bebyggelsetyp skiljer sig en aning mellan trott-
hetsolyckor och ”icke-trotthetsol yckor™”.

Singelolyckor med personskada 1994-2001
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Trotthet hos forare

Figur 3 Sngelolyckor med personskada. Fordelning pa bebyggelsetyp vid olika
forartrotthet.

Figuren visar att ca 87 % (756 av 869) av trotthetsolyckorna skett utanfor tétt-
bebyggt omrade, medan motsvarande andel fér 6vriga singelolyckor med person-
skada &r 74 %.

Vad géller olika hastighetsgranser har fordelningen for trétthetsolyckorna med
personskada ungefar samma monster som for alla polisrapporterade olyckor. Aven
for icke-trotthetsolyckorna med personskada géller att de har en viss, om an inte
lika stark som for trotthetsolyckorna, tyngdpunkt mot de hogre hastighets-
granserna. Detta redovisasi tabell 4 och figur 4.
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Tabell 4 Antal singelolyckor 19942001 med personskada. Arsvis férdelning pa
forartrotthet och hastighetsgrans.

Hastighets-
Trotthet gréns (km/h) 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 Summa
Ja 30-50 6 6 14 8 11 12 10 3 70
70 el okand 21 15 19 20 28 31 14 17 165
90 - 110 110 75 76 80 70 82 73 68 634
Summa 137 96 109 108 109 125 97 88 869
Nej 30-50 721 686 702 720 720 749 831 814 5943
70 el okand 1074 1067 1125 1124 1140 1144 1187 1367 9228
90 - 110 1557 1474 1396 1443 1416 1526 1347 1476 11635
Summa 3352 3227 3223 3287 3276 3419 3365 3657 26806
Totalt 30-50 727 692 716 728 731 761 841 817 6013
70 el okand 1095 1082 1144 1144 1168 1175 1201 1384 9393
90 - 110 1667 1549 1472 1523 1486 1608 1420 1544 12269
Summa 3489 3323 3332 3395 3385 3544 3462 3745 27675

Enligt tabellen ovan sker genomsnittligt ungefar 80 singelolyckor med person-
skada och forartrotthet per & vid hastighetsgranserna 90-110 km/h. Forskijut-
ningen mot de hogre hastighetsgransernaillustrerasi figuren nedan.

Singelolyckor med personskada 1994-2001
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030-50
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090-110
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Fordelning pé hast.grans %
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Trotta Ej trotta
Trotthet hos forare

Figur 4 Sngelolyckor med personskada. Fordelning pa hastighetsgrans vid olika
forartroOtthet.

| figur 4 synes att ca 73 % av trotthetsolyckorna (634 av 869) sker vid hastig-
hetsgransen 90 km/h eller hdgre, medan endast ca 43 % av 6vriga singelolyckor
med personskada sker vid dessa hastighetsgranser. Fordelningen pa hastighets-
granser & betydligt jamnare for icke-trétthetsolyckorna an for trotthetsol yckorna.
Om olyckorna for olika trétthetsforekomst delas upp pa vaghdllare visar tabell
5 att ca 100 av trétthetsolyckorna med personskada per & sker pa statsvagnétet.
Det &r betydligt hogre andel an for olyckorna utan trotthet, vilket visasi figur 5.
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Tabell 5 Antal singelolyckor 19942001 med personskada. Arsvis férdelning pa
forartrotthet och vaghallare.

Vag-
Trotthet hallare 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 Summa
Ja Staten 132 90 99 99 97 115 86 83 801
Ovriga 5 6 10 9 12 10 11 5 68
Summa 137 96 109 108 109 125 97 88 869
Nej Staten 2498 2406 2400 2441 2443 2559 2414 2655 19816
Ovriga 854 821 823 846 833 860 951 1002 6990
Summa 3352 3227 3223 3287 3276 3419 3365 3657 26806
Totalt  Staten 2630 2496 2499 2540 2540 2674 2500 2738 20617
Ovriga 859 827 833 855 845 870 962 1007 7058
Summa 3489 3323 3332 3395 3385 3544 3462 3745 27675

Singelolyckor med personskada 1994-2001
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Figur 5 Sngelolyckor med personskada. Fordelning pa vaghallare vid olika
forartroOtthet.

Enligt figur 5 sker drygt 90 procent av de trétthetsrel aterade singelolyckorna pa
statsvagnéatet medan motsvarande andel for "icke trétta" & knappt 75 procent.
Om olycksmaterialet fordelas efter vagkategori visas i tabell 6 att ca 45 singel-
olyckor med personskada och trétt forare arligen intréffar pa europa-/riksvagnétet.
Fordelningen pa vagkategori & darmed valdigt likartad som for motsvarande
olyckor utan trott forare, vilket visasi figur 6.
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Tabell 6 Antal singelolyckor 19942001 med personskada. Arsvis férdelning pa
forartrotthet och vagkategori.

Vag-
Trotthet kategori 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 Summa
Ja E+Riksvag 54 41 46 47 41 50 49 35 363
Ovriga 83 55 63 61 68 75 48 53 506
Summa 137 96 109 108 109 125 97 88 869
Nej E+Riksvag 1369 1336 1288 1323 1331 1407 1319 1431 10804
Ovriga 1983 1891 1935 1964 1945 2012 2046 2226 16002
Summa 3352 3227 3223 3287 3276 3419 3365 3657 26806
Totalt  E+Riksvag 1423 1377 1334 1370 1372 1457 1368 1466 11167
Ovriga 2066 1946 1998 2025 2013 2087 2094 2279 16508
Summa 3489 3323 3332 3395 3385 3544 3462 3745 27675
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Figur 6 Sngelolyckor med personskada. Fordelning pa vagkategori vid olika
forartrotthet.

Figur 6 visar att for sava trétthetsolyckorna som de Gvriga har ca 40 % av
olyckornaintréffat pa europa-/riksvagnétet.

Vilken vagtyp drabbas hardast av trétthetsol yckorna med personskada? Tabell
7 visar att det arligen intréffar ca 75 singelolyckor med personskada och trott
forare pask. "vanlig 2-faltsvag”.

VTI meddelande 933 27



Tabell 7 Antal singelolyckor 19942001 med personskada. Arsvis férdelning pa
forartrotthet och vagtyp.

Trotthet  Vagtyp 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 Summa
Ja 2-falt 106 65 77 65 71 87 64 58 593
3/4-falt 1 1 0 2 1 1 2 1 9
Motorled 5 8 7 7 4 6 4 5 46
Motorvag 23 17 20 29 26 26 19 19 179
Ovrig 2 5 5 5 7 5 8 5 42
Summa 137 96 109 108 109 125 97 88 869
Nej 2-falt 2207 2103 2090 2152 2107 2250 2159 2362 17430
3/4-falt 45 51 58 54 49 53 63 64 437
Motorled 71 63 53 48 51 41 35 48 410
Motorvag 332 341 342 342 391 409 358 404 2919
Ovrig 697 669 680 691 678 666 750 779 5610
Summa 3352 3227 3223 3287 3276 3419 3365 3657 26806
Totalt 2-falt 2313 2168 2167 2217 2178 2337 2223 2420 18023
3/4-falt 46 52 58 56 50 54 65 65 446
Motorled 76 71 60 55 55 47 39 53 456
Motorvag 355 358 362 371 417 435 377 423 3098
Ovrig 699 674 685 696 685 671 758 784 5652
Summa 3489 3323 3332 3395 3385 3544 3462 3745 27675
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Figur 7 Singelolyckor med personskada. Fordelning pa vagtyp vid olika forar-
trotthet.

Figur 7 visar att denna végtyp svarar for néstan 70 % av ndmnda trotthetsol yckor
(593 av 869). Ungefar dubbelt sd hdg motorvagsandel, 21 % (179 av 869) jamfort
med 11 % (2 919 av 26 806), gdler for aktuella trotthetsolyckor jamfort med de
utan trott forare.

For vanlig 2-faltsvag har olyckornas fordelning pa olika vagbredder studerats,
setabell 8.
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Tabell 8 Antal singelolyckor pa vanlig 2-faltsvag 1994-2001 med personskada.
Arsvis fordelning pa forartrétthet och vagbredd.

Trotthet Vagbredd 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 Summa
Ja 3-6,4m 12 7 11 6 11 10 5 10 72
6,5-11,4m 50 29 33 30 33 39 22 24 260
>=11,5m 42 28 28 25 24 34 34 24 239
okand 2 1 5 4 3 4 3 0 22
Summa 106 65 77 65 71 87 64 58 593
Nej 3-64m 608 600 611 653 573 633 632 689 4999
6,5-11,4m 1079 976 951 969 1037 1013 1006 1068 8099
>=11,5m 381 396 409 410 379 441 361 443 3220
okand 139 131 119 120 118 163 159 176 1125
Summa 2207 2103 2090 2152 2107 2250 2158 2376 17443
Totalt 3-6,4m 620 607 622 659 584 643 637 699 5071
6,5-11,4m 1129 1005 984 999 1070 1052 1028 1092 8359
>=11,5m 423 424 437 435 403 475 395 467 3459
okand 141 132 124 124 121 167 162 176 1147
Summa 2313 2168 2167 2217 2178 2337 2222 2434 18036

Tabellen visar att trétthetsolyckorna & ungeféar lika manga pa bred sektion
(= 11,5m) som pa normal sektion (6,5-11,4 m). Detta avviker fran fordelningen
for ovrigaolyckor, vilket illustrerasi figur 8.

Singelolyckor med personskada 1994-2001. Vagtyp=Vanlig 2-falt.
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Figur 8 Singelolyckor med personskada pa vanlig 2-faltsvag. Fordelning pa vag-
bredd vid olika forartrotthet.

| figuren visas tydligt att trétthetsolyckorna pa vanlig 2-fatsvag sker i betydligt
hogre andel pa breda vagar (=11,5 m) &n motsvarande 6vriga singelolyckor med
personskada. De forstnamnda utgor en andel pa 40 % (239 av 593) medan de
ovriga utgor endast ca 18 % (3 220 av 17 443) intréffar pa bred 2-fatsvag.
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5.3 Diskussion och slutsats angaende olyckor med
sovande/trotta forare

Syftet med foreliggande analys har ndrmast varit att 6ka kunskapen om var trott-
hetsproblemet i trafiken & vanligt. Manga tidigare studier har visat att trétthets-
olyckorna ofta intraffar under efternatten eller tidiga morgonen, men att de fére-
kommer dven under dvrigatider. Intresset har i foreliggande projekt fokuserats pa
var (och inte nar) trotthetsrelaterade olyckor intraffar.

Arbetet har genomforts som studier av polisrapporterade vagtrafikol yckor med
personskada 1994-2001. Andelen singelolyckor bland de trétthetsrelaterade
olyckorna var drygt 85 %, vilket géller om aven egendomsskadeolyckor skulle ha
inkluderats. Analysen har darfor inriktat sig pa singelolyckorna dels p.g.a. deras
dominans, dels p.g.a. att man vid den olyckstypen inte behdver ta hénsyn till
exponeringen (maétt i fordonskilometer) vid jamférelse med icke-somn-olyckor.
Endast ett fordon ingar ju definitionsmassigt i singelolyckan.

Enligt internationell statistik utgor trétthetsrel aterade olyckor 1-3 % av samt-
liga trafikolyckor, en uppgift som misstdnks vara i underkant. | detta arbete
studerades de polisrapporterade singelolyckorna med personskada, av dessa
olyckor var 3 % trétthetsrel aterade.

Singelolyckor med personskada och sovande/trétta forare 1994—2001

Under 8-arsperioden 1994-2001 har det totalt intréffat 869 polisrapporterade
personskadeol yckor med sdmnig/sovande forare och olyckstyp singel. Det innebar
ett genomsnitt pa knappt 110 sadana olyckor per ar. Antal skadade inkl. dodade i
dessa olyckor var genomsnittligt 1,42 personer. Motsvarande tal for alla singel-
olyckor med personskada var 1,34.

Detta kan till viss del forklaras av att trétthetsolyckorna av olyckstyp singel
oftare &n vanliga singelolyckor intraffar utanfor tattbebyggt omréde och vid hégre
hastighetsgranser (90-110 km/h). Trotthetsolyckorna har ocksa en 6verrepresenta-
tion pa motorvégar och pa breda 2-faltsvagar (= 11,5 m).

Nagon unik fordelning for trétthetsolyckorna pa nagon speciell végkategori
(t.ex. europavag) kan inte faststdllas. Véagtypen "vanlig 2-féltsvdg” svarar for
nastan 70 % av aktuella trétthetsolyckor. Motorvagsandelen ar betydligt hogre,
21 % jamfort med 11 % for singel ol yckor utan trétt forare.

For vanlig 2-faltsvag gdller att de rapporterade trétthetsol yckorna med person-
skada & ungefar lika manga pa bred sektion (= 11,5 m) som pa normal sektion
(6,5-11,4 m). Detta avviker fran fordelningen for 6vriga singelolyckor, som &r
betydligt mera forskjutna mot normal sektion.

Det har noterats att for perioden 1994-2001 har det sista aret |agst antal notera-
de trétthetsolyckor med personskada, aret innan gallde dessutom det nast |égsta
antalet. Hur val detta speglar verkligheten ar osékert.

Det har t.ex. gdlt att det inte finns ndgon sarskild ruta, motsvarande den om
"misstankt alkoholpaverkan”, avseende misstankt/konstaterad forartrétthet pa den
informationsblankett polisen fyller i vid trafikolyckan. En eventuell notering om
forartrotthet kan darigenom bli vadigt beroende av den enskilde polismannen.
Osékerheten i hur pass heltdckande polisrapporteringen om trétthet i trafikolyckor
ar synes alltsa vara mycket stor.
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6 Resultat av diskussionernai fokusgrupper

| foljande avsnitt dterges en tolkning av de tre diskussionsgrupperna som har
genomforts. Samtliga slutsatser baseras pa de avskrifter som gjorts av ljudupp-
tagningar fran diskussionerna.

De kommande analyserna &r indelade i tva delar.

Inledningsvis presenteras en sammanfattning av var och en av de tre diskus-
sionerna. Redovisningen utgar fran de @mnen som diskussionerna har kretsat
kring. De flesta av dessa & sadan som spontant har kommit upp till diskussion. |
denna del av redovisningen finns &en en mangd uttalanden fran diskussionerna
citerade. Citaten &r skrivna i kursiv stil och har endast redigerats minimalt och
dettafor att innehdlet ska ga att forsta.

Dérefter sker en sammanstdlning av gemensamheter och skillnader i vad som
diskuteradesi de olika grupperna.

For att gora det mojligt att verifiera analysen &erfinns i bilaga 2 en dterbe-
réttelse med hjédp av rubriker och stodord. | aterberéttelsen presenteras i krono-
logisk ordning vilka @mnen som diskuterades och i vilken utstrackning de kom
upp spontant till diskussion. Vi har valt att bendmna detta for fokuseringsordning.

6.1 Diskussionen med langpendlare
6.1.1 Gruppsammansattning

Gruppen bestod av 7 deltagare. | gruppen fanns saval man som kvinnor. Det
gemensamma hos deltagarna i gruppen var att samtliga var langpendlare. An-
tingen &kte de langt dagligen till och fran arbetet eller s var de sa kallade vecko-
pendlare.

Det intryck vi fick av gruppen var att det var en samling med individer som
gillar att kora bil. De upplevde sjdlva att de var goda bilforare, egentligen béttre
an de flesta andra. De var vanligtvis kritiska till medtrafikanter och upplevde att
det inte gick att lita pa andra trafikanter. De korde géarna sjdva och sag bilkorning
som ett sétt att koppla av.

Né&gra individer i gruppen var dominanta, trots detta upplevde vi att ala indi-
vider i gruppen fick kommatill tals.

6.1.2 Sammanfattande reflektioner fran diskussionen med lang-
pendlare

Vad paverkar att man blir trott?

Faktorer som gruppen spontant hade som forklaring till vad det & som gor att en
forare blir trott var; Monotona vagar, raka vagar, morker, host och vinter, stress
under langa korpass, motande fordons ljus, framforvarande fordons ljus, somn-
brist och felaktiga matvanor.

Det fanns forare i gruppen som ansag att det var mer trottande ju mindre aktiv
korningen var. Detta var en av anledningarnac till att flerai gruppen t.ex. inte vill
anvanda farthdllare och automatvaxlade bilar. Flerai gruppen ansag aven att det
var mindre trottande att kora en bra bil jamfort med en &ldre bil.

Nagra av de kommentarer som beror vad som gor forare trétta aterges i folj-
ande citat;
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Regn, mérker, vindrutetorkare
"Nar det ar morkt och nar det regnar och sadar nar man kor med vind-
rutetrokaren pa. | vissa bilar blir det dessutom ett litet ljud, ett litet knirk eller
nagonting eller att det ar en dalig ruta och de hér torkarna dér fram och
tillbaka i en takt som ndstan ar lite svande.”

— 7Jo, men visst ar de sovande. Det &r just det har upprepande ljudet eller
takten, det maste det nastan va.”

— " Det maste ocksa vara den absolut farligaste kortypen ocksa, sent pa kvéllen
morkt och sa regn, dalig sikt.”

— " Det ar det jobbigaste tycker jag.”

Mat

" Men ska man kora ett |angt pass en dag da galler det att inte kéka en biffstek
klockan 12 pa dagen och sen sitta sig och kora fyra timmar, det fungerar
inte.”

" Nar man har varit borta och haft en kurs och brukar éka vid 5 eller 6, det
drar alltid ut pa tiden och sen ska man ta sig hem och aka 25 mil hem och da
ar man lite hungrig. Ater man d&, det [&r man sig snabbt att det ska man lata
bli. Da gar allt blod ner for att smédlta maten och man har inget kvar i
huvudet, da &r det battre att vara hungrig somen varg.”

Faktorer som gruppen spontant hade som forklaring till vad det & som gor att
man inte blir trott var: kurviga vagar, grusvagar, ljus, sommar, stress under korta
korpass, att fa anvanda helljus.

Nagra av de citat som knyter an till aspekter som gruppen upplevde som
vakenhetshojande var féljande:

Helljus
” Fast det uppstar nagon slags frid nar man far sla pa helljuset.”
" Det ar ju skont, 10 sekunder s& ner igen, en behaglig stund.”
" Det lyser upp och man nastan slappnar av lite ndr man har hellyse, aven fast
man vet att det inte bor férekomma mote, anda ar det skont att fa den hér
siktesstrackan, dar, ja det &r skont med helljus.”

V&gutformning

— "Kan man somna vid ratten pa en krokig vag? Kan du somna mellan
Valdemarsvik och Rimforsa? Man kan vél inte somna pa en krokig grusvag?”
" Det skulle vara om man har en polisbil framfor sa att man inte kan kéra som
vanligt. Men kér man sjalv sa tror jag att det ar omgjligt.”

Gruppen var patagligt roade av att kora bil och de forknippade stunderna i bilen
med avkoppling och gladje. De beréttade att de ofta korde fort och att de medvetet
korde snabbare &n hastighetsbegransningen tillé. Detta var for vissa en del i en
strategi for att hdlla sig vakna. Nagra av forarna upplevde dock att nar de blev
riktigt trétta sa | éttade de omedvetet pa gasen. Flerai gruppen uttryckte att det var
stérande med medpassagerare. Det inkréktade pa deras frihet att tanka pa vad de
ville och speladen musik de gévaville. Bland annat sades fdljande:
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— " Jag foredrar att aka ensam maste jag siga. Jag vill helst inte ha nagon med
mig utan vill vara salv. Varst ar det med barnbarnen, da har man Pelle
Svansl6s och andra sana héar CD, barnskivor.

— " S maste man stanna och rasta dom, om man ska koéra 20 mil.”

— " Det ér frustrerande.”

— "Varst & nog de som kor och tittar hela tiden pa alla andra som pratar.”

Vad hander nar man blir trott och vad gér man?

Gruppen upplevdes prata om tva typer av trotthet, den latta trottheten och den
svara tréttheten. Den |&tta trottheten uppkom nar de " yttre forutséttningarna” hade
en viss karaktar. Den | &tta trottheten var ndgot som uppstod under resans gang da
t.ex. vagen var monoton, det var morkt, det regnade, vindrutetorkarna gick osv.
Nér diskussionen handlade om léttare trotthet sa trodde manga i gruppen att,
forutsatt att foraren hade fysisk hélsa, sd kénde han/hon igen tecknen pa trotthet.
Foraren vidtog da ocksa vanligtvis nagon form av atgard t.ex. kall luft eller
stannar.

Den svéra trottheten diskuterades mer nar det gélde forare som mer eller
mindre "tvingas® att korat.ex. beroende pa arbetet. Det handlar dé om de som kor
vissa tider pa dygnet, nér man trots sjukdom maste kora, nér man arbetat natt och
kor hem fran arbetet, nér man &it "fel” mat pa "fel” tid, nér man kort lange och
narmar sig malet. Diskussionen handlar i denna fréga mer om att foraren i detta
lage inte kanner igen tecknen pa trétthet innan de somnar. De & nog medvetna om
sin trétthet, men hittar inte gransen. En risk for denna grupp var att &ven om de
kanner trétthet sa finns det inte tid, mojlighet eller vilja att stanna for att vila
Foljande &r exempel pacitat;

” Men nar man har jobbat natt da hjalper det inte om vagen &r vacker.”

— " Fagelsangen?”
— 7 Man hor knappt den heller.”

- " Jag tanker pad en kategori som har, det vet jag salv om man har jobbat
natt, sa ar man extremt farlig. DA & man oftast s3 himla trétt s att man
kanner inte ens av signalerna férran man ar pa vag... man vaknar och da ar
man pa vag ut i diket eller sadar......."

Stress var en faktor som gruppen upplevde hade betydelse nér det gdllde att ut-
veckla trotthet. Diskussionen var dock olika beroende pa om resan var lang eller
kort. Stress kunde enligt gruppen vara vakenhetshojande under korta resor, men
var vanligtvis vakenhetssiankande under 1anga resor. En stor del av diskussionen
fokuserade pa den mentala belastningens betydelse for utvecklandet av trotthet
hos foraren. Att under en langre tid kéra under kravande forhallanden ger en trott
fOrare och vice versa.

| samband med den svara tréttheten var det flerai gruppen som hade upplevt
olika former av hallucinationer. Det fanns exempel pa forare som sett |aga via
dukter, vita elefanter, dlgar pa vagen etc. Detta fenomen upptradde vanligtvis i
samband med att de var mycket trotta. Detta var ett amne som kom upp spontant
till diskussion. Nagon sade;

"Om man var rysligt trott da sdg man valdigt laga viadukter och vita

elefanter, da var de |age att stanna.”
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Né&gon annan sade;

— " Det har att se granser. Jag akte till Kalmar och d& hade man jobbat. Akte
over Kisa vag 34 ner den vagen, sa fick jag typ algfrossa, man ser saker. Jag
tror det ar en forsvarsteknik, man vet att man inte ar i basta kondition och da
ar man radd att nagot kan komma upp och till slut ser man allt mgjligt....”

| de fall atgarder vidtas vad gér man da?

Diskussionen fokuserade en hel del pa olika typer av atgarder for att 6ka forarnas
mdjlighet att hélla sig vakna. Atgérder som spontant diskuterades var att kora fort,
kall luft, klimatanléggning, nervevat fonster, kaffe, druvsocker, syrliga
karameller, bra musik, intressanta eller irriterande radioprogram, planerad somn
natten fore, avstd maltider som kraver energi att sméta, feedback fran fart-
hallaren, kattdgon som reflektorer pa vagen. Exempel fran diskussionen ar folj-
ande citat;

Luft
"Det ar darfor det ar sa bra med dppna fonster néar man ar trott for da blir
blodet syresatt. Det & hemligheten.”

" Kall luft &r tatare &nvarm...”
" Far det plats ndgon syre kring motorvagarna?”
— ”lInte & det mycket men..”

Dryck
"Man far dricka tillrackligt mycket med kaffe sd man blir kissnddig, sa
somnar man inte.”

Feedback
"Da tycker jag att farthallaren ar det nast basta efter skivat brod alltsa. Sen
att man har en san bil att man kan programmera in en hastighetsvarning sa
att en ton kommer, nar man kor i 110 knvh sa liksom piper det.”

— " S3 att farthadllaren &r bra tycker jag pa ett satt, for man slipper ... och man
kopplar av, kan lagga koncentrationen pa nagot annat.”

Atgard — Hur I6ser man problemet?

Tva frégor introducerades for att fanga upp hur gruppens installning var till in-
formation samt till rafflor pa vagrenen. Réfflor pa vagrenen var nagot som upp-
levdes positivt. Flera i gruppen hade kort pa den provstracka som finns utanfor
Linkdping, men &ven pa den 7 mil 1anga stréckan pa E4:an sbder om Jonkoping.
Den positiva upplevelsen av réfflor var att det gav sava en akustisk som fysisk
kansla. | detta sammanhang diskuterades de sa kallade kattGgonen och det fanns
de i gruppen som ansdg att kattégon gav samma typ av feedback till foraren som
réfflor.
Nér det galler information som en atgard var gruppen mer negativ.
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Négra citat kan aterge andemeningen i gruppens diskussion.
" Dom som skulle ta at sig mycket av den har informationen ar ungdomar
som kor pa nétterna och hérjar och sadar. Dom tittar ju aldrig pa TV, det
ar bara MTV och dér har dom ingen andagstavia. Det gar inte. 3:an och
4:an och Radio Match har inte sant heller och dom laser inte tidningar sa
det finnsinga kanaler.”

— " Jag har svért att tro det. Antingen & man 18, 20 ar och odddlig och da &r
man inte mottaglig. Eller ocksa sd har man kort sd manga &r att man kan
hantera det dar anda.”

Gruppen samtalade spontant en del omkring medias betydelse. De reflekterade
Over att det ofta stod att orsaken till en olycka var t.ex. halkan. Det var séllan man
noterade att orsaken var att foraren hade somnat. Flera i gruppen bejakade
skramsel propaganda och ansag att media har en viktig roll att fylla.

Diskussionen kom dérefter spontant in pa fragestallningar som ror i vilken ut-
stréackning trétthet och moérkerkdrning ingick i forarutbildningen. Det var flera i
gruppen som ansag att det var viktigt att svara situationer tranades under forar-
utbildningen, dar morkerkérning var en sadan svar situation. Gruppen diskuterade
en del kring skillnader i utbildning for privatister och de som gér i trafikskola.

En fréga introducerades angdende polisens stéllningstagande och det framkom
att det inte var helt gavklart hur en eventuell olycka orsakats av att foraren hade
somnat skulle démas. Asikterna var delade nar det gallde i vilken utstréckning
man blev domd for vardsloshet i trafiken eller g.

Vad hander nédr man blir trott?

Diskussionen fokuserade en del pa hur foraren kanner trotthet. Amnet kom upp
spontant men introducerades aven senare. Det var ingen skillnad i resultat i den
spontana och den introducerade diskussionen.

Det som denna grupp upplevde som de forsta tecken som fick dem att inse att
de var trétta var mycket inriktat pa trotthet i dgonen. Flera svarade aven att de
kanner en trétthet | armarna, greppet om ratten andras. FOr andra var svaret att de
ké&nner det inuti kroppen.

Néagracitat &r foljande;

" Jag kanner det i kroppen, man far ett annat grepp om ratten.”

— 7 Jag tror man kanner det inuti fore det att man borjar 1agga marke till hur
man kor.”

— "Jag blir sA trott alltsd, jag kan inte hdlla i ratten, sa trétt blir jag, man
haller pa att nicka till.”

— "Forst blir man bara trétt och okoncentrerad, sen blir man frusen.”
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Vem blir trott?

Gruppen samtalade spontant om vilka foérare som & de som har stérst problem
med trotthet. Dessutom introducerade frégan i slutet av diskussionen.

En av kommentarerna beskriver v8l hur gruppen sammanfattade den farliga

trottaforaren.
"Jag tankte pa det har nar vi talar om grupper, aldre. Min svéarfar dutade
kora bil nér han blev guttio. Han borjade med att sluta kdra nér det var
morkt, just darfor att han hade svart att se och blev fruktansvart trott. Jag
vet inte om morker seendet forsamras med aldern?"

— "Jodet gor det."

— "SA den gruppen att pendla, maste jobba mer &n jag gor, nar man blir
aldre plus ett synfel, det kan inte vara nagot positivt, dessutom lasthils-
chauffor.”

— "Aldre, narsynta, lastbilschaufforer!"

| diskussionen kan &ven noteras att en stor del av resonemanget kretsade kring de
problem som nattarbetare har nér de ska resa hem fran jobbet pa morgonen. Andra
grupper av forare som forutsdgs ha vakenhetsproblem var personer med sémn-
svarigheter eller andra medicinska problem. | nagot sammanhang bertrdes éven
de unga forarna. En fraga angaende alderns och erfarenhetens betydelse introdu-
cerades. Gruppen var forhalandevis enig i bedomningen att man ar forsiktigare
ndr man har erfarenhet. Detta & en del i insikten att man inte & ododlig. Det finns
dock inget som tyder pa att gruppen var enig i att man ar tréttare som ung eller
gammal. Bada asikterna forekom. Det fanns de som menade att det mer handlade
om att man inte sdtter sig i samma situationer som erfaren jdmfort med nér man
var oerfaren.

En kommentar som belyser vikten av erfarenhet &r foljande citat;

— "FOrst blir man trott och okoncentrerad sen blir man frusen. Nar man var
yngre och blev frusen s satte man pa varmen i stéllet och da accelererade
ju tréttheten, men sen har man mer rutin, fonstret ner eller man stannar
och tar frisk luft...."

6.2 Diskussionen med unga férare
6.2.1 Gruppsammansattning

Diskussionen préglades av att nagra i gruppen var mycket talfora och andra
mycket tystldtna. Detta innebar att moderatorn och medhjéparen vid flera till-
falen upplevde det nodvandigt att bryta diskussionen och fora in nya frage-
stallningar.

Den strukturerade intervjuguiden har sdledes anvants sava for att strukturera
de dmnen som diskuterades som for att forsoka att fa talféraindivider att avvakta
och de mindre talféra att kommatill tals. Detta lyckades dock inte till fullo.

Diskussionen praglades av en instéllning som till viss man kan beskrivas som
galvfixerad. Sallan forekom diskussioner om andra trafikanter. Vi kan konstatera
att gruppen gdava upplevde att de har en speciell livsstil jamfort med andra
(vuxna) i samhéllet. Livsstilen avviker enligt deras mening fran den livsstil som
de forknippar vuxenlivet med.
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6.2.2 Sammanfattande reflektioner fran diskussionen med unga
forare

Nedan foljer nagra citat som exemplifierar gruppens upplevda livsstil:

Livsstil

— " Det kanske beror pa saker som ungdomar gor, att vi blir trétta. Man ar uppe
till fem pa natten och sen ska jag kora bil. Jag tror inte vuxna gor sa..."

— " Mamma kanske inte tar bilen och aker till en kompis klockan 11 pa kvallen?

— " Aker inte hem frén en kompis klockan fyra p& morgonen heller. Det gor vi.
Men det kanske inte mamma gor.”

— " Vi ger oss ut och kor konstiga tider pa dygnet.”

— 70m man skjutsar runt ett gang en kvall fram och tillbaka. Sen nar man har
lamnat av alla klockan fyra och plétsligt ska kora galv hem sista biten och det
ar plotdigt lugnt och skont och tyst, da kan det helt plétsligt vara svart att
koncentrera sig. Forra vintern satt jag och korde fran norra Varmland, slappte
av nagra i Orebro och sa ska man kora den sista biten sjalv, da ar det svart.
Da &r det valdigt svart att motivera sig till att stanna i den svarta skogen.”

Diskussionen inleddes med att en fraga stélldes: ” Vi kan val vara 6verens om att
alla ar trétta nagon gang nar man kor. Vad tror ni &r de vanligaste orsakerna till
att man blir trétt nér man kor och varfor?” .

Diskussionen kom snabbt igang. Gruppen fokuserade pa vad det & som paverkar
att man blir trott. Amnet kom upp spontant vid fleratillfallen.

Vad paverkar att man blir trott

Langa korpass, nattkorning, ingen eller fel musik i bilen, varme, inga eller
sovande medpassagerare, bra bil, tyst bil, host och vinter, morker, strdlkastare,
ingen erfarenhet, koncentration pa daligt vaglag, koncentrationen dkar vakenheten
forst men sanker vakenheten vartefter.

Flera av de aspekter som kom upp i samband med diskussionerna gar att knyta
till i vilken utstrackning sjéva korningen kréver koncentration eller inte. Nagra i
gruppen gav uttryck for att psykisk anstrangning kan i ett forsta skede vara vaken-
hetshdjande, men om man kor en langre strécka sa & den psykiska anstrangningen
vakenhetssankande. Detta verkar vara speciellt patagligt da koruppgiften & extra
kravande vad avser t.ex. vaglag/friktion eller grundldggande faktorer sdsom tid pa
dygnet samt vader/sikt relaterade situationer som mérkerkdrning. Det kan vidare
noteras att fordonet har betydelse for vakenheten. Gruppen pratar mycket om att
man |&ttare blir trott nér man kor en bra och tyst bil jdmfort med om man kor en
gammal och risig bil.

Vi kan notera att nér det galler vagmiljoaspekter s var dettainte ndgot som var
centralt i diskussionen. Vid nagot tillfalle konstateras att man blev trétt nér man
kom ut pA motorvagen. Dettavisasi foljande citat:

" Jag jobbade i Nykoping forra sommaren. Da jobbade vi tolv timmar. Det tar i
alla fall en timme att dka dit, sA var man tvungen att vara ut i lite god tid for
nagot kan ju handa pa vagen. Jag borjade klockan atta och akte hemifran klockan
sex och sen sutade man halvatta pa morgonen. SA satte man sg i bilen klockan

VTI meddelande 933 37



atta for att aka hem efter att ha jobbat i tolv timmar och suttit ner vid kameror
och s&. Och sen i bilen pa vagen hem tyckte jag anda att den strackan gick bra,
for mellan Nykdping och Norrkoping hander det ganska mycket, den vagen ar inte
spikrak. Sen kom man till Norsholm och ska vidare pa E4 an och den ar sa trakig.
Den & den langsta biten pa hela vagen. Den &r bara spikrak, det hander
ingenting. Dom tva milen ar dom langsta, och da kommer det hér: vad trétt jag
ar.”

En aspekt som vid flertal tillfalen diskuterades var att trottheten blev mer pétaglig
nar man var ensam i bilen.

Citat:
— " Aker man |angt har man hellre ndgon med sig &n att 8ka ensam.”
— 7 Sttajamte och prata.”

Det var ocksa flera som upplevde att de blev trotta nar medpassagerare sov.
Néagon gav ocksa uttryck for en radslafor att bli trott nar man kor ensam.

Citat:

— ”Om man aker langre ensam blir jag mer nervos, for da vet jag att om det
hander nagonting eller jag blir trott, man kan inte bli avbytt man &r alldeles
ensam, jag tror att det paverkar kroppen ocksa att man stressar mer for att
man &r ensam.”

Vilken insikt har de unga férarna om att de &r troétta?
Detta besvaras enklast med nagra citat:

— " Jag tankte pa vad du sa att nar man ar riktigt trétt sa slutar man reagera pa
saker, man bara aker med. Nar jag lag i lumpen sa var jag med om en
bilolycka. Vi var valdigt trétta namligen, hade varit vakna alldeles for lange,
tre dygn eller ndgot sadant, vi var dodstrétta. Jag var andre férare och sa
somnade jag efter en stund. Han som koérde sa att han hade tittat pa mig nar
jag somnade, sen fortsatte han att kéra och sa nu kommer jag att kéra av
vagen. Och sa korde han rakt ut i snon. Det var tur att det var vinter annars
hade det gatt illa. Men han hade dlutat att bry sig han korde bara.”

— " Det blir ju s Man ser allt jaha dar kommer den, menseno....”

— " Det ar det har tocknet som vi pratade om.”

— " Man &r inte riktigt vaken men man sover inte heller.”

— "Mansditter i sin egen lilla vérld....och ser allting passera bara.”

— "Plotdigt blir man medveten om att man ar ganska omedveten om vad man
haller pa med. Som nér man sitter pa en trakig forelasning och vaknar till for
man nastan har sagit pannan i banken, fast det ar ingen som har markt nagot,
en kort stund bara.....”

— " Man tappar tidsuppfattningen. Man vet inte om det & tva minuter man kant
sa eler tva sekunder. Sa kanner jag. Om jag blir sa dar att jag nickar till da
Vet jag inte om det har héant sa dar bara eller om det har varit s i tva minuter,
man tappar tidsuppfattningen helt.
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Diskussionen fokuserades en hel del kring att man nagonstans omedvetet inser att
man &r trott, men man & inte formogen att inse att atgarder bor vidtas. Vi tolkar
det som att gruppen kanner tréttheten, men kanner inte var grénsen gar. Man tror
sig klara situationen och resonerar i stil med att det hander inte mig. Nagra i
gruppen uttalar att trotthet ar |6mskt, man vet inte néar man blir trafikfarlig.

Vad hander nar man blir trott?

Det som gruppen framférallt diskuterade omkring var upplevelsen av ”técken”
och en forsamrad reaktionsférmaga. Flera delade med sig av erfarenheter da de
inte vet var de &, om de har svangt eller inte. De har klara minnesluckor.

Citat:

— " Secidllt pa reaktionsformagan méarker man. Man sitter bara sadéar och sa
helt pl6tsligt mérker man att man ser fast man &r i en annan varld, man ser allt
somi ett tocken liksom, man sitter och tanker pa annat, reagerar inte och sen
bara aaa, har skulle jag ha svangt, man sitter som i sin egen lilla vérld fast
man tanker inte pa vad man ser. Jag tror att det skulle kunna handa olyckor
latt i alla fall for mej for da marker man inte om det dyker upp nat eller s3,
man ser att det kommer men hinner inte reagera.”

— " Det vet jag med nér jag sitter och kor ibland hemma. Nar man ska ta av pa ett
visst stélle och det &r en jattelang rakstracka, hur 1ang som helst kanns det,
ibland vet jag inte har jag svangt eller inte, skulle jag ha svangt kanske ar jag
pa vag till Nassjo nu?”

Efter en fréga fran moderatorn berdttade medlemmar i gruppen om erfarenheter
om att man sdg saker pa vagen som inte fanns dér. Det man sag var djur i kanten
pavéagpartier omgivnaav skog. Man ser ”6gon” i dikeskanterna.

En annan faktor som spontant diskuterades var upplevelsen av att man fryser
nar man &r trott. Detta kan for vissa vara det forsta kannetecknet pa trotthet.

Flera av gruppens medlemmar beréttade att de ofta reagerade annorlunda nar
de var trotta. De upplevde att de var lattskramda, reagerade mycket kraftigare i
vissa situationer jamfért med om de var pigga

| de fall atgarder vidtas vad gér man da?

Vissai gruppen diskuterade kring temperaturens betydelse i bilen. Vi har tidigare
beréttat att ndgra av forarna kande igen trotthet nér de borjade frysa. Det framkom
&ven att det man da gjorde var att héja varmen. | ett annat sammanhang var det
dock nagon som sade att man vevar ner rutan nar man kanner trotthet.

Diskussionen fokuserade en del pai vilken utstrackning radio/musik var vaken-
hetshojande. Asikterna var delade. N&gra foredrog radioprogram med seridsa
indag som tvingade foraren att tanka, medan andra foredrog musik. Nagon var
negativ till alltfor hog volym da detta snarare skapade aggressivitet an trotthet.

Hastigheten var en atgard som spontant diskuterades. Nagra i gruppen var
medvetna om att de korde fortare nar de var trétta. Detta for att de da behdvde
koncentrerar sig mera.
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Citat:

— " Jag kor ofta for fort. Det blir en ond cirkel. Man vill komma fram och da &r
det jattelatt, fastan man ar trétt gasar man pa lite extra for man &r ju snart
hemma. Det blir &nnu varre. Ar man trétt frn borjan och sen okar lite det ar
julivsfarligt men anda gor man det. ”

— "Jag tror att det kan vara lite bra. Man haller sig pa spann ner, en form av
adrenalinkick. Stter man och kor i 70, Gud vad trakigt. ”

— " Det & sant. Jag har bekanta som ar rallyférare. De sager att om dom |eder
ett lopp da kan man ta det lite lugnare, da kor man oftast sonder bilen, ner i ett
hal eller nagot. Man &r inte pa helspann” .

Betydelsen av aktiv korning for att hdlla sig vaken diskuterades spontant. Nagra
ansag att aktiv korning var vakenhetshojande.

Andra atgéarder som gruppen pratade om var mat/dryck intag. Flera & godis,
men konstaterade samtidigt att har man borjat &a godis kan man inte sluta. Nagra
drack. Diskussioner fordes omkring vad man ska dricka, lask eller vatten. Det
konstaterades ocksa att det nog inte ar bra att dricka alkohol.

Vem blir trott?

En fraga som introducerade var hur gruppen sag pa eventuella skillnader mellan
man och kvinnor vad avser problem med vakenhet vid bilkdrning.

Flerai gruppen ansag att det i de fall féraren var ensam inte hade nagon be-
tydelse om det var en man eller kvinna. Daremot fanns det flera som forutspadde
att det hade betydel se om det fanns medpassagerarei bilen.

Citat:

— "Jagtror att det beror pa erfarenhet av att kora.”

— " Det tror jag ocksa.”

— " Déremot tror jag att det kan vara en skillnad pa killar om det ar fler killar i
bilen.”

— " Jag tror inte tjgjer paverkas lika mycket. Ar vi skittrotta sd sager vi till. En
kille vill inte erkdanna det om han inte absolut maste.”

— " Socialt tryck alltsa...Det kan man val téanka sig.”
En fraga stélldes angaende om unga forare &r tréttare an andra forare.

Citat:

— " Eftersomvi aldrig har varit &ldre &n vad vi &r nu, men jag tror framférallt att
vi kor pa olampliga tider. Och pa tider nar det ar lugnt och man tror att man
kanner sig saker, det hander ingenting.”

Flerai gruppen hade asikten att det inte & den laga aldern som har betydelse utan
bristen pa erfarenhet.

Pa fraga om vilken forargrupp man tror har storst problem med trétthet fram-
kom att man trodde det var ovana forare, pendlare som maste hem, skiftarbetare
som ska hem efter ett nattpass, personer med somnstorningar.

Vidare noterades att om man var vatranad var man inte lika trétt som om man
inte var valtrénad.
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En fréga angaende gruppens tankar kring varfér unga forare ar Gverrepre-
senterade i olycksstatistiken introduceradesi slutet av diskussionen.

| diskussionen framkom att man ansdg att erfarenheten har stor betydelse, det
sags av flera som positivt att fa borja 6vningskora fran 16 ars alder. De som har
behov av att kdra av sig borde erbjudas mojlighet att gora detta, enligt flera i

gruppen.
" Racing pa inhagnat omrade...”

Atgard — Hur I6ser man problemet?

Det som gruppen spontant diskuterade var betydelsen av utbildning av unga
forare. Det var ingen i gruppen som upplevde att detta hade ingétt i nagon storre
utstrackning i utbildningen.

Citat:

— "Jag fick valja vad jag ville gora. Mérkerkorning och omkérning i morker. Ja
visst det kan ju vara bra ute pa nagon landsvag nagonstans. Men det var ju
inte sa mycket. De sa att titta pa htger sida pa vagrenen nar du far méte sa du
inte blir blandad. Det var det jag |arde mig pa detta.”

— " Skta pa dereflexfria stolparna.”

— "Jag tycker anda att det ar bra. Men innan man lagger in morkerkorning
maste man vara sa pass saker pa sig §alv, annars ar det livsfarligt.....” .

— " Det ar svarare att avstandsbeddma i morker. Kéra omi morker och du bara
ser tva strélkastare, det &r mycket svarare att bedoma avstandet.”

Ytterligare en atgard som diskuterades spontant var polisens betydelse, framforallt
for att sanka hastigheterna, men flera upplevde ocksa att man hajar till nar man ser
en polishil. Det foreslogs att man skulle stélla ut gamla skrotade polishilar utmed
vagarna.

Flerai gruppen berdttade om att de hade upplevt trétthet, men nér de val gjorde
detta fanns det ingenstans att stanna. Det saknas p-platser. Nagra hade som knep
att bestamma sig for att stanna t.ex. var femte mil och ga ut och ga runt bilen.
Néagon korde ett enklare gympapass utanfor bilen. Att sova en stund var inte nagot
som ndmndes.

Med anledning av tankbara atgarder introducerades tva fragestalIningar:

Trotthetsvarnare samt information.

Troétthetsvarnare var gruppen negativt instdld till. Synpunkter som framkom
var att foraren redan vet att de &r trotta och ténker att de nog orkar lite till. De var
negativt installda till att t.ex. bilen stannades och inte gick att kéra. Detta mycket
for att de var rédda att bli staende ensamma nagonstans.

Citat:

— " Jag tror &nnu mer att man skulle ténka s, att sager nagot till si skulle man
annu mer bevisa for sig alv att man klarar av det.”

— " Man har inget omdome nar man ar riktigt trott.”

— " Det funkar inte heller. Man skulle i sa fall ha nat sa att det inte gick att kora
bilen eller ndt om man &r trétt. Men det ar ju livsfarligt, Det kan ju handa
nagot. Kul mitt ute i ingenstans, s nu &r du trétt s nu far du sta har i tva
timmar tills du piggnar till, det fungerar ju inte heller. Da fyller den inte nagon
funktion, man vet ju att man ar trott......”"
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Nér det géller information sa diskuterades det en hel del kring problematiken att
nar man &r trétt vill man fortsatta for att komma fram. N&gon sade” Ar man gjalv i
bilen sa tror jag inte att det & manga som stannar” .

Den enda |6sningen pa problemet enligt ndgon var att inte borja kéra om man
ar trott. Ett problem som lyftes var att de flesta redan vet att det ar farligt att kéra
ndr man &r trétt. Detta i kombination med att man tanker det hander inte mig gor
att det blir svart att na fram. Jamforel ser gjordes med rékning.

Vidare konstaterades att det ar svart med trétthet. Det &r inte lika konkret som
alkohol. Det var flerai gruppen som foresprakade information om vad man skall
vidtafor dtgarder nar man blir trétt t.ex. att dricka, ha det kallare.

Bilskolan & en plats dar man kan informera. Forarna & da fortfarande mottag-
liga. Nagon sade: " Da vet man att det fortfarande ar farligt” .

6.3 Diskussionen med yrkesforare
6.3.1 Gruppsammansattning

Gruppen bestod av forare som hade erfarenhet av att kora taxi, |angfardsbuss och
skolskjuts samt lastbil av olika slag t.ex. kranbil, tankbil, timmerbil, plogbil.
Samtliga hade erfarenhet av att kora pa oregelbundna tider. Flera var eller hade
varit egna foretagare. Gruppens medlemmar gav ett intryck av att vara mycket
erfarna. De var 6dmjuka och positiva i sin instédllning till andra trafikanter.
Diskussionen i gruppen aterspeglade en stor insikt i hur de sdva fungerar som
forare i olika situationer och de var vdl medvetna om faktorer som har en av-
gorande betydelse for att de utvecklar trétthet under resans gang. Gruppen gav ett
intryck av att vara stolta dver sin yrkesroll och vara roade av att kora. | den
kommande texten aterberéttas fler citat an for de dvriga grupperna. Detta beror pa
att denna grupp i flera avseenden hade fler infalsvinklar pa olika aspekter jamfort
med i de dvrigatvagrupperna.

6.3.2 Sammanfattande reflektioner fran diskussionen med yrkes-
forare

Livsstil

Att vara yrkesforare som kor pa oregelbundna arbetstider kraver att man har en
viss l&ggning.

— "Ska man kora lastbil dygnet runt pa oregelbundna tider, det ar en viss sorts
manniskor som klarar det dar och det finns de som inte kan klara av det pa
nagot vis. Men vad det &r for manniskor det vet jag inte."

Det var ingen i gruppen som sade sig har svart att sovai hytten. Tvartom var det
flera som sade sig sova béttre i hytten &nh hemma eller pa hotell. Intrycket var dven
att detta var en grupp som generellt sett inte hade problem med att sova. Det var
en mycket 6dmjuk grupp som i sin roll som yrkesférare gav ett kunnigt intryck
vad avser kdnnedom om de egna tillgangarna och bristerna. De var ofta val med-
vetna om att de var trétta och vad som kannetecknade detta. De upplevdes ocks3,
pabasis av erfarenhet, kunna avgora nar det var dags att stanna, var gransen gar.
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Vad gor att man blir trott?

Det fanns flera faktorer som gruppen fokuserade diskussionen omkring. De mest
frekventavar:

— Tiden padygnet

— Narheten till malet

— Lastad eller tom

— Gods eller manniskor

— Végar som inte kraver aktiv korning, trakiga, rutinmassiga resor

— Vakenhetshdjande: okand vég, inget viltstdngsel och halt vaglag, gammal
sparig asfalt

— N& man slappnar av

— Pressen att hinnai tid till farjor, lastagodsi tid, byta vid skiftkérningar

— Foljaarbetstidslagar och annan lagstiftning

— Sovande medpassagerare

— Stress att inte kunna stanna nér man ar trott

— Modrka och bldta végar

— Motorvagar

— Daéckljud i férsta hand, men &en motorljud

— Arstidernafebruari och mars

— For mycket kérning med havljus och for lite med helljus

— Korningar dér du &r ensam pa vagen

Det var framforallt diskussionen om stress, lagkrav och pressad arbetssituation
som dterkom vid flera tillfallen. Férarna upplevde en stor frustration i den stress
som dessa orsakar. De poangterade vid flera tillfélen vikten av att kunna stanna
och sovatio minuter nér man va behdver det. Det finns inte utrymme till det idag,
enligt deltagarna. Vidare diskuterades problemet att man inte kan schemalégga
kroppen utan endast arbetstiden. Att kénna sig stressad och pressad skapar trott-
het. Det var nagot som de flestai gruppen ansag.

Diskussionen om trétthet beroende pa att man blir blandad forekom inte alls.
Det som diskuterades angaende |jusforhallanden var det befriandei att vara ensam
pa végen och da kunna anvanda helljuset.

Det visade sig att vilken typ av last man fraktar har betydelse. Detta inte minst
om det & gods eller manniskor. | vissa fall upplevde gruppen, foretrddesvis de
som korde taxi eller buss, att det & bra att man maste ta rast efter 4,5 timme. Da
kan inte passagerare krava att man ska kora langre tider &n sa utan rast. Bland
forare som korde gods var problemet snarare knutet till forutbestémda tider da last
skulle lastas eller lossas.

Trottande faktorer som knyter an till vagutformningen var framforallt trékiga
och monotona végar, morka vagbel ggningar, daliga/inga markeringar. En del av
diskussionen fokuserades pa vakenhetshtjande vagar som exempel namndes
vagar utan viltstangsel, hala vagar och vagar med sparbildning.

Gruppen pratade inte mycket om medtrafikanternas beteende. Déremot upp-
levdes ett problem med sovande medpassagerare.

| kommande text foljer nagra utvalda citat for att exemplifiera hur diskussionen
|6pte omkring vad som gor att man bli trott.
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Tid pa dygnet

— "Mitt i natten. Pa den tiden nér jag korde langfart da hade jag alltid en period
mellan halv fyra och fram till klockan fem pa morgonen, da fick jag nastan
alltid en period. Det far man nastan alltid nar man jobbar under dygnet. Det
galler ju vad man an kor att man far en slackperiod nar man svalnar av. Och
det har alltid varit mellan fyra och fem, eller daromkring i alla fall, sa det
galler att forsoka att halla sig ifrén da om man kan. Sen &r ju konsten da néar
envardar att man blir trétt, vad man ska gora at det.”

Narheten till malet och arbetstid

— "Vi korde laglig tid, da var det de har elva timmarna men vi korde nattetid. S3
var det alltid den sista strackan som &r jobbigast.

— "Att schemaldgga ett arbete gar ju bra men att schemalagga kroppen med
sova- och vakentider det kan inte Skalman ens.”

Lastad eller tom, gods eller manniskor, sovande medpassagerare

— "Vi Klarar oss bra pa det har med att passagerarna vill garna ut var tredje

timme."

"Men inte pa natten?"

"Nej pa dagen.”

— "Det hér att aka till fjallen eller soderut pa natten da vill dom helst inte stanna,
da vill de sova. Nu finns det ju bussar med toaletter, som forr nar de ville aka
sex timmar pa natten genom Tyskland det var ju rena mardrémmen.”

— Nar fyrtio—femtio passagerare sover da kanner en sig réatt si ensam. Det ar
sbvande."

— "Tank att ha en sovande bak och du ska till Stockholm.”

— "Jag har skjutsat knuttegang nerat Malmo, da somnar man inte det lovar jag.
D& ar man klarvaken hela tiden. Tors inte sova. Det var bra for toaletterna var
fulla redan i Odeshdg, sa jag var tvungen att stanna ofta. Det gér &t mycket
al."

— "Att skjutsa tanterna till Ullared &r val lattare. Da luktar det parfym i stéllet.
Det kvicknar man till av.”

— "Néar man kommer till Skeppshult d& kommer parfymflaskorna upp."

— "Det &r lattare att kora tom an att kora med last. Nar du aker tomrullar det pa
i samma fart hela tiden, da kénner jag det har att jag blir tr6tt, med last blir
det lite upp och ner, man maste sitta och gasa lite mer och véxla lite mer och
motorljudet blir lite olika hela tiden."”

— "Nar man kor sno ibland far man en nagon gang en period pa ett nattpass nar
man &r seg, det gar inte att komma ifran."

— "Du har en dispens fran kortid nar du kor sn6, da kan du ju kéra tills du
somnar."

— "Det ar svart det dar. Aven om du inte har haft s& mycket kortid kan du bli trott
anda.
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— "Det ar olika det dar. Ibland kan du kora skolbuss tva timmar och vara
jéttetrott, och ibland kan du kéra nétter fastan du inte sovit sa mycket men det
gar jattebrai allafall.”

— " Som nar du aker tom hem fran Skane nu sa vaxlar du nar du aker ut pa
motorvagen och sen vid Joénkoping, sen ror du inte vaxel spaken i princip.

— "Ochtyst ar det."

— "Ja, bilar &r ju otackt skona idag."

— "Motorvagar ar ju hopplosa.”

— "Har ni farthallarei era bilar?"

— "Ng."

— "Jag tycker nastan det ar farligt."

— "Det & manga ganger somjag har kommit pa mej att de kommer sa har emot
nagon bil eller husvagn eller vad som helst. Det gar fort sa alldeles helt
plotsigt.”

— "Fast det ar ratt behagligt om du ska sitta och aka langt i perioder och slippa
sitta och hélla foten pa gasen.”

— "Det spar ju kroppen, du har chans att flytta kroppen.”

— "Man kanske ska koppla ur det ibland och sitta och koncentrera sgj lite mer pa
korningen.”

— "Han jag aker med &r fullkomligt vild. Da ska han ju aka forst pa E4 och sa
staller han in farthallaren och sa ska jag aka efter. Men det blir monotont. Jag
har aldrig sett stracket sa rakt pa fardskrivaren. Det kan pendla pa nagra kilo-
meter ibland men farthallaren haller takten bade uppfor och nerfor."

— "Jag tycker det ar ratt skont. Vi satt och kérde ner forra vintern mellan
Goteborg och Halmstad. Da fick jag kora Jens bil, han har ju farthallare. Déar
nere ar det ratt plant efter Varberg och jag kopplade alltid in den &ven omjag
korde med last. Men da korde jag dagtid det var lite annorlunda.”

— "Fast det ar latt att koppla av for mycket.”

— " Motorvég tycker jag &r hopplost.”

— "Jadet &r det.”

— " Det enda som ar bra att du kan forcera en tid, men nagot noje ar det ju inte
Nar jag borjade kora véxlade jag nog mera nér jag korde fran Linkoping till
Mjolby an vad jag gor nu fran Linkoping till Malmo, mer an dubbelt s3 manga
ganger. Forr fanns det ju inte en byhala som man inte skulle igenom.”
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Folja arbetstidslagar och annan lagstiftning, stress att inte kunna stanna
nar man ar trott, pressen att hinna i tid till farjor, lasta gods i tid, byta vid
skiftkdrningar

— "Problemet ar nar man kor skift, forsta, nar du gar ut sondag kvall, andra
dygnet sa att sdga nar det &r slut pa veckan."

— "Det ar ju det som ar det knepiga med kortider egentligen for att det ar sa
svart for man &ker som du sa sondagskvall, kanske bara i tva timmar sen ar
man bottentr 6tt."

— "Det tycker jag har blivit samre nu med dom har kortiderna sen det har nya
kom —94. Forr nar man skulle till Skane da akte man till ...hult och déar
stannade man och tog det lugnt en stund. Sen kom det hér nya da visste man att
man hann ner till ...vik pa fyra och en halv timme om man |ag pa. Da akte man
i ett strack och man var sa javla trott till slut, bara for att hinna och fa en
dygnsvila och slippa stanna.”

— "Annars maste man ta tva fyrtiofemminuters, det ar ju nackdelen med det har
tvangskoret som det ar nu."

— "Du bestammer inte galv nér du ska vara trétt utan det ar instrumentet som
sager."

— "Fér du reda pa kvallen att du ska vara i Malmo klockan sju i morgon bitti, sa
fick en ta sig dit pa vilken tid man ville. Om jag tog tio timmar pa mej eller sex
timmar, det var upp till megl galv. Nu &r det i regel programmerat ndr man ska
ge sg ivag och byta chaufforer, da &r det svart. Och det & egentligen det
svaraste tycker jag, det var att man hade en tid exakt, for blev du trétt och
visste att du hade den tiden det var ju svarare. Somi slutet pa veckan nar man
kom iland nere i Malmd da tankte jag att nu ska jag vid forsta parkeringen
lagga megj och sova for nu har jag jobbat hela veckan, eller man kunde aka
anda hem utan att kédnna nagon trotthet.”

— "For oss som kor folk ar det lite annorlunda. Vi tycker om den hér fyra och en
halv timmes regeln. For vi hade ju stollar ibland som skulle aka langt och sa sa
dom du far kora sex timmar, sa du ska kéra sex timmar innan du tar rast. Och
sitta pa en stol och kora i sex timmar om du blir trétt det ar alltsd idioti. Pa sa
satt &r det battre for ossi dag med fyra och en halv timme, for da kan vi saga
att nu &r det stopp bara.”

— "Vi har det ratt sa fritt det vi kor om man inte kor skift. Da star en och trampar
till morgonpasset. Och d&a maste man ge sig ivag sa valdigt tidigt."

— "Jag tror inte att det finns nagra chaufforer som vill kora sa som trafiken &r i
dagens lage. Vi har ju kortider och lastningstider som maste hallas, precis
samma som med midsommarafton, allting tar langre tid pa vintern och sa far
du en kortid som du exakt ska halla. Det ar bara att ga ut i ytterfilen, det ar
viktigast att man haller tiden. Att komma en halvtimme for sent godtar de inte.
Men daremot om man lagt sej pa rygg i skogen nagonstans, det var en olycka.
De sager aldrig vilken tur att du kom, har du haft problem? Nej de sager bara
du &r sen fem minuter, vad har du gjort? S3 ar det 6ver lag. Och bussar har ju
fruktansvart komprimerande tider. En del som kor pa farjor och sadant, det &r
ju sista minuten resor allihop. Krakarna."
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— "Fast de behtver inte jaga upp sg sd. De far lara sgj vilken tid det tar. Man fa
ta en sddan sméll att nu ar jag en kvart forsenad punkt slut.”

— "Forr var det mera kandligt."

— "Mycket ar ju tidspressen, stresset, det forstor allt.”

— "Vetskapen om det gor att man blir trott.”

— "Man maste kunna lagga in att man startar fem minuter fore istallet, planerain
det. Men det far inte ta for 1ang tid heller sa att det blir for dyrt."

— "Bussar har det varre, for har de ett program som ska genomféras pa ett
tolvtimmar spass, och det borjar redan forsta halvtimmen att krocka ur, sen ar
det pest och pina. Det &r skillnad om du ser att det gatt bra anda till slutet da
ar det lattare."

— "Jag tror det &r svarare for de som ar anstallda chaufférer och har press pa
sgj frén arbetsgivaren."

— "Det beror pa vad du kor. Kor du vanligt gods som ska ut till kunder undan for
undan. De har bara Oppet vissa tider. Jamfér med om man har nyckel dit man
ska, vi kan komma nar som helst pa dygnet."

— "Du satter lite press pa chaufférerna, ja du far nog kora in si och s mycket
annarstacker det inte 16n."

— "Men sen &r det ju ocksa som du sa att man maste med farjor for att slippa sta
och vanta for lange."

— "Fast du blir juinte trétt av det sa att du somnar."

— "Negj men dom kor ju sa lange. Det kan bli att man hojer hastigheten och sa
vidare."

— "De storre speditionsbolagen som har pressade tider somdrar trailer och bara
skiftar och kor igen, de har det nog lite svart."

— "Sirskilt da det har att de inte far kéra mer an nio timmar. FOrr var det
skillnad nar man fick kéra i elva timmar."

— "Sen hade du valmgjlighet att [agga upp pa ett annat vis."

— "Man kunde kora i sex timmar innan man tog rast.”

— "Jaomdu var pigg sa kunde du ju gora det."

— "Det skulle finnas ett krav och det ar atta timmars dygnsvila per dygn, sen far
du gora somdu vill."

— "Ja det vore det basta. Har jag haft mina atta timmars somn varje dygn da gar
jag inom lagens paragrafer, och sen kor jag nar jag vill."

— "Men har du atta timmars vila, da har du stannat bilen och sen har du lagt dej
och sen ska du ju &ta frukost."

— "Ok, man kan ta nio eller tio timmars."

— "Vi har ju tio timmar mellan passen.”

— "Just det att det &r lagstadgade punkter forstor sa mycket tycker jag."

Morker och blota vagar samt motorljud
— "Bilar i dag ar sa tysta sa man hor nastan inte motorn idag.
— "S3dana ljud ar sévande."

— "Haller du jamn fart sa later motorn lika och da kommer du in i det har
monotona sbvande ljudet.”
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— "Fast det simsta & om markeringen pa vagen ar dalig, s du inte ser det vita.

— "Vi kor ju pa vagbelaggningar, och har de lagt ny belaggning som ¢ &r
uppmalad, det ar irriterande. FOr det & bra med bra markerade vagar, da vet
du exakt var du ar.

— "Det varsta ar nylagd asfalt och sa regn. Spegel precis kolsvart. Har du lyset
tant eller g spelar ingenroll.

Arstiderna februari och mars

— "Pa sommaren &r det mycket enklare."

— "Och att kdra en sommarnatt ar mycket battre. Det hdr ar nasten det varsta
nér det ar morkt och blétt.”

— "Februari och mars ar besvarligt for mig. Kroppen maste stéalla om sig pa att
det blir ljusare, men kommer man sen in pa det &r det helt perfekt.”

Medvetenhet om trotthet

Diskussionen omkring trétthet kan delas i tva delar, dels diskussion omkring den
|&ttare tréttheten dels om den svara tréttheten.

Den l&ttare trottheten var ndgot som samtliga i gruppen kande igen va. De
signaler som gjorde forarna i gruppen medvetna om den |étta tréttheten var att
man inte riktigt visste var man var — man missade t.ex. avfarter, man tappade
farten, var g pa aerten, man borjade vingla pa vagen, och att reaktionstiden for-
samrades. Gruppen gav intryck av att klart veta om nér de blir trétta. Négra
upplevde att tréttheten kommer smygande och att kroppen gar ner i varv. Det
fanns forare som upplevde att detta var det som gjorde dem uppmarksamma pa att
de var pavag att bli trotta.

Diskussionen omkring den svara tréttheten handlade mycket om erfarenheten
av att alting blir tyst omkring foraren. Detta tog de flesta som en tydlig signal att
det & dags att duta kora. De flesta i gruppen uttryckte en stor olustkansla infor
denna typ av upplevelse. Diskussionen fokuserade &en en del omkring upp-
levelse av hallucinationer. N&r forarna upplever svar trétthet ser de saker pa vagen
som inte finns dér.

Gruppen var enigai diskussionen om att erfarenhet har en avgdrande betydelse
for att kunna kdnna igen kanslan av att den |&tta tréttheten Gvergar till svar trott-
het.

Diskussionen kretsade en hel del omkring mdjligheterna att faktiskt kunna
stanna ndr man behdver samt att det inte & mgjligt att schemaldgga nar man blir
trott.

Nedan foljer nagra citat fran diskussioner rorande medvetenhet om trotthet.

— "Nar jag holl pa och korde mellan Vasteras och Kustorp?? bara fram och
tillbaks. Till sist visste man inte var man var.”

— " Det ar forsta tecknet pa att man inte ar pa alerten. Tecken nummer tva var ju
forr, inte heller nu, da tappade man fart. Det gjorde jag alltid i alla fall. Man
akte helt plotdigt saktare, hade inte riktigt flytet i korningen. Det varslade jag
ofta, och det var ocksa ett tecken, tecken nummer tva pa trotthet.”

— "Sen finns det ju tecken nummer tre tycker jag, och det ar absolut det
livsfarligaste och konsten att tackla, det &r nar det tystnar till en tusendels
sekund.”

— " Jadet & obehagligt alltsa.”
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— " Den som har kért lange har sakert varit med om det.”

— " Jag kom en gang uppifran Umea och korde natt. D& hade dom bérjat bygga
omvid Varby backe, sen gick jag ut i vansterfil, den fanns inte nér jag akte opp
namligen, sen var jag uppei tre fyra dagar, och nér jag kom darnere —va fan
ar det som star mitt i vagen? innan man reagerar alltsd. Da hade jag kort mina
timmar och skulle bli aviost nere i Nykoping. Da var jag inne i den hér
trotthetsperioden och da tog det en stund innan jag reagerade och fattade vad
det var. Hade jag varit pigg hade jag sett det pa en gang.”

— " Det & ju som med reaktionsformagan blir liksom, allting varslar att det gar
segare kroppen ar inte pa hogtrim inte. Du maste vacka den forst innan du
borjar styra med saker och ting.”

Atgard

Gruppen var eniga om att den enda atgard som verkligen har effekt nar man upp-
lever svér trotthet det &r att sova. Detta ska med fordel ske med en gang. Med en
gang avsags da att kora in pa en rastplats och "lagga sig" oOver ratten. Att borja
flytta kroppen for att t.ex. lagga sig kan vararent felaktigt och istéllet innebara att
man inte lyckas somna

Né&r det gdler den l&tta trottheten fanns det en hel del olika sétt som férarna
anvande t.ex. veva ner fonstret, unga, ata frukt (helst inte godis da blir man bara
trottare), dricka kaffe/energidryck, @a druvsocker. Det berdttades om tabletter
som utléandska forare dter for att vara vakna. Detta var dock inget som gruppen
forordade. Installningen var att om man & satrétt, da & det basta medlet att sova.
Forarnatrodde inte pa att det gick att lura kroppen pa det viset.

Forarna pratade en hel del om problemet att det inte finns ndgon mojlighet att
stanna och sova en kort stund. Detta kan antingen bero pa att det inte finns nagra
rastplatser eller att de krav som stélls pa forarna (lagkrav, speditorkrav m.m.) inte
tillter att resan tar ytterligare en liten stund.

En atgard som gruppen spontant diskuterade var ett system dar erfarna forare
lar de yngre. Dér kan aspekter som trétthet bakom ratten komma upp. Detta kan
aven tolkas som en indikation pa att férarna faktiskt tror att man kan lara sig mer
om trotthet for att minska antal olyckor.

Gruppen fokuserade inte spontant pa atgarder som handlar om information,
vagutformning och olika typer av tekniska dtgéarder. Dessa amnen introducerades
av mentor eller medhjélpare.

Nedan foljer nagra citat fran diskussionen omkring olika atgarder.

— " Det ar markligt att det kan vara sa himla olika.”

— " Men man kan &ta frukt eller dricka nagot.”

— " Jag har med mej bade banan, apelsin, dpple och vatten, sa fort man kanner
lite trotthet &r det bara att stoppa i sg nagot.”

— " Det gor ju mycket.”

— " Druvsocker provade jag, innan Read bull kom. Det var riktigt bra i den
drickan. Vi stannade och kopte en gang i Herrbeta. Jag var helt slut och
Klipptei mej tva stycken med en gang, och det funkade.”
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" Det funkar menar du? Jag har aldrig provat. Men daremot att man ater
nagonting.”

" Jag pratade med en polack en gang i Klevshult och han hade ocksa fatt i sgj
nagot somvar bra.”

Man somnade inte sa latt dd. Somna och somna men tréttheten kom och néar
man stannade och la sgj ner somnade man direkt. D& kopplade du av.

Men ar det inte SA manga ganger nar man ar sadar hasttrétt, stannar du da till
tio minuter eller en kvart, bara lagger tillbaks stolen, sen tar du dgj hem.

" O ja, det racker med en.”

" Den basta tekniska |dsningen &r val att sitta sgj och sova den dar kvarten.
For att dra pa stereon du nickar och nickai allafall.”

" Kunde man koppla pa ett par klamrar pa tummarna som sen blixtrade till nar
den visste att hjarnan borjade koppla av da kanske det vore effektivt, men...det
maste vara nagot som vet att kroppen har kopplat ur hjarnan.”

” D& maste man vara inkopplad till nagonting.”

" Det har med ljud och grejer, jag tycker att man vanjer sg vid det mesta, det
kommer da och si.”

" Vi provade ut det som Scania har tagit fram. Det skulle komma med jamna
mellanrum sa man skulle kvickna till, men kér man och ar trétt och maste ha
sadant dar som ska vackan da har man kort for langre redan. Man far nog ta
hand om tréttheten galv fore, innan det dar trader i kraft.”

" Jag tror att planeringen av korningen betyder mycket.”

" Pa motorvéagar ar det for glest mellan avfarter och parkeringsplatser, for det
kan vara att du maste kora en hel timma och det &r for mycket nar du har fatt
forsta varningen.”

" Det &r ju inte bara det har med tréttheten du kan ju ha druckit en liter kaffe
och du haller pa att krypa ur skinnet..”

" Vagverket sager att det ar sa dyrt att bygga, men de behover inte gora sa fina
platser, det racker med en asfalterad plan att ga av pa.”

" Sen finns det stéallen som uppe vid Jarna, det & sa omstandigt att ga av det
tar en halvtimme innan du kan ga av och pinka.”

" Det ska vara en ficka dar du kan kéra av.”

" Information och lite utbildning. Om de yngre fick lite information om det har
att det finns vissa saker att tanka pa. Alltid lar de sgj nagot. For jag vet att jag
larde megj en del av aldre chaufférer, fast jag tankte att det hander aldrig mej.”
" Jag tror att man maste ha varit ute far nagot galv for att.”
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— " Det ar ju som du sager att man ar ju inte trétt ndr man sitter och kor utan
helt pl6tsligt sa ar man bara dar.”

Vem blir trott?

Moderatorn introducerade fragan om vem som blir trétt i samband med korning.
Det som gruppen mer eller mindre upplevde som riskgrupper var de som kor
hem fran skiftarbete i kombination med att de inte kér sd mycket, erfarna forare
som slappnar av, stressade forare, forare som var trétta redan innan de borjade
kora, yngre férare som &r ute och roar sig mycket samt nér man kér med sovande

passagerare.
Nedan foljer nagra citat fran diskussionen.

— " Men det ar val de har som ska med Tysklandsfarjan klockan nio pa kvallen
och slutar jobbet klockan fem, och bara drar.”

— " Jagtror att det & de som ar valdigt erfarna forare som slappnar av mest och
har lattast att somna. Den som &r lite oséker sitter ju pa helspann hela tiden.

— " Det &r ju som en nybdrjare som du skickar ivag med lastbil, han somnar inte
pa forsta resan den saken &r klar.”

— " Det stammer nog.”

— "Men man har sett personbilar under sina resor som man tanker att den dar
han nickar nog till lite.”

— " N&r man ar yngre har man nog en storre benagenhet om man sitter och aker
langt och ar trott, det beror pa i vilken situation man &r i livet. Nar man var
arton nitton &r med mycket fastande och sover inte mycket, da tror jag man har
stérre benagenhet att somna lattare.”

6.4 Diskussion och slutsatser av arbetet med fokus-

grupper
Diskussionen av resultaten fran fokusgrupperna &r indelad i fem omraden.
e Vad gor att man blir trott?
Medvetenhet om trétthet?
Vilka dtgarder och knep har man for att minska tréttheten nér man kor?
Vilkagrupper har problem med trotthet i trafik?
Varfor vill man inte stanna ndr man blir trétt?

Resultaten diskuteras ocksa i relation till existerande kunskap rérande trotthet.
Hur val stdmmer deltagarnas uppfattning om trétthet i trafiken med den kunskap
man har om trotthet och kdrning?

Vi vill dterigen betona att det inte & mgjligt att generalisera de resultat som
presenteras. Diskussionerna i fokusgrupper har anvants for att ge ett sa rikt
underlag och en sa omfattande forstaelse av problemet som mdéjligt.

Vilka faktorer leder till trotthet?

Fokusgrupperna med langpendlare, unga bilforare, och yrkesforare visade att del-
tagarna hade en ganska god uppfattning om vilka faktorer som leder till trétthet.
Samtliga tre grupper betonade tid pa dygnet och nattkdrning som viktiga fakto-
rer till trétthet. Denna uppfattning stammer val dverens med vad man funnit i
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tidigare forskning nér det galler trétthet och bilkérning (Akerstedt & Kecklund,
2000). Risken for trotthetsolyckor, som beror pa att foraren nickat till, anses vara
som hogst pa sennatten. Trotthet pa natten ar starkt forknippad med somnighet
och nedsatt vakenhet. Orsakerna till somnigheten pa natten & dels dygnsrytmen
som & naturligt instdlld pa vila och somn, men ocksa lang vakenhet och sdmn-
brist.

L anga kortider (och langa korstrackor) namndes i samtliga fokusgrupper,
men framfor allt bland de unga bilférarna. De unga forarna upplevde langa kor-
stréckor som psykiskt anstrangande och de diskuterade en hel del omkring att de
upplevde mental trétthet nar de korde langt. Diskussionen bland yrkesforarna var
mindre fokuserade pa kortidens langd och trétthet. Rimligen & yrkesforarna mer
vana vid att kora langa strackor. Det finns enstaka studier som visar att langa
kortider innebar en 6kad olycksrisk (Hamelin, 1987). Forskningen visar dock
ganska motstridiga resultat och man kan idag inte vardera vad kortidens léngd
betyder for olycksrisken. Det ska naturligtvis pdpekas att det inte réder nagot
tvivel om att extremt |anga korstrackor (mer an 12 timmar) leder till trotthet och
formodligen & langa kortider en alvarlig riskfaktor for trétthetsrelaterade
olyckor. Sa pass |anga korperioder innebér att man brutit mot arbets- och kortids-
lagstiftning for yrkesforare. Formodligen kan |anga korstrackor, men som ar inom
vad lagen tillater, vara en viktig faktor i kombination med andra faktorer, sasom
somnbrist, psykiskt krévande kérning, monotoni med mera.

Psykiskt och fysiskt anstrangande korning, t.ex. till foljd av dalig vaderlek,
daligt vaglag och tét trafik, framkom i diskussionerna som en viktig bidragande
faktor till trotthet. | synnerhet i gruppen med |angpendlare upplevdes blandande
fordon som mycket tréttande. Problem med ljus fran métande fordon var dock
inget som yrkesforarna pratade om. De unga férarna fokuserade inte heller pa
detta. Det kan tankas bero pa att de vanligtvis inte kor sa langa strackor och att de
enligt egna uppgifter vanligtvis kor mycket sena nétter med lite trafik. Samtliga
grupper namnde ocksa att man ofta blir mer trott nar man kopplar av (slépper pa
koncentrationen) efter en period med psykiskt anstréngande kérning. Anstrang-
ningen innebér att man maste vara extra skarpt och vaksam vilket i langden ar
mycket kravande.

Pa kort sikt kan psykiskt anstrangande korning vara en faktor som okar vaken-
hetsnivan. Vid langre korstrackor blir den psykiska anspanningen daremot en
faktor som bidrar till tréttheten.

Biologiskt sett innebdr anstréngningen en stressreaktion. Stressen uppstar
eftersom man maste mobilisera extra energi for att kunna bibehalla god kor-
kvalitet (Gaillard, 1993). Om man inte far avbrott och pauser under anstrangande
korning & det mer eller mindre oundvikligt att man far svackor da man &r rejalt
mentalt trétt. Den mentala tréttheten yttrar sig i att man far samre reaktions-
formaga och uppmérksamhet. Tecken pa stress kunde vi notera i synnerhet hos
yrkesforarna, men &ven langpendlarna poangterade arbetsfaktorers betydelse. |
diskussionen lyftes stress och tidspress fram som viktiga faktorer nar det géller
trotthet i samband med bilkdrning. Man kénde sig stressad och som f6ljd en trott-
het. Férarna sade sig t.ex. inte hatid att stanna och tarast. Orsaken som framkom
var att turlistorna var alltfor pressade. | diskussionen framkom &ven att trétthet,
orsakad av arbetsstress, kan ocksa uppsta pa vagen hem (nér man kopplar av) efter
en krévande arbetsdag.

| diskussionen med yrkesférarna var man éverens om att nuvarande ar betstids-
och kortidsregler under vissa omstandigheter kan bidratill trétthet. Diskussionen
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fokuserades en hel del kring upplevelsen av att de regler som géller & altfor
osmidiga. Forarna havdade att det under vissa forutséttningar kan vara béttre att
kora nagot langre én vad regelverket tilldter for att skapa béttre mojlighet att fa
bra somn och aerhamtning. Flera av yrkesforarna betonade att bara man far sitt
somnbehov tillgodosett s& orkar man med |anga korstréckor. Man kan inte sova pa
bestdllning och att tvingas ta ut viloperioden néar man inte kan sova ansag man
kunde leda till trétthet. Om man déaremot sover nar man & naturligt trétt far man
béde béttre och langre somn och blir mindre trétt under péféljande arbetspass. En
alméan uppfattning var att god somn (&erhdmtning) var viktigare an kortidens
langd. Detta stammer val 6verens med forskningen om sdmnens centrala bety-
delse for prestation och sikerhet (Dinges, 1995). Det &r ocksa korrekt att |agstift-
ningen inte tar hansyn till biologiska faktorer sdsom dygnsrytm, mojlighet att sova
etc. Kortidsreglerna géller oavsett vilka tider pa dygnet man kor. Under nattkor-
ning kan maxgransen for kortid upplevas som lang medan den inte kanns lika
betungande under dagkorning (under forutséttning att man ar nagorlunda utvilad).

Andra faktorer som kom upp spontant till diskussion var monotoni, temperatur
i bilen, motande bilars ljus, morker, arstider och sovande medpassagerare. Varme,
blandande ljus (och framfor alt att inte kunna kéra med helljuset paslaget),
hosten, rutinmassig kdrning med lite trafik, nylagd (svart) asfalt utan vita kant-
linjer, sukdom samt buller (i synnerhet fran dacken) ansdgs Oka tréttheten.
Sovande medpassagerare ansdgs ocksa kunna Oka risken for tillnickning vid
ratten. Unga forare framholl att man blev mer trott nar man korde pa vagar dar
man aldrig tidigare varit. Detta beror troligtvis pa den psykiska anstrangning som
uppstar till foljd av att man maste vara skarpt och uppméarksam under langre
perioder. Det finns mycket lite forskning om tidigare namnda faktorer och vad de
betyder for trotthetsutveckling. Darfor & det svart att bedoma hur pass alvarliga
dessa faktorer & nér det gadller uppkomsten av trotthetsrelaterade ol yckor. Resul-
taten visar att det finns ett stort behov av att fa fram mer kunskap om vad miljo6-
faktorer betyder for trotthetsforekomsten vid bilkérning.

Forvanansvart lite diskussion forekom om for lite somn eller somnstérning och
trotthet i samband med bilkérning. Langpendlargruppen namnde sdmnbrist vid
ndgot enstaka tillfalle. Yrkesforarna diskuterade dock somn i lastbilshytt eler i
|&ngfardsbuss. Atminstone lastbilsférarna menade att man for det mesta sov ut-
mérkt i lastbilshytten. Detta stammer val 6verens med en studie av fysiologisk
somn i lastbilshytt (Kecklund & Akerstedt, 1998). De férare som vanligtvis korde
buss menade att nar det var tva forare som turades om att kdra och det var dags
for den som inte korde att sova sa var detta inte sa enkelt. Férarna i gruppen
upplevde att de sov ganska daligt nér bussen var i fard. Samtliga grupper var
eniga om att det inte &r bra att kdra nér man ar trétt redan innan man borjar kora.
Tidigare studier har visat att manga méanniskor inte & medvetna om effekten pa
prestation och sékerhet om man har 1 eller 2 timmars somnbrist per natt (Mitler et
a, 2000). Somnbrist & vanligt forekommande och grupper som & drabbade &r
framfor allt skiftarbetare och yngre personer (Bonnet & Arand, 1995). Labora-
toriestudier visar att aven méttlig somnbrist okar tréttheten och forsamrar presta-
tionsformagan. Trottheten kan bli riktigt allvarlig om somnbristen tilldts acku-
mulera dver en langre tid (mer @n 7 dagar i f6ljd). Det finns ingen studie av
effekten av ackumulerad somnbrist pa bilkorning.
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Hur upplever man trotthet?

Grupperna diskuterade relativt detaljerat hur man upplevde trottheten i samband
med bilkérning. Yrkesfoérarna var den forargrupp som léttast kunde beskriva trott-
hetsupplevelsen. Det & ganska naturligt eftersom yrkesférarna torde ha mest
erfarenhet av att kora ndr man &ar rejdt trott. Samtliga grupper var ocksa dverens
om att trotthet i samband med bilkdrning ar ett fenomen som & diffust, det
kommer smygande och innebér att kroppen gar ned i varv. Kommentarer om att
trottheten & 16msk var vanliga.

| diskussionen med yrkesférarna menade man att utifran aspekten hur man a-
gardar trottheten sa blir svaret olika beroende pa om det &r &t eller svar trotthet.
Om vi istéllet beaktar tréttheten utifran aspekten hur man som yrkesforare upp-
tacker trottheten (om man nu gor det) sd kan man dela in igenkanningstecknen i
tre nivaer.

1) Niva 1 kénnetecknas av minnesluckor. Man visste inte riktigt var man var
och det var l&tt att man gldmde en avfart eller att man missade en hastig-
hetsnedséttning. Man forefaller altsa forknippa den lagsta trotthetsnivan
med nedsatt uppméarksamhet och 13g koncentration.

2) Niva 2 kannetecknades av att man bdrjade kora samre. Reaktionsforméagan
blev |angsammare och sidol&gesvariationen 6kade. Man har inget "flyt” i
korningen, t.ex. tappar man l&tt fart i uppforsbackar och kor pa fel vaxel.
Denna trétthet innebér formodligen att bade uppmarksamhet och motorisk
formaga ar nedsatt.

3) Den tredje och allvarligaste trétthetsnivan var mest diffus och svér att be-
skriva. Vissa forare pratade om att man upplevde att det blev alldeles tyst.
Samtliga grupper pratade om visuella stérningar, t.ex. hallucinationer.
Hallucinationerna yttrade sig i att man sag t.ex. djur pa végen, 6gon i vag-
kanten eller 1aga viadukter. Nar man var i detta stadium var det inte langre
maojligt (eller snarare altfor farligt) att kbra utan man var tvungen att
stanna. Detta tillstand innebér antagligen att man har nickat till och for-
lorat kontakten med omgivningen.

Det &r inte sarskilt férvanande att forarna framfor allt némner korindikatorer som
trotthetssignaler. Forst i det sista och allvarligaste trotthetsstadiet ndmner man
kroppsliga och mentala signaler. Det & nagot férvanande att ingen grupp namner
"ogontrotthet” nar man ska beskriva trotthetssymptom. | laboratoriestudier har
man funnit att trottheten upplevs via 6gonen, t.ex. som grus i 6égonen, tunga 6gon-
lock och svérigheter att fokusera blicken (Gillberg et al, 1994). Antagligen fore-
kommer dock Ggonsymptomen nd& man nar den alvarligaste trétthetsnivan.
Denna niva verkar forekomma ganska sdllan under verkliga forhallanden, medan
man under laboratorieforhdlanden ofta provocerar fram sa pass allvarlig trétthet.
De trétthetstecken som var gemensamma foér samtliga férargrupperna var att
reaktionerna blev langsammare — man reagerar allt for sent — samt att man borjade
f& problem med medvetandet (hallucinationer, forlorat kontakten med omgiv-
ningen). De unga férarna namnde ocksa att man borjar frysa och att tidsupp-
fattningen forsamras. Grupperna var ocksa relativt Gverens om att omdomet blir
samre n&r man &r trott. Man kanner att man &r trétt men man kan inte bedéma hur
lang tid man kan kora innan man ndr riktigt allvarlig trétthet (niva 3 enligt yrkes-
forarna). Speciellt i diskussionen mellan de unga forarna var det uppenbart att
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man inte kande gransen mellan den l&ttare (niva 2 enligt yrkesférarna) och den
riktigt svaratréttheten (niva 3 enligt yrkesforarna).

| diskussionen mellan langpendlarna betonades rutinens betydelse och det
fanns de som ansdg att erfarna forare inte forsétter sig i situationer da man blir
riktigt trott. | diskussionen framkom att man tror att erfarna forare vet var gransen
for riktigt allvarlig trétthet gar. Med alvarlig trétthet menades da sadan trétthet
som innebdr att man maste stanna och vila eller allra helst sova en stund. En
intressant gruppskillnad var att yrkesforarna, som ocksa betonade erfarenhetens
betydelse, verkade ha mer respekt for tréttheten. De menade att ala yrkesforare
drabbas av trotthet nu och da. Nér tréttheten slar till som varst & det anda rétta att
stanna fordonet och sova. Generellt upplevdes diskussionerna spegla att forarna
hade en ganska gévsdker instéllning till foraruppgiften. Detta var extra tydligt i
grupperna med |angpendlare. Som exempel pa detta kan namnas instalIningen till
att kanna igen trotthet. Langpendlarnas diskussion fokuserade till storsta delen pa
att andrainte altid kande igen tecknen pa alvarlig trotthet, men att de sjdvaalltid
visste nar gransen var nadd. En del av diskussionen i framforallt gruppen med
yrkesforare, men @en bland de unga férarna handlade om upplevelsen av att man
ar en samre bilférare redan vid méttliga trétthetsnivaer. Det kan tankas vara troligt
att manga forare inte betraktar en olycka som trétthetsrelaterad om man endast ar
méttligt trott.

Atgarder for att minska trottheten vid bilkdrning

| diskussionerna framkom att samtliga grupper hade olika knep for att motverka
trottheten i samband med korning. Skillnaderna mellan grupperna var dock stora.
Gruppen med unga férare verkade kanna till farre knep an 6vriga grupper. Man
namner framfor alt att man vevar ned rutan, dricker vatten och att man lyssnar pa
radio eller musik under kdrningen. Det fanns ingen gemensam uppfattning om
vilken typ av musik eller radioprogram som motverkade trotthet.

De flesta deltagarna i den unga gruppen svarade att man i princip aldrig
stannade &en om man kanner sig riktigt trott (se separat rubrik). Man var ocksa
tveksam till att ta en tupplur. Vissa tyckte att man inte kunde somna medan andra
ansdg att om man somnade sa skulle man sova for lange och kénna sig seg nér
man vaknade. Bland de unga férarna fokuserade diskussionen &en omkring en
oro av att stanna ensam pa en plats for att vila dler sova. Installningen till tek-
niska varningssystem och information var ganska negativ. Man menade att man
trots varningar anda inte skulle stanna. Nar man &r sa trott att ett system skavarna
borde man redan ha stannat. Vidare framkom att en skepsis fanns vad avser att
motivera de som verkligen skulle behdva ett sddant system. Ett system dar trott-
hetsvarningen innebar att man inte léngre kunde kora fordonet var man mycket
negativ till.

Det finns en del forskning som undersokt vilka atgarder som kan minska trott-
heten. De dtgarder som &r i sirklass mest effektiva & somn, dven korta tupplurar
pa bara 15-20 minuter, och koffein/kaffe (Horne & Reyner, 1996). Atgérder som
kyla, att ta en paus, lyssna pa radio/musik anses vara tveksamma, framfor allt for
att effekten & sa kortvarig. Dessutom &r dtgarderna endast effektiva vid lindrig
trotthet (Akerstedt & Landstréom, 1998).

En gemensam installning i samtliga grupper var att det fanns for fa rastplatser
att stanna pa langs vagarna. Det fanns en hel del klagomd pa rastplatserna.
Onskemdl fanns om enkla parkeringsfickor. Det framkom kritik mot att de p-

VTI meddelande 933 55



platser som finns & sa pakostade istdllet onskades fler men enklare p-platser.
Yrkesforarna betonade avsaknaden av rastplatser déar det ocksa fanns bra mat-
stéllen.

Vissa deltagare i langpendlargruppen betonade indirekt att tekniska faktorer
kan anvandas for att bekampa trottheten. Enligt diskussionen kan t.ex. farthallaren
minska tréttheten eftersom man da kan koncentrera sig pa sjalva korningen. Har
var dock asikterna delade, det fanns andra som inte ville anvanda farthdllare
eftersom dessa innebar att kdrningen var mindre kréavande och darav mer mono-
ton. En annan faktor som lyftes fram var vikten av en bra klimatanlaggning for att
kunna halla en 1&g och komfortabel temperatur i bilen. Bilens standard var ett
amne som kom upp till diskussion spontant. Asikterna om betydelsen av bilens
standard varierade. Det fanns de som menade att ju béttre (modernare och tekniskt
avancerad) bilen var desto mindre trétt blev man. Flera yrkesférare hade daremot
en motsatt uppfattning. Man menade att dagens lastbilar och bussar & s |&ttkorda
att foraren inte behdver gora mycket mer &n att styra och gasa (sdvida inte for-
donet &r utrustat med en farthdllare). Det fanns forare som menade att kdrningen
idag & altfor passiv och att man &t kopplar av alltfér mycket. Det fanns ocksa
de som ansag att méttet pa en brabil & om man kan kliva ur efter 40 mil och fort-
farande vara pigg. Det finns mycket lite forskning om fordonets status och trott-
het. De flesta forskare misstanker att ju mer passiv korsituationen & desto tréttare
blir foraren.

Vilka knep forare anvander for att halla sig vaken varierar. Forutom det som
redan namnts sd namner t.ex. yrkesforarna knep som kall luft, musik, sunga for
sig galv och att man vevar ned rutan for att motverka trétthet. De & dock med-
vetna om att det mest effektiva motmedlet & att stanna fordonet och sova ndr man
blir riktig trott. Det fanns forare som berattade om situationer da man sovit 10-15
minuter (i forarsatet liggande dver ratten) och att en sadan kort tupplur gjort det
mojligt att kora vidare. Man diskuterade &ven matens betydelse och att kaffe och
drycker som Red-Bull (s.k. energidrycker) hjalper nar man kanner sig trott. Aven
langpendlarna diskuterar mat och dryck och menade att en stor maltid kan for-
vérra trottheten. Forslaget var istédlet att dta ganska lite. Aven syrliga tabletter,
druvsocker, musik, radioprogram och kaffe anvandes som motmedel till trétthet. |
likhet med gruppen unga forare var uppfattningen om vilken typ av musik eller
radioprogram som minskar tréttheten skiftande. Kunskapen om mat och trétthet
upplevdes som bristfallig bland de unga férarna. Det finns endast ett fatal studier
om mat och prestation, dessa antyder att stora och kolhydratrika maltider okar p&-
foljande trétthet nagot (Smith & Kendrick, 1992).

Som vi redan ndmnt framkom i diskussionen mellan yrkesférarna att man var
ganska tveksamma till ett tekniskt varningssystem. Man & radd att systemet ska
varna alltfor sent. Dessutom tycker man att individen galv ar bra pa att kannaigen
trotthet och att ett varningssystem déarfor inte skulle tillfora ndgot for foraren. Det
kan dock noteras att motstridiga uppgifter férekommer. Detta géller framforallt
nér det handlar om system som bygger pa aterkoppling till individen. Erfarenhet
betonas som en nyckelfaktor och man anser att mer tréning pa morkerkorning (vid
forarutbildningen) kan minska risken for trotthetsolyckor. | diskussionen framkom
att det var viktigt att tydliggora risken av att kdra ndr man &r trétt. De oerfarna
forarna & enligt dessa en grupp som fortfarande & motiverade att 1ara sig och som
fortfarande inser att det kan vara forenat med fara att kdra bil.

Till sist, namner langpendlarna och yrkesforarna betydelsen av att planera
langa resor. Diskussionen handlar till viss del om att om man ska kora langt sa bor
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man se till att vara ordentligt utvilad och lagga upp ett tidsschema som tillater att
man kan ta tillrackligt med raster och pauser. Detta & inte nagot som de unga
forarna 6verhuvudtaget namner.

En annan atgard som diskuterades var réfflor i kanten pa vagen. Detta var en
atgard som det diskuterades positivt om. R&fflorna upplevdes vacka féraren om de
& pavag att kora av vagen. | diskussionen med yrkesforarna framkom dock att
den tandade kantlinjen (kamflex eller longflex) upplevdes som ofillrackliga, &t-
minstone for lastbilar.

Vilka grupper har problem med trétthet vid bilkérning?

Man pekade ut tva grupper som ansags ha mer problem med trétthet vid bil-
korning. Dessa var skiftarbetare och unga manliga bilforare. Langpendlarna pekar
speciellt ut dldre langtradarforare som en riskgrupp for trotthetsolyckor. Aven
bland de unga bilférarna fanns uppfattningen att unga man var en utpraglad risk-
grupp. Unga bilforare med en livsstil som innebar att man kor mycket pa natten
(daman l&tt blir trott) [Oper storre risk att drabbas av trétthetsol yckor.

Det fanns ocksa en ganska tydlig uppfattning om att erfarenhet av en olycka
(eller ett tillbud) gor att man blir mer forsiktig. Y rkesforarna hade en annan upp-
fattning om skiftarbetare och trétthetsolyckor. Man ansag istéllet att skiftarbetare
tal trotthet béttre an dvriga grupper i samhéllet. Man menar att endast de skift-
arbetare som klarar av att arbeta pa oregelbundna tider orkar med att vara yrkes-
forare. Andra riskgrupper som namndes vid nagot enstaka tillfale var lang-
pendlare och personer som har en kronisk somnstorning.

Kunskapen om vilka grupper som & mest drabbade av trotthetsrelaterade
trafikolyckor stammer val Overens med forarnas uppfattning. Flera undersok-
ningar har visat att speciellt unga forare & Overrepresenterade nér det gdller t.ex.
singelolyckor (Akerstedt & Kecklund, 2001). N&gra studier pekar ocksa ut skift-
arbetare pa fard hem fran nattskiftet som en grupp som ofta drabbas av trott-
hetsrelaterade ol yckor (Stutts et a, 1999).

Varfor slutar man inte kéra nar man ar allvarligt trott?

En kommentar som ofta terkom i diskussionerna var att man i almanhet fortsatte
at kora trots att man & mycket eller rentav alvarligt trott. Anledningarna till
varfor man fortsdtter att kéra var dock olika. Enligt diskussionen med yrkes-
forarna var anledningen att man maste tvinga sig att kora vidare pa grund av att
arbetet inte medger att man stannar. Langpendlarnas anledning var att man litade
pa sin rutin och erfarenhet och trodde sig kunna kontrollera tréttheten. Man for-
soker kora sa lange det gar och som sista dtgéard & man eventuel It beredd att sluta
kora. Nér det gédller de unga bilforarna & det oklart varfor man till varje pris
foredrar att kora vidare. En anledning kan nog vara att man litar pa sin forméaga att
bedtma och kontrollera tréttheten. En annan anledning som framkom var radslan
av att stanna ensam utmed en vag. A andra sidan medgav flera unga bilforare att
man hade haft trotthetsincidenter och varit pa vag att kora av vagen. En anledning
kan ocksa vara att omstandigheterna inte medger nagot annat an att kora vidare
trots att man &r trott. Ett exempel & néar man kor hem fran en fest pa natten. Man
har d& bestamt att en person ska kora och méjligheten att backa ur for att man &ar
trott & sma. Att stanna och ta en tupplur under dessa omstandigheter &r inte ett
realistiskt alternativ. Det kan ocksa finnas ett grupptryck som gor att foraren
kanner sig tvingad att koratrots tréttheten.
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7 Diskussion och slutsatser

Vid studierna av olyckor som rapporterats till polisen under senare &
(1994-2001) kan vi konstatera att den vanligaste olyckstypen bland olyckor med
misstanke om att féraren har somnat & singelolyckor (85 %). Av samtliga polis-
rapporterade singelolyckor med personskada var 3 procent sadan dar polisen
noterat en misstanke om att foraren somnat/varit somnig. Detta & med all sanno-
likhet en underskattning. Fran diskussionerna i fokusgrupp introducerades fragan
om man rapporterar incidenter som sker beroende pa att man har somnat. Forarna
gav mycket undvikande svar pa denna fraga. Man menade att detta inte var nagot
som man talade om for arbetsgivaren, déaremot var det mgjligt att man beréttade
for arbetskamrater. Skadeftljden i de trotthetsrelaterade singelolyckorna &r vérre
an i andra singelolyckor. Detta kan ténkas bero pa att man inte hinner med att gora
de atgarder som & mojliga, man kor t.ex. av vagen i hog hastighet eftersom man
inte har hunnit bromsa. Mgjoriteten av rapporterade trétthetsolyckor sker pa sa
kallad 2-féltsvag (70 %). Normalt sett sker cirka 11 procent av alla singelolyckor
med personskada pa motorvagsnatet. Nar det galler specifikt de trotthetsrel aterade
singelolyckor med personskada sa var det 21 procent pa motorvag — det vill saga
en betydligt htgre andel singelolyckor pa motorvag bland de trétthetsrel aterade
olyckorna jamfort med bland évriga singelolyckor. Bland de olyckor som sker pa
2-faltsvag ar andelen trotthetsrel aterade olyckor pa bred 2-faltsvag storre an bland
ovriga singelolyckor. Aven detta talar for att det & pé de storre och bredare
vagarna som forarna drabbas av trotthetsrel aterade ol yckor.

Syftet med foreliggande undersokning var bland annat att finna hypoteser om
hur forare upplever trétthet i trafiken, hur tréttheten paverkar korférmagan samt
hur man hanterar och motverkar trétthet. Pa det hela taget beskrev forargrupperna
val hur tréttheten "kanns” och vilkarisker som férknippas med att kdra nér man ar
trott. Den trétthet som diskussionerna vanligtvis handlade om var mest relaterad
till en ganska méttlig trotthet. Trots insikter om hur trétthet "kanns’ var man for
det mesta obendgen att sluta kéra. Orsakerna till detta varierade. Forarna upp-
levdes lita pa sin egen formaga att kontrollera tréttheten och réknade med att
kunna avgora var gransen gar da det & for farligt att kora vidare. Till skillnad fran
medlemmarna i gruppen med unga forare visade diskussionen med yrkesforare
och langpendlare att dessa visade mer respekt for riktigt allvarlig trotthet — mot-
svarande att man hdller pa att nickatill — de framholl att man inte kan kora vidare
utan maste stanna.

En hypotes &r att rutin och erfarenhet kan vara en nyckelfaktor. En rutinerad
forare kan forvantas vara dels mer vaksam och medveten om riskerna med att kora
trott, dels forvantas de erfarna forararna mer sdllan forsétta sig i Situationer da
man blir riktigt trott. Med 6kad erfarenhet & hypotesen att de &ven vet att det ar
viktigt att forbereda sig infoér krdvande korning, t.ex. genom att se till att vara
utvilad innan man borjar kéra. En hypotes &r att unga och oerfarna forare utsétter
sig oftare for korsituationer dar risken for alvarlig trotthet & hog. Exempel pa
detta & att unga forare oftare kor pa natten samt nar man inte & utvilad. Unga
manniskors livsstil — som oftainnebéar att man sover for lite och har oregelbundna
vanor — och korvanor & formodligen viktiga orsaker till derastrotthet i trafiken.

Diskussionerna tyder pa att en hypotes kan vara att kunskaperna om hur man
kan motverkatrotthet & ganskatveksamma. Det var tydligt att man inte visste hur
man ska motverka trétthet, bortsett fran att suta kora. Det fanns en stark motvilja
mot att vidta det mest effektiva motmedlet som att stanna fordonet och ta en paus
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eller sova en stund. Istéllet foredrar man att bekampa trottheten fran forarsétet,
t.ex. genom musik, kyla, veva ned rutan, eller genom att &ta godis, och fortsatter
att kora. Att inte sluta kéra utan istéllet lita pa sin formaga att minska tréttheten
genom sddana knep &r en riskabel strategi. Har finns en hypotes om en potentiell
atgard — att medvetandegora faran av att kéra nar man ar for trott. Fran diskus-
sionerna kan vi konstatera att det finns anledning att tro att risken for den enskilda
individen att réka ut for en olycka beroende pa trotthet upplevs som minimal.
Trotthetsrel aterade olyckor ar snarare nagot som drabbar andra @n en géalv. Vi kan
dock notera att det fanns tydliga skillnader i diskussionerna i grupperna nér det
gdller respekten for trotthet i trafiken. Yrkesforarna var den grupp som hade storst
respekt for trottheten och var val medvetna om vilka faror som kunde uppsta
Deras problem verkade snarare besta i att de lagar och regler som styr arbetstider
och vilotider samt de krav som stélls fran arbetsgivare och uppdragsgivare inte
till&ter att de stannar nér de &r trétta. En hypotes kan dérav vara att férandra dessa
regelverk sa att de stammer mer 6verens med hur individen fungerar. Ett sétt kan
vara att t.ex. ha olika regler beroende pa om det & korningar under dagtid eller
nattetid. Ytterligare en hypotes ar att nér forarna va vill och tilldts stanna sa finns
det inga rastplatser. En hypotes &r att fler "enkla’ parkeringsfickor skulle vara en
potentiell dtgérd.

Den forskning som finns rérande motmede! till trétthet visar att musik, kyla,
godis etc. inte har ndgon effekt pa trétthet (eller att effekten & mycket kortvarig)
under korning.

Fran diskussionerna kan vi ocksa notera att ett stort problem for yrkesforarna ar
att man inte kan avsta fran att kora nér man blir trétt. Forarnas stressade situation i
olika bemérkel ser och dess betydel se for utvecklandet av trotthet var ett &mne som
vid flera tillféllen kom upp spontant till diskussion. Stora delar av dagens yrkes-
trafik & utsatt for stark tidspress och pressade arbetstider vilket skapar stark
stress. Stressen gor att forarna manga ganger inte har tid att ta nédvandiga raster
och pauser utan maste pressa sig att kora vidare vilket ofta skapar alvarlig trott-
het.

Aven i diskussionen med |angpendlarna framkom att man i vissa avseenden var
medveten om vilka sékerhetsriskerna & nér man véjer att kdra nér man &r trott.
Langpendlarna forefdll dock lita pa sin egen formaga att kontrollera tréttheten.
Deras ovilja handlade mer om att man inte vill stanna, &en om man & medveten
om att sluta kora & den mest effektiva dtgarden nér man &r riktigt trétt. Gruppen
med unga forare visade minst respekt for trotthet och visade tecken pa att Gver-
skatta sin egen formagai korsituationer dér risken att man ska drabbas av alvarlig
trotthet & stor (t.ex. vid nattkérning). Man vill helt enkelt inte stanna och &r
beredd att ta stora risker for att kunna kora vidare.

Det fanns ocksa individuella skillnader inom grupperna. Dessa skillnader var
mest tydliga for hur man upplever trétthet samt hur den ska bekampas. Till en viss
del beror dessa skillnader for vilka erfarenheter man har och livsstilsfaktorer, men
det finns formodligen ocksa skillnader som kan bero pa biologiska faktorer. Det
finns mycket lite forskning om individuella skillnader i trotthet vid bilkdrning,
men det & rimligt att vissa individer & mer sarbara fér monotoni, nattkorning,
psykisk anstrangande kérning m.m. | diskussion med yrkesforare diskuterades att
det & en viss typ av manniskor som véljer att vara yrkesférare. Man ansdg att
yrkesforare t.ex. maste kunna arbeta pa oregelbundna tider och klara av att vara
vaken och kora pa natten.
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Uppenbarligen &r trétthet i trafiken ett problem. Vid jamforelser mellan trott-
hetsrelaterade singelolyckor med personskada och 6vriga singelolyckor med
personskada kan vi konstatera att olyckor med trétta forare & Overrepresenterade
pa breda vagar jamfort med pa smala vagar. Vi kan ocksa konstatera att de &r
overrepresenterade pa motorvagar. Bland annat detta i kombination med erfaren-
heterna fran diskussionerna i fokusgrupp gor att vi sammanfattningsvis kan
konstatera att en hypotes &r att det finns ett behov av att 6ka medvetenheten om
trotthetens risker inom trafiken och hur man kan motverka trétthetsolyckor. Be-
hovet upplevs gélla bade privatbilister och yrkesforare. Budskapet som man ska
formedla bor forslagsvis handla dels om information om (1) hur pass farligt det &
att kéranar man ar alvarligt trétt, (2) vilka situationer som leder till trotthet (eller
ar kandliga for trotthet) samt (3) forklara hur man hanterar och undviker trotthet
vid korning. Det kan ocksa finnas anledning att verka for att forarna far en ckad
sidvkannedom — i princip att de lar sig att kénna igen sina egna signaler pa trott-
het. Uppenbarligen &r detta ndgot som verkar fungera mindre bra hos framforallt
de oerfarna forarna. Detta &r sérskilt angelaget nar det géller att finna gransen till
den allvarliga trottheten. Vi vill dock betona att det galvklart inte heller & lamp-
ligt att kbrandr man &r lindrigt eller méttligt trott.

Stor vikt bor laggas vid att upplysa om faran med att kéra pa natten, i synnerhet
nar korforhallandena & monotona. En annan viktig faktor & betydelsen av att vara
utvilad fore det att man borjar kdra. Det & ocksa mycket viktigt att poangtera att
dluta kora & det enda riktigt sékra motmedlet nér riktigt allvarlig trétthet fore-
kommer. Andra atgarder, som manga forare tror kan minska trottheten, som att
sanka temperaturen, veva ner rutan, lyssna pa musik etc. inte &r ett bra st att
hantera trotthet pa — tvartom kan en Overtro till sadana atgarder Oka risken for
trotthetsrel aterade ol yckor.

Metoden for att formedla ovanstaende budskap maste inriktas pa olika former
av informationsspridning. Naturligtvis maste man anpassa informationen bero-
ende pa vilken grupp man vander sig till. Yrkesforares problem med trétthet beror
gavfalet pa andra faktorer jamfort med t.ex. unga bilforare. En speciell grupp
som & intressant i detta sammanhang & ddre bilforare. Undersokningen har inte
belyst vad hog ader innebér for trétthet i trafiken, men man kan misstanka att
riktigt gamla bilférare har problem med trétthet i trafiken till foljd av délig hélsa,
stord sdmn och mediciner.

En 6kad medvetenhet kan leda till att man far mer respekt for trotthet i trafik
och inte forsétter sig i situationer som ar "farliga’. Om man hamnar i situationer
dér trotthet forekommer kan man vara mer vaksam pa”signaler” pa allvarlig trott-
het och forhoppningsvis inse att man maste stanna.

Nedan listar vi ndgra exempel pa informationsatgarder som syftar till att cka
respekten och kunskapen om trétthet i trafik.

1) Informationskampanj riktad till allméanheten: En kampanj inriktad pa
at sprida information om nér och var trétthet i trafiken intréffar, vilka
risker som &r forknippade med att kdra nér man &r trétt, vilka grupper som
|Oper stor risk att drabbas av alvarlig trétthet samt vad man kan gora for
att motverka trotthet.
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2) Informationskampanj riktad till yrkesférare och foretag som driver
yrkestrafik: Se ovan men mer fokuserad pa arbetstider och arbetsfaktorers
betydelse. Kanaerna for att sprida information omfattar branschtidningar,
massor/utstalIningar, informationsbroschyrer och utbildning. Inom ramen
for denna aktivitet kan dven ténkas att arbeta med kunskapsoverforing fran
erfarna yrkesforaretill oerfarna yrkesforare.

3) Forarutbildning: Mer utbildning om trétthet i trafik vid forarutbildning.

For yrkesforargruppen & det vidare angel8get att utreda kor- och arbetstidsregler.
Nuvarande regelverk fokuserar framfor allt pa korpassets langd, men tar ingen
héansyn till tid pa dygnet och mgjligheten att fa en god &erhamtning. Vilka
konsekvenser har detta for trotthet i trafiken och korformagan? Manga forare
efterlyser mer flexibla kortidsregler. | vissa lander tillampar man en mer flexibel
syn pa kortidsreglerna (t.ex. i Australien) — vad betyder detta for sikerhet och
trotthet i trafiken?

Yrkesforarnas arbetssituation & mycket pressad och detta leder férmodligen
till att manga forare bryter mot gallande regler for hur 1ang tid man far kora och
arbeta. Konsekvensen av detta blir rimligen att trottheten i trafiken 6kar. En dkad
insats av polisen med att kontrollera fardskrivare kan foérvantas forbéttra efterlev-
naden av kor- och arbetstidsregel.
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8

Fortsatt forskning

Det finns en mangd omraden som & angeldgna att arbeta vidare med for att pa
sikt verka for att det ar farre personer som skadas eller dodas i trafiken beroende
pa dltfor trotta forare. Listan om angelégen fortsatt forskning kan goras lang. Vi
har valt att i kommande text fokusera pa sddana omraden som pa ett eller annat
sétt knyter an till denna genomfdrda studie. Savklart borde det forsta forslaget
vara att fortsétta denna studie genom att fullfolja arbetet med frageformuléret. Vi
kan konstatera att VVagverket i dagarna har beslutat sig for detta.

Om man gor en Okad satsning pa att sprida information om trétthetens risker i

trafiken bor man ocksa satsa pa FoU-verksamhet inom detta omrade. Nedan redo-
visar vi sex olika omraden dar man behdver tafram ny kunskap.
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1)

2)

3)

4)

Hur pass vanligt forekommande ar trétthetsinblandning i trafik-
olyckor? Andelen trétthetsrelaterade trafikolyckor & idag mycket under-
skattade i den officiella statistiken. Detta & inte en onskvard situation.
Dérfor kravs det en studie som analyserar hur vanligt férekommande trott-
het &r i trafikolyckor. Denna studie kan utveckla en metodik som férhopp-
ningsvis kan anvandas i det "dagliga’ trafiksékerhetsarbetet. Syftet bor
vara att man ska kunna félja upp hur forekomsten av trotthetsolyckor
varierar 6ver tid. For att kunna utvérdera ovanstéende informati onsinsatser
& det nodvandigt att man far reda pa hur stor andel av olyckorna som har
inblandning av trotthet.

Utveckla metodik for att avgoéra trotthetens betydelse vid allvarliga
trafikolyckor: | England har polisen samarbete med forskare i ett projekt
rérande hur man kan avgéra om en olycka &r trétthetsrelaterad. Denna
metodik kan formodligen ocksa tillampas i Sverige. Tillforlitliga polisut-
redningar utgor en viktig del i arbetet med att fa mer exakt statistisk pa hur
pass vanligt forekommande trétthet &r, t.ex. i samband med dddsolyckor.

Hur paverkar troétthet korbeteende? Det finns stora kunskapsluckor om
hur koérformagan paverkas nar man & alvarligt trétt. Man kan anta att
reaktionsformagan och uppmérksamheten férsamras, men hur paverkas
korparametrar som "time-to-collision”, ” hastighet”, ” sidol&gesvariabilitet”
m.m? Vid vilka trotthetsnivaer borjar korformagan forsamras? Vad be-
tyder individuella skillnader — paverkas t.ex. unga forare mer av trétthet én
andra? Det &r viktigt att man forstar kopplingen mellan kérbeteende och
trotthet, bl.a. nér det gdller mojligheten att utveckla tekniska hjéapmedel
(t.ex. tekniska varningssystem).

Varfor har unga forare (19-21 ar) en forhojd olycksrisk under
natten? Akerstedt och Kecklund (1999) har i en analys av svenska data
funnit att unga bilforare (24 & eller yngre) har en kraftigt fornojd olycks-
risk under natten nar man kontrollerar for kérvanor och alkohol. Risken ar
som hogst under sennatten — kl. 04.00 — da ocksa tréttheten & som hogst,
medan adersskillnaden nastan helt forsvinner under dagtid. Det &r rimligt
att anta att Gverrisken pa sennatten till stor del beror pa trétthet. Det bor
dock poangteras att faktorer som risktagande, ett dverdrivet galvfortro-
ende, socialt tryck fran passagerare i bilen och bristande omdéme ocksa
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kan finnas med som viktiga orsaker till olyckorna (Gregersen och Bjurulf,
1996). Varfor rékar da just unga bilférare ut for trotthetsrelaterade
olyckor? Ar unga manniskor mer kansliga for nattkérning och somnbrist —
dvs. blir de mer trétta under sadana forhdllanden? Faktum & att unga
manniskor (under 30 &) i epidemiologiska studier ofta rapporterar mer
trotthet an t.ex. medeldlders individer. Dessa resultat har dock i allmanhet
forklarats med att ungdomar har en livsstil d&r man ofta slarvar med
somnen och att det &r deras nedprioritering av somn och aterhamtning som
& den bakomliggande faktorn. Det & ocksa va kant att unga manniskor
rapporterar ett storre somnbehov @n adre, medan skillnaderna i faktisk
sovtid brukar vara relativt sma. Vad det galer ungdomars okade kans-
lighet for somnbrist s saknas det idag kunskap for att besvara den frégan.
Erfarenheter frén laboratoriestudier dar man hdllit unga och gamla vakna
under 1 eller 2 dygn ger dock ett visst stéd for detta antagande. Syftet med
foreslagna studie ar att belysa fragan om ader och trétthet i trafiken.
Denna & en av de centrala frégestallningar i rapporten till Vagverket
(Akerstedt och Kecklund, 1999) och dér man anser att behovet av mer
forskning &r stort.

5) Leder langa korpass till allvarlig trétthet och forsamrad korpresta-
tion? De flesta undersokningar som har studerat trétthet och kdrbeteende
(eller olycksrisk) innehdller information om kortidens langd. Resultatet
fran dessa studier antyder att risken for olyckor borjar stiga efter ca 9-10
timmars korning (Hamelin, 1987). Aven indikatorer pa& kérbeteendet (t.ex.
sidolégesvariation) forsdmras over korperioden och samst korprestation
forekommer i allménhet under slutet av korpasset (Riemersmaet al, 1977).
Det finns dock ett metodologiskt problem med dessa understkningar
vilket ifragasdtter om det verkligen &r kortiden som orsakar okningen i
olycksrisk respektive den forsamrade korférmagan. Problemet beror pa att
I néstan ala undersokningar & effekten av kortidens langd samman-
blandad med tiden p& dygnet, sbmnbrist respektive med vakentidens
langd. Om man t.ex. undersoker olycksrisk pa natten och finner en risk-
okning efter ca 8-9 timmars korning s vet man inte om den forhdjda
risken beror pa kortidens 1angd, eller pa dygnsrytmen (att man befinner sig
i bottennivan pa dygnsrytmen), eller pa att man varit vaken lang tid, eller
pa att nattkorningar ofta & forknippade med sbmnbrist. Dessutom har man
i flera studier funnit att trotthetsolyckor oftaintréffar efter ganska méttliga
kortider (Stutts et a, 1999). En australiensisk studie (Fell, 1995) visade att
59 % av dla trétthetsolyckor intréffade inom tvatimmar fran start. Frégan
om vad kortidens langd betyder for ol ycksutveckling och korbeteende har
uppenbara praktiska implikationer. Om man kan visa att t.ex. 11 timmars
bilkorning forsamrar korbeteendet (eller att olyckrisken okar kraftigt) sa
har man starka argument for att lagstiftningen géllande yrkesforares kor-
tider behover revideras. Som det & idag vet man inte om 11 timmars
korning (vilket enligt EU:s regler & den langsta kortiden for en svensk
yrkesforare) @ en acceptabel grans eller om risken for trotthetsrelaterade
olyckor redan har dkat vasentligt.
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6) Hur ska budskapet formuleras i en informationskampanj? Vi kan
notera att det finns anledning att tro att de flesta férare kdnner igen kanslan
av aminstone léttare trotthet. Att ta dessa signaler pa alvar och faktiskt
vidta en relevant agard verkar langt ifran sjavklart. Utifran diskussio-
nerna med langpendlare och unga forare kan konstateras att det i dessa
grupper finns nagon form av potentiell majlighet att arbeta med informa-
tion till forarna for att Oka t.ex. medvetenheten om faran med trotthet och
aven hjépa dem att vidta relevanta atgarder. Hur budskapet ska formedlas
aterstar att avgora
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Intervjuguide fran diskussionen med yrkesforare
Nagra smarre justeringar har gjorts av intervjuguiden vartefter. De & dock av en
mindre betydelse och nedan presenteras den som anvandes vid den sist genom-
forda diskussionen, den med yrkesforare.

I nledande presentation

1

Att vi har samlats hér idag & for att vi vill hdra hur ni funderar nér det géller
vara trott nar man kor bil. Med trotthet menar vi i princip att du maste
anstranga dig for att klara av att koral

Medan jag beréttar lite om hur det & tankt att det ska gatill i kvall s& skickar
jag runt en lista dar ni far skriva ner era namn, adresser och personnummer
samt hur manga mil ni har kort tur och retur for att kunnavaramed hér i kvall.
Kvélen kommer att ga till sd hér. Grundidén med en diskussion i fokus-
grupper &r att ni som & héar pratar med varandra om era upplevel ser och tankar
nar det gédller att vara trott ndr man kor bil. Vi vill att ni ska férsoka att
glémma bort att Goran och jag & hé och enbart prata med varandra. Vi
kommer att lyssna och anteckna. Det kan handa att vi nagon gang sticker in
med en fraga, men det kommer att vara undantagsfall. For att vara sékra pa att
vi inte missar ndgot viktigt som ni pratar om si kommer vi att spelain er
diskussion pa band. Vi kommer inte att i ndgot skede av analys eller presenta-
tion koppla det som har sagts till nagon individ. Man kan kort siga att vi inte
ar intresserade av vem som sager vad, utan endast av vad som faktiskt sdgs
eller inte sags. Innan vi borjar vill jag betona att vi gérna ser att ni diskuterar
utifran vad ni évahar upplevt. Har ni ndgrafragor?

Vi borjar med att jag och Goran presenterar oss. Darefter far ni presentera er
for varandra. Berétta lite om var ni arbetar, hur mycket ni kor, vilka tider pa
dygnet ni kor, var ni kor, vilkafordon ni kér osv.

Jag heter Anna och har arbetat pa VTI sedan 1988. Fore jag |aste sa arbetade
jag skift pa Saab i LinkOping. Jag bodde utanfor Fornasa som ligger 3,5 mil
fran Saab. Det hénde ofta att jag korde hem pa morgonen och var mycket
somnig. Vissa delar av vagen var rak och monoton och andra var kurvigare
och en viss del var grusvag. Jag vet hur det kénns att vara trott ndr man kor.
Jag hade ofta en kamp med mig gélv for att klara av att vara vaken.

Forslag painledande fragor:

Vi kan vé vara 6verens om att alla &r trotta ndgon gang nar de kor, nér blir ni
trotta?

Hur vanligt tror ni att det &r att yrkesforare kor nér de ar trétta?

Hénder det att ni ar trotta néar ni kor?

Om ni blir trétta nér ni kor vad gor ni da?

Hur méarker ni att ni borjar bli trotta?

Har ni varit med om nagon incident som beror paatt ni var trétta?

Vad & jobbigast att koratill eller fran arbetet?
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Vad hander nar man blir trott?

Forandringar i kérbeteende

e Langrereaktionstid

Problem att fésta blicken

Svart att faskérpai blicken

Linjerna glider ihop

Problem att halla uppe 6gonlocken

Svart att sittastilla

Svart att halla uppe huvudet

Operationella uppgifter pa en fardighetsniva forsamras t.ex. att hantera for-
donet vid kdrning i kurvor, att bléanda av eller blinka, kor for fort, kor for sakta
Forandrat beteende vid taktiska uppgifter som skall 16sas pa en regel eller
fardighetsnivat.ex. att kora om andrafordon

Forsamrad kontroll av kroppsdelar t.ex. hander och fotter

Samre omdome

Svart att koncentrerasig

Hallucinationer

Hur uppfattar man sin egen trétthet (forarrelaterat kontra korprestationsrel aterat)?
Vad uppmérksammas forst (fysiologiska forandringar, perceptuella eller kogni-
tiva)?

Nar blir man tro6tt?

Né&r brukar du kédnna trétthet vid bilkdrning?

Kan du i forvag kanna att du vid en forestdende resa kommer att riskera att
somna?

Vad &r det som avgér om man somnar eller inte?

Vilken betydelse har det var man ska nar man aker dvs. vilket &rende man har?

Vem blir trott?

Vilkaforare tror du & de som har stérst problem med trétthet nér de kér?
Hinner man alltid ta de raster man vill?

Ar det mojligt att folja arbetstidslagen?

Ar det ndgon i gruppen som brukar sovai hytten/fordonet?

Ar den sdmnen lika bra som den hemma?

Vad &r det som gor att man blir trétt nér man kor?
Foraren

Alder

Kon

Erfarenhet

Privat kontra yrkesforare
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Grundlaggande faktorer

Tid pa dygnet

Tid pa aret

Brist pa somn

Tid man kort utan rast

Tid sedan senaste maltidsintaget
Fysiskt tillstand

Psykiskt tillstand

(Alkohol, droger och medicin)

Fordonsaspekter

Typ

Alder

Ljudniva

Véarme

L astens betydelse: personer och gods

Vagmiljo
Hastighetsbegransning
Linjeforing

Vagbredd

Vagtyp

Korsningar
Beléggningstyp

Stolpar, végmarkeringar
Skog, datt

Rafflor, [angflex, kamflex

Véder/Sikt

Klart

Disigt

Regn

Snd/hagel

Dagdljus, skymning, morker

Véaglag — Friktion
Torr vgbana
Fuktig/vat vagbana
Is/sn6 végbana
Spérdjup

IRI

Medtrafikanter

Mycket trafik (ko)

Lite trafik (mycket friafordon)
Hastighetsvariationer

M edpassagerare

Typ av passagerare
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Vilka kombinationer &r devérsta?

Interaktioner mellan grundfaktorer

Interaktioner mellan yttre faktorer

Interaktioner mellan grundfaktorer och yttre faktorer

Atgarder —Hur l6ser man problemet?

Vad gor du for att bli piggare?

Finns det en risk att man t.ex. kor fortare, minskar avstand till andra fordon etc.
for att hoja kravet svarighetsgraden pa uppgiften?

Vad tror du &r en bra dtgard?

Vad &r skillnaden mellan en trétt forare och en farlig trétt forare?

Har ni fatt ndgon information om vad som hander nar man blir trott?

Kan information till forare vara en bra atgard?

Vad tror ni om en teknisk [8sning som gjorde att man blev varnad nér man blir
trétt?

Vill man bli varnad och i safall hur?

Har ni kort pa rafflorna soder om Jonkoping, fungerar dem?

Vad kan fa en forare att faktiskt stanna bilen/fordonet nar han eller hon kénner sig
trott?

Vet ni om det finns nagot uppiggande medel/dryck...?

Hur ser ni pa de aterkommande | &karbestken efter 45 &r?

Rapporterar ni alvarlig trétthet, incidenter till arbetsgivaren?

I nformation

Vilken information tror du kan fa dig att stanna nar du &r trott?

Né&r bér man fa information? (i fordonet, i samband med forarutbildning, konti-
nuerligt viareklam....)

Ovrigt

Vad tror ni polisen sdger om man sager att orsaken till olyckan & att man var
somnig?

Lar man sig av sina misstag, dvs. maste man drabbas av en alvarlig incident
innan man inser hur farligt det ar?

Vad krévs for att man skalérasig?

Ar det alvarligare att kdra nar man & somnig an nér man &r t.ex. ledsen eller arg?
Kéanner ni till nagon som har varit ute for en olycka eller incident darfor att de
varit trotta?

Trotthet i andra situationer
Ar ungdomar tréttare an andra?
Ar trotthet ett problem rent allmént t.ex. bio, forelasningar?

Trafiksiker het
Vad & det storsta trafiksakerhetsproblemet?

Utbildning

Ingick trétthet i utbildningen?
Pavilket sétt?

Praktiskt traning?

Behovs det?
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Fokuseringsordning.

| bilagan sker presentationen i tidsordning. | kursiv stil presenteras en samman-
fattande rubrik om vad diskussionen handlade om. Né&r vi har introducerat d&mnen
har vi valt att i redovisningen markera dessa med fet stil. Under rubriken finns
nagra ord som beskriver innehdllet i diskussionen.

Langpendlare — Fokuseringsordning

Presentation
Namn, erfarenhet av pendling, erfarenhet av trétthet och nér denna
intréffar, knep for att hdllasig vaken, gladjei att korabil och orsak
till detta

Vad paverkar nar man blir trott
Kord tid, tid pa dygnet, korda mil

Psyksikt anstrangning medfor trotthet snabbare
Trafikmangden, okanda vagar, sno, regn, vinter, morker, blank fran
stralkastare, " synstress”,

(man sitter pa helspann, man kor saktare, det ger trétthet)

Liten psyksikt anstrangning minskar trotthet
Vakand véag, kurvig vag, sommar, ljus, helljus

Att &ka olika vagar minskar trottheten

Uppiggande att kunna vélja olika vagar
Avstickare for att se vad skyltar leder till minskar tréttheten bade nu
och senare

Psyksikt anstrangning medfor trotthet snabbare
Kombinationen regn och vindrutetorkare — stor anstréngning och
direkt sbvande

Atgard —” rainmix” gor att man slipper anvéanda torkare

Fysisk ohalsa innebar anstréangning medfor trotthet
Forkylning

Upplevelse av stark trétthet orsakad av for lite somn
Sovit for lite

Incidenter eller upplevelse av dalig korprestation innebar att man skarper sig
Upplevelse av dalig korprestation gor att man skarper sig
Automatiska beteenden t.ex. blinkers anvéandning uteblir vid trétthet,
invanda regler anvandsistéllet for nya, hastighet blir for hog.

VTl meddelande 933



Bilaga 2
Sid 2 (13)

Farthallare — Hastighet — Feedback
Farthdllaren anvands som feedback

Konskillnad

Aktiv kérning har betydel se fér vakenhet
Konskillnad

Hastighet
Saktar vid trotthet

Ouppméarksam pa hastighet vid trotthet

Farthallare — hastighet
Farthdlaren gor att man slappnar av och kan koncentrera sig pa

annat
Hastighet

Storre variation nar man blir trott
Fordonens betydel se

Brafordon — mindre trott
Hastighet

Att korafort minskar tréttheten

Faran att vara trétt i trafiken jamfort med att vara stressad eller arg

Irritation 6ver medtrafikanter
Andra kor illa, variationer i landet, orutinerade stressar nér de kor
langt — inte "vi” rutinerade, fjalen resenarer, tror sig kunna avgora
vilka som koér bra och daligt, de daliga kor efter klockan och inte
vaglaget, de varierar hastigheten, ligger for ndra bakom.

Psyksikt anstrangning medfor trotthet snabbare
Ljuset fran de som ligger nara bakom
Lang k6 med bilar framfor, tréttande med rodljus framfor sig

Aktiv korning
Lang ko, ingen landskapsuppfattning bara att félja det &r tréttande

Psyksikt anstrangning medfor trotthet snabbare
Rodljus fran framforvarande bilar, |jus fran métande bilar.

Irritation Gver medtrafikanter
Andra som kdr om brister i hénsyn
Andra kor for fort — sanda i stéllet for att salta da minskar hastig-
heten
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USA
Dér visas hansyn — orsak stamning annars
Vakenhetshdjande atgard
Béttre radio program — de som finns gor en arg, irriterad och trott
Bramusik minskar trétthet — béattre anlaggning i bilen &n hemma
Hastighet
Musik paverkar hastigheten — bra musik hogre hastighet vilket ger
mindre trotthet
Vakenhetshdjande atgard
Talbocker
Medpassagerare
Bast att koragalv
Irritation Gver medtrafikanter
Andrakdr illanér de har medpassagerare, men inte vi
Trotthetsvarnare

Det mérker man gélv, om ja ska det varakall luft, andra kan behdva
men inte vi rutinerade

Psyksikt anstrangning medfor trotthet snabbare
Monotoni t.ex. MV ger trotthet
Avstandet till malet — naramalet ger avslappning som ger trétthet

Vilka somnar?
Léagtradarforarna, trots att de & vana och borde kannaingen trétthet,
orsaker till detta kan vara tidspress, mindre tidspress skulle kunna
innebéra att de kénner trotthet, tid att tarast. Upplevelsen av att kdra
har betydelse for trotthet.

Alderns och erfarenhetens betydelse for trétthet
Forsiktigare nu, medvetenhet om att man inte & ododlig, |attare att
halla sig vaken nu, nér man var ung trodde man att man klarade allt.

Trotthet — alkohol
Trott & som 5 promille.

Alderns och erfarenhetens betydel se for trétthet
Inte trottare, kor inte saktare men sétter sig inte i situationer utnyttjar
rutin.
Erfarna véjer vagar utifran vad som ar sakert istéllet for vad som &r
roligt.

Polisen
Forare skyller pa annat, delade asikter om konsekvensen
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Vad behovsfor att fa trotta forare att stanna?
Problem pa MV, avsaknad av rastplatser, attraktivare rastplatser
De siger sig kanna gransen och stannar da for att sova/nicka till en
stund

Alderns och erfarenhetens betydel se for trétthet
Som ny nattkérare var man riktigt trott

Resor under tidspress
Arbetstiderna gjorde att man inte kunde rasta

Hallucinationer
Laga viadukter, vita elefanter

Psyksikt anstrangning medfor trotthet snabbare
Trottast | Slutet av resan, slappnar av

Vad behovs for att fa trotta forare att stanna?
Stannar inte om det ar nara hemma

Hallucinationer
Algfrossa, ser saker som inte finns, férsvarsmekanismer

Vilka somnar?
Langtradare, smaavéagar, nattetid — radd att moéta dessa

Irritation Over medtr afikanter
Bilar utan stdnkskarmar

Vad behovs for att fa trotta forare att stanna?
Information — N¢gj. Oerfarna & g mottagliga och erfarna kanner igen
trétthet och stannar.

Kannaigen trotthet
Individuellt, kédnner det i kroppen, annat grepp om ratten, inte den
létta handen, haller i ratten pa annat sétt, kanner det inuti fore jag
lagger market till hur jag kor, blir sa trétt — kan inte hdllai ratten —
nickar till, okoncentrerad — fryser — sétter pa varmen.

Alderns och erfarenhetens betydel se for trétthet
Oerfaren sétter pa varmen nar man blir trétt och fryser — erfaren vet
att dettainte & |6sningen

Atgarder for att minska tréttheten
Kall luft, bra med klimatanldggning, kaffe, mycket kaffe medfor att
man blir kissnodig och maste stanna, syrliga tabletter, druvsocker,
nar man é&er, vad man d&ter, tidigare somns betydelse, planera
somnen natten fore langa resor, hansyn till biologisk rytm

VTl meddelande 933



Bilaga 2
Sid 5 (13)

Feedback
Reaktionstidstest

Rafflor
Bra, man far bade akustisk och fysisk kanda.

Liten psykisk anstréngning minskar trotthet
Positivt med mindre monotona végar, ljuspunkter, vackra broar

Feedback
K attogon pa vagen — bade akustisk och optisk ledning

Vilka somnar?
Yrkesforare som pressar och har 1anga pass, epileptiker, de som helt
pl6tsligt kan somna aven om de inte &r trétta, snarkare.

Atgarder for att minska tréttheten
Syresétta blodet, veva ner fonstret, kall luft &r tatare an varm, inter-
cooler vid fonstret, klimatanldggning, betydelse av temperatur i
kupén.

Vilka somnar?
De som arbetar natt.

Kanna igen trotthet
Ar man riktigt trétt (nattarbete) kanner man inte igen signalerna pa
trotthet.

Psyksikt anstrangning medfor trotthet snabbare
Glasogon problem vid moérkerkdrning, vissa synfel innebéar for-
samrat morkerseende, forsamrat morkerseende vid Okad ader,
morkerseende avtar med graden av narsynthet

Vilka somnar?
Aldre, pendlare, synfel,
Gruppen sammanfattar: Aldre narsynta lastbilsforare

Vad behdvsfor att fatrotta forare att stanna?
Information till alla, omprovning av kérkort med hélsotest, syn och
horseltest, riktade undersbkningar av de som varit inblandade i en
olycka, praktiskatest i simulator, bra med test av yrkesforare fran att
defyllt 45 & — men de kan varatrétta anda,
Information kan fa svart att na fram till de som behdver — ungdomar

Vad ingar i forarutbildningen?
Fardighet kontrainsikt ett problem. Onskvért att i storre utstrackning
trana morkerkorning, privat vningsskorning ar ett problem?

Vad behovs for att fa trotta forare att stanna?
De som behdver informationen & inte mottagliga.
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Vad ingar i forarutbildningen?
Privat 6vningskorning — Trafikskola, trana mer pa de svara situatio-
nerna.

Atgarder for att minska tréttheten
Svartalader, dar man klart kan se vad foéraren har haft for sig. Sakert
intressant for forsakringsbolag, polis etc. Paverkar foraren att kénna
sig tvingad att stanna. " D6d mans grepp”,
Mer traning pa morkerkorning vid utbildning

Vagmiljons betydelse for trotthet?
Svart asfalt ar trottande, vill se vagen langt framfor, svart att se vart
vagen tar véagen det ger en okad trotthet, tydlig markering av
vagbanan medfor en béttre placering pa vagen, trétthet uppstar aven
nér det blir for enkelt

Irritation Over medtrafikanter
Dimljus anvands — varfor?, métande bilar med nya blaljus

Psyksikt anstrangning medfor trotthet snabbare
Motande trafik, blandad, bla ljus, nackdel med vajerrécken &r att de
inte minskar blandnings problemen, betonggrisar ett problem for
tunga fordon — forare av personbil blandar inte av.

Irritation Gver medtrafikanter
Varfor blandar folk av en km bort pa krokiga landsvagar?

Liten psyksikt anstrangning minskar trotthet
Ej trott pa vacker, kurvig vag, sommarkvall

Psyksikt anstrangning medfor trotthet snabbare
Oavsett vagen blir man trétt om man har jobbat natt

Skillnad patrott forare och farlig trétt forare
En som inte stannar nér han kénner signalerna, en som inte vidtar
atgard nar han kanner signalerna, de som inte & medvetna om det
dls, alatrottaforare &r farliga, en trott forare kan skérpasig

Feedback

Skakningar i ratten och kall uft i ansiktet, budskap "nu haller du pa
att somna’.

Atgarder for att minska tréttheten
System som stannar bilen, system som ar som alkolas.

VTl meddelande 933



Bilaga 2
Sid 7 (13)

Unga forare — Fokuseringsordning
Presentation
Namn, hur mycket man kor, var man kar, vilkafordon, ......

Vad paverkar nar man blir trott
Kora langa stréackor, tid pa dygnet (4-6), kora lang tid, musik, varmt
i bilen

Vad paverkar nar man blir trott
Musik, varmt

Psyksikt anstrangning medfor trotthet snabbare
Koncentration pa daligt vaglag

Medpassagerare
Sovande &r sbvande, ensam & sdvande, ensam ar stressande

Psyksikt anstrangning medfor trotthet snabbare
Koncentration pa okanda vagar

Uppmérksammar trotthet- orientering, reaktion
Tocken, ser men reagerar inte, missar avfarter, vet g var man .

Atgard
Skulle aldrig stanna, vevar ner rutan

Vad paverkar nar man blir trott
Tid pa dygnet, skillnad privat jamfort med i tjanst.

Atgard
Radio, program med seriost innehdl kréver koncentration och
minskar trétthet, jattehdg musik, "bra bil, hég musik och kurvig
vag'.
Vagmiljon

Mindretrétt i stan

Uppmarksammar trétthet — orientering, reaktion
Radljuskorning

Hastighet
Kor fortare — kraver koncentration

Tolkar € signalerna om trotthet
Fortsatter trots att man vet att man snart somnar, tdcken,

Erfarenhet
Nytt — tréttande
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Vad paverkar nar man blir trott
Hosten, morkret, strélkastarna

Utbildning
Traning i morkerkorning

Atgard
Belysta ljuspunkter, hastighetsovervakning med kamera,
gamla polisbilar utmed végarna, fler poliser

Vad paverkar nar man blir trott
Fordonen

Kannaigen trotthet
Tocknet, ser saker sdmre som sker runt omkring, fryser

Vad paverkar nar man blir trott — koncentration okar vakenheten for st
Pa kvallen & man trétt redan nér man borjar att kora.
Pigg forst — koncentration, men sedan trétt vartefter

Kéanna igen trotthet
Man &r l&tt skramd, blir rédd fér minstalilla, reagerar kraftigare.
Ser saker som inte finns — hallucinationer t.ex. hare
Saker utmed kanten pa vagar omgivna av skog.
Ogon

Uppmarksammar troétthet- reaktion
Radd, rycker till, hjartklappning, stressad
Reagerar men for sent
Helt plotsligt blir man medveten om att man & omedveten om vad
man haller pa med.

Kéanna igen trotthet
Tidsuppfattningen férsvinner

Atgérd — Trétthetsvarnare
Ljud man inte kan slappna av till
Skulle &nda inte stanna

Tolkar € signalerna om trotthet
Inget omddme nér man &r trott

Trotthetsvarnare
Det méste i safall varatvingande
Hur skall den meddela att man ar trott
Ge lite elchocker som stimulans
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Atgérd — Mat/dryckintag
Godis
Har man borjat &akan man inte sluta
Dricka—inte 1&sk, men vichyvatten
Alkohol & nog inte bra, jamforelser baserade pa erfarenheter fran
utlandet

Atgard — Information
Stort problem
Ingen som & v i bilen stannar och sover
Nej, man kor inte om man &r jattetrétt fran borjan
Troétthet kommer under tiden — och davill man inte stanna
De som kér i jobbet kan ju inte stanna

Vad paverkar nar man blir trott
Inga problemi ljus och pa dagtid
Kvéllen — natten nér det & morkt
Dygnsrytmen

Vad paverkar nar man blir trott — koncentration sinker vakenheten efter ett tag
Blir trétt oavsett tid pa dygnet om man kor lange

Atgard — aktivitet och rorelse
Koragéayv
Stanna och ga ut runt bilen
Gympallite vid bilen
Né&r man vill stanna finns det inga platser att stanna pa

Atgard — Information
Tveksamt
Det hander inte mg.....
Individuellt — det & nagot man maste kanna galv
Trotthet &r inte lika konkret som alkohol
Informera om atgarder
Pa bilskolan — da & man fortfarande mottaglig

Skillnader mellan mén och kvinnor
Skillnaden beror pa erfarenhet
Killar & annorlunda om det &r fler killar i bilen
Tjejer sager till ndr de ar trotta
Killar erkénner inte
Unga-— oerfarnakillar tror de kan alt
Ingen konsskillnad, grupptryck har betydelse
Sjalvkanda, galvkannedom... har betydelse

Atgard — erfarenhet av incident eller olycka ger insikt
Allvarlig handelse orsakad av trétthet okar forsiktigheten
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Vad sager polisen?
Vardsloshet i trafiken
Inte straffbart

Unga forarestrotthet
Ungdom eller oerfaren vad & orsaken?
Ungdomar gor saker som & tréttande, t.ex. & uppe till 5 pa
morgonen.
Inte lder — erfarenhet samt annorlunda leverne
Kor patider nar man inte borde

Vem har storst problem med trétthet?
Nattarbetare
Pendlare

Atgard — Kort tupplur
Onskvéard men svart att somna
Det ska vara en mycket kort somn

Vem har storst problem med trétthet?
Personer med somnstorni ngar

Behov av sbmn
Varierar mellan olika manniskor
Véltranad — behdver mindre somn
Skiftarbetare har annorlunda somn

Vad é&r varst att vara som bilférare—trott eller arg
Olika
Arg—aggressiv korning
Arg — g avslappnad
Arg —tanker pa annat
Arg — Okar hastigheten
Trotthet & |6mskare — kommer smygande

Unga forares inblandning i olyckor — vad beror den pa och hur gér man for
att minska den
Orsaken &r bristande erfarenhet
Braatt 6vningskérafran 16 ar
Alla méaste fa kora under samma villkor — ngj till begrénsning nar
man far kora
L&t de unga fartgalna gasa av sig painhéagnat omrade
L&t unga uppleva olyckor i simulator
Skillnad beroende pa om man kommer fran stan eller landet
Beskrivningar av olyckor man hort talas om...... g relaterade till
trotthet utan snarare till hdga hastigheter och grupptryck.
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Yrkesforare — Fokuseringsordning
Presentation
Namn, hur mycket man kor, var man kor, vilkafordon, ...

Vad gor att man blir trott?
Tid padygnet

Arbetstid
Skiftgang, Lagar — skapar problem, skillnad beroende pa last

Aktiv kérning — mindre trott
Béttre forr — @dre fordon

Medvetenhet om tr6tthet
Vet g var man &, tappade farten, € pa alerten, tystnad

Vad gor att man blir trott?
Né&r man nastan & framme och dlappnar av, det & vérre i person-
bilen &n in lastbilen, vagar som inte kréver aktiv kdrning

Atgard
Olika atgarder privat — yrkestrafik, veva ner fonstret, sunga for sig
géalv.
Sova tio minuter, en kvart. Sova direkt over ratten — inte krypa bak
och ldggasig,

Tvingar sig att koratills man & framme och sover dér

Vad gor att man blir trott?
Pressen, arbetstider, lagstiftning

Atgard
K an inte sova om man maéste

Vad gor att man blir trott?
Arbetstider, skillnad i vilken last man kor.

Atgard
L ttare att sova om det &r inplanerat och g betalt, dvs. g pressad

Vad gor att man blir trott?
Tid padygnet, beror pavad man kor for last
Sovande med sovande medpassagerare

Kanner man att man blir trott
Glémmer var man &, att man ska svanga, kor for fort i avfarter
Lite stel, flyttar runt i stolen
Kravande forhallanden ger mindre trotthet
Reaktionsférmagan samre, segare
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Atgard
Farthdllare: skont men &t att man kopplar av for mycket

Medvetenhet om att man ar trott
Borjar vingla mellan strecken, forlangd reaktionstid

Atgard
Borde sova, kravande kérning haller dig vaken, ilskalikasa,
Mat/dryck intag, € godis, Frukt, druvsocker, Red Bull,
Tabletter finns— anvands g, Det basta &r att stanna och sova,

Vad gor att man blir trott?
Arbetstider, stressande att inte kunna stanna nar man blir trott, stress,
press forstor alt, morker och blott, februari och mars — kroppen
maste stallaom sig, Helljus minskar tréttheten,

Vad gor att man blir trott?
V &gbelaggningen? Varre med déackljud &n motorljud, monotont ljud
fran dacken, nylagd € uppmalad vég.

Atgard
Réafflor — Ok, kor fort ver dem, tandad kantlinje hérs och kanns g.

Tekniskt system — Ngj — bara somn hjélper, allt annat vénjer man
sig vid, systemen varnar for sent, da skulle man redan ha stannat,
planeringen av korningen viktig, somn &r béttre an piller

Vad gor att man blir trott?
Press, lagkrav, tider for farjor, tider for gods att lasta och lossa,
pressade tider speciellt hos speditorer dar man skiftar férare.

Atgard
Krav pa attatimmars somn varje dygn —inga andra regler behovs.
Ater frukt och alt majligt. Onskar kunna stanna.

Medvetenhet om tr6tthet

Det maste finnas tid att tackla signalerna— dvs. att stanna och sova
Vad gor att man blir trott?

Trakiga— rutinméssiga resor, tuffa skiftkérningar — bilar som gar

24 timmar, ensamkdrningar, ingen kontakt med andra forare.

Rapporterasolyckor och tillbud?
Berdttar g for arbetsgivaren men for kollegor.

Atgard
Man l&r sig av sSina misstag, mer uppmarksam nu an forr.
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Medvetenhet om tr6tthet
Kéanner det inte direkt men & medveten om att nagot & pa gang,
kroppen gar ner i varv, det kommer smygande, sista strackan &r
jobbigast, det gér att schemal agga ett arbete men inte en kropp.

Vad gor att man blir trott?
Lugnt pa vagen

Atgard
Ater frukt och sadant, tar en kvart och sover, man har lart sig att
planera béttre

Vad gor att man blir trott?
Né&r man slappnar av

Medvetenhet om tr6tthet
Det blir baratyst, erfarenhet
Atgard
Tekniskt system — tveksamt, tillforlitligt, i rétt tid dvs. inte for sent,
Sciensfiction, pensiondar framfor eller en alg, tekniska & svart, typ
akolas, g tvingande — gér g att stanna var som, fler enkla rast-
platser, viktig att dta rétt, fler matstéllen, mindre rigid lagstiftning
Somnkvalitet

Sover béttre i hytten &n hemma. Sover béttre vid skiftgang an nér
man har dagtidsarbete. Sover g bra nér andra kor.

Vem blir trott?
De som kor oregelbundna arbetstider & en viss typ av manniskor,
stressade, trotta redan fore, yngre som festar mycket, om man har
sovande medpassagerare.

Atgard
Béttre kontroll av vakenhetsgrad och de som kor t.ex. taxi. Ej till &tet
med dubbel arbete.

Fardskrivare
Fusk — Ja, Ingen arbetsgivare tors pressa forarna, vanligare forr.

VTl meddelande 933



VTI meddelande 933



Bilaga 3
Sid 1 (1)

Foljebrev

Hej!
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) har tillsammans
med Institutet for Psykosocial Medicin (IPM) fatt i uppdrag av
Vdgverket att studera trotthet i trafiken. Med trotthet i trafiken
menar vi i detta sammanhang forare som dr sa fysiskt och/eller
psykiskt trétta att de behover anstrdnga sig for att kunna kéra.

Du dr en av 500 slumpmdssigt utvalda férare som fér bifogade
frdgeformuldr. 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 ldmnar pa fragorna. Syftet med
studien dr att komma ndrmare en lésning av vilka atgdrder man bor
vidta for att minska risken att en forare drabbas av en olycka som ftill
viss del kan ha berott pa att féraren var trott.

Vi ber dig att svara pa frdgorna i frageformuldret och sedan sidnda
tillbaka det till VTT i det bifogade portofria svarskuvertet. Dessutom
skulle vi bli mycket tacksamma om du tog dig tid att kommentera
enkdten sd att vi kan forbdttra den.

Om du besvarar enkdten och skickar in den till oss fore den 20 juni
sa dr du med i utlottningen av ett Rikspresentkort pa 1000:-. For att
kunna vara med i utlottningen maste lspnumret finnas kvar pd enkdten.
Lopnumret anvdnds dven for att avgora till vilka adresser eventuella
pdminnelser ska skickas ut.

Det dr frivilligt att svara, men ditt svar dr mycket vdardefullt for
undersokningens resultat och bidrar pd sikt till att férbdttra
sdkerheten i trafiken.

Har du nagra fragor dr du vilkommen att kontakta ndgon av
hedanstaende:

Anna Anund Gunilla Sérensen
tel: 013-204327 tel: 013-204164

e-post: lanna anund@vti sel e-post: gunilla sorensen@vti sel

Tack pa forhand!

Anna Anund, VTI Goran Kecklund, IPM
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Foljebrev

Hej!
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) har tillsammans
med Institutet for Psykosocial Medicin (IPM) fatt i uppdrag av
Vdgverket att studera trotthet i trafiken. Med trotthet i trafiken
menar vi i detta sammanhang forare som dr sa fysiskt och/eller
psykiskt trétta att de behover anstrdnga sig for att kunna kéra.

Du dr en av 50 slumpmadssigt utvalda férare som far bifogade
frageformuldr. Ditt namn har vi fatt via Védgverkets olycksdatabas. 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 ldmnar pa fragorna. Syftet med
studien dr att komma ndrmare en lésning av vilka atgdrder man bor
vidta for att minska risken att en forare drabbas av en olycka som ftill
viss del kan ha berott pa att féraren var trott.

Vi ber dig att svara pa frdgorna i frageformuldret och sedan sidnda
tillbaka det till VTT i det bifogade portofria svarskuvertet. Dessutom
skulle vi bli mycket tacksamma om du tog dig tid att kommentera
enkdten sd att vi kan forbdttra den.

Om du besvarar enkdten och skickar in den till oss fore den 20 juni
sa dr du med i utlottningen av ett Rikspresentkort pa 1000:-. For att
kunna vara med i utlottningen maste lspnumret finnas kvar pd enkdten.
Lopnumret anvdnds dven for att avgora till vilka adresser eventuella
pdminnelser ska skickas ut.

Ditt svar dr mycket vardefullt for undersokningens resultat och
bidrar pd sikt till att férbdttra sdkerheten i trafiken.

Har du nagra fragor dr du vdlkommen att kontakta nagon av
nedanstdende:

Anna Anund Gunilla Sérensen
tel: 013-204327 tel: 013-204164

e-post: gnna.anund@vti.sel e-post: punilla.sorensen@vti.sel
Tack pa forhand!

Anna Anund, VTI Goran Kecklund, IPM
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Diskussioner i fokusgrupper — metodbeskrivning

Allmént

Arbete med sa kallade diskussioner i fokusgrupp & en kvalitativ metod som syftar
till att ge ett A rikt underlag som majligt for att strava mot en okad forstéelse av
till exempel hur trafikanter av olika slag sjdlva ser pa problemet med trotthet i
trafiken och darmed &ven att tadel av deras erfarenheter.

Gruppen leds av en moderator, vars uppgift & att initiera diskussionen och
introducera nya amnen hamtade frén en i forvag utformad intervjuguide. Sjdva
diskussionen fors mellan aktérerna. Det & altsa inte fragan om en intervju i
egentlig mening.

Det & vanligt att denna kvalitativa metod kombineras med andra kvalitativa
eller kvantitativa metoder. Det & viktigt att komma ihag att resultaten fran
fokusgrupper g ar generaliserbara, men kan ge exempel pa forskningsfragor som
kan varavérda att studerai en kvantitativ studie.

Metoden beskrivs utforligt av Morgan och Krueger (1998) i en serie bestaende
av flera handbdcker. Foljande beskrivning av metoden att arbeta med
fokusgrupper har hamtats fran en arbetsrapport framtagen vid Linkopings
Universitet vid institutionen for Tema Kommunikation (Wibeck, 1998), i vilken
forfattaren framfor allt ger praktiska rad vid anvandandet av fokusgrupper som
metod vid kvalitativ forskning.

Gruppens storlek och sammanséttning

Gruppen rekommenderas besta av 4-6 deltagare med nagot gemensamt intresse.
Med 4-6 personer i en grupp ges ala deltagare mgjlighet att komma till tals och
gruppen kan fungera som en sammanhallen enhet, utan att undergrupper bildas.
Minst fem personer bor bjudas in till varje diskussion, eftersom aterbud i sista
stund inte & ovanliga.

Sammanséttningen bor vara homogen i vissa avseenden. Ett grundantagande &r
att manniskor med gemensamma erfarenheter och intressen & meravilliga att dela
med sig av sina asikter och lamna ut personlig information. Om deltagarna har vitt
skilda bakgrund bor diskussionsgrupperna delas in efter dessa. De olika fokus-
gruppsessionerna bor da ha sammaeller liknande intervjufragor.

Det finns fordelar med att anvanda sig av naturliga grupper, t.ex. kan mgjlig-
heternatill rekrytering oka

En kontaktperson kan utses inom en naturlig grupp och fungera som sam-
mankallande. Det & da viktigt att denna person fétt tillracklig information om
syftet med fokusgruppen. En risk med naturliga grupper kan vara att vissa 8mnen
g tas upp, eftersom de ses som sjdlvklara inom gruppen. En annan risk kan enligt
Wibeck vara en stravan att deltagarna undviker amnen eller argument som de pa
forhand vet & kandliga i gruppen. Ytterligare en risk som Wibeck lyfter fram &
risken att medlemmarnafaller ini sinavanligaroller i den naturliga gruppen, trots
att ssmmanhanget &r nytt.

Det kan vara av intresse att definiera sammanhdllande sava som sérskiljande
faktorer. De sammanhallande faktorerna &r faktorer som & gemensamma for
gruppdeltagarna, det kan till exempel vara kon, dlder, utbildning. Sarskiljande
faktorer ar faktorer som forvantas variera inom gruppen. Sarskiljande faktorer av
intresse kan vara t.ex. politisk asikt, yrkesval, eller civilstand. Faktorer som i en

VTl meddelande 933



Bilaga 5
Sid 2 (5)

studie definieras som sérskiljande kan i en annan studie definieras som samman-
hallande och vice versa.

Strukturerad eller ostrukturerad diskussion

Fokusgruppsdiskussionen kan vara strukturerad eller ostrukturerad, beroende pa
om och hur moderatorn vill styra diskussionen. N& man talar om strukturerad
respektive ostrukturerad diskussion, kan detta antingen syfta pa gruppdynamiken
eller pa fragorna. Ostrukturerad gruppdynamik innebér att deltagarna tillats prata
sa mycket eller sa lite de vill, detta till skillnad fran en strukturerad grupp-
dynamik, d& moderator styr diskussionen genom att t.ex. forsoka ge alla deltagare
lika stort utrymme att prata. | de fall moderatorn vill styra intervjun (strukturerad
form) & fragorna som utgor den sa kallade intervjuguiden specificerade och
relativt manga. | annat fall kan intervjuguiden besta av breda omréden som bor
tackas in (ostrukturerad form).

Vid framtagandet av intervjuguiden kan olika teorier om sambanden mellan
attityder och beteende tilldmpas, exempelvis Theory of Planned Behaviour
(Ajzen, 1988). Viktigt ar att utnyttja kand kunskap om det faktiska diskussions-
amnet.

Forberedelser och introduktion

Deltagarna bor, redan néar de forsta kontakterna tas, fa information om
diskussionens syfte. Det & ocksa betydelsefullt att en skriftlig inbjudan skickas ut
till deltagarna. Vid detta senare tillfalle kan aven ett sa kallat stimulusmaterial
skickas med. Materialet kan besta av utdrag ur artiklar, bocker eller andra citat,
men aen av t.ex. bilder. Det ger deltagarna mojlighet att i lugn och ro lésa
igenom materialet och reflektera Gver amnet.

Moderatorn haller en kort introduktion i borjan av. sammankomsten. Vid en
ostrukturerad diskussion tilléts diskussionen flyta fritt mellan deltagarna, sa lange
det givna damnet diskuteras. Moderatorn kan behdva styrain diskussionen pa en ny
fraga om nagon annan fraga tenderar att ta for lang tid eller om diskussionen
hamnar utanfér amnet, men deltar i 6vrigt inte i g va diskussionen.

Inledningen kan vara kort och den fér € understryka intervjuguidens betydel se.
Syftet med diskussionen kan tas upp, liksom en forklaring till den diskussions-
form som vats. Det & ocksd lampligt att upplysa om att syftet med
anteckningarna och eventuell inspelning endast & att fa ett stod for minnet, vid
det kommande anaysarbetet. Moderatorn ska vara opartisk och inte ses som
expert pa amnet. Samma moderator bor anvandas vid varje fokusgruppsdiskussion
for att sdkerstdlla en tillforlitlig analys. En observatér kan medverka i syfte att
dokumentera talarordning. Aven assisterande moderator forekommer.

Diskussionen dokumenteras med hjdlp av anteckningar och ljud- eller video-
upptagningar. Wibeck beskriver bara analys baserad pa avskrift av ljudupp-
tagningar fran diskussionerna (transkription), men analysen kan likava stédja sig
enbart pa de forda anteckningarna (anteckningsbaserad).

Analys

Fokusgrupperna analyseras ofta med syfte painnehalet i diskussionerna, men det
forekommer ocksa att diskussionerna analyseras utifran interaktion och kommuni-
kation inom gruppen. Wibeck poangterar vikten av noggranna genomlyssningar
av ljudupptagningarna. Det finns aven programvara framtagen for anays av
diskussionsinnehallet.
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Forskarens uppgift ar att dra slutsatser av materialet med stéd av de data som
framkommit. Nagra generella uttalanden om ett fenomen kan givetvis inte goras
pa grund av urvalets ringa storlek. Det viktiga & att fenomen gors synliga och
begripliga. Fokus bor ges de asikter som upprepas, dven om de asikter som bara
namns en gang &r intressanta och belysande.

Det finns tre viktiga faktorer som forskaren bor ta hénsyn till vid analysen:

e Hur oftaen asikt framfors (frekvens)
e Hur manga deltagare som framfor en viss asikt (omfattning)
e Maed vilken styrka asikten framfors (intensitet)

| innehdllsanalysen kan forskaren vélja att redovisa amnen som kommer upp i adla
grupper (horisontell analys) eller att redovisa vad som kommit upp i varje grupp
separat och redovisalikheter i sutdiskussionen (vertikal analys).

Vid analys av interaktioner i gruppen kravs kompletterande anaysmetoder,
vilka ocksa beskrivs av Wibeck.

Det forekommer sdledes olika sétt att analysera diskussionerna. Valet av metod
ar knutet till syftet med undersokningen. Wibeck beskriver framst anays med
hjalp av transkription fran ljudband. Ett annat alternativ & att moderator och
medhjalpare skriver rent sina anteckningar var for sig, med |judupptagningen som
stod for minnet. Moderatorn strukturerar texten efter innehdlet i vad som sades,
medan medhjalparen skriver ned hur diskussionen lOpte sett utifran en
kronologisk ordning. Dérefter struktureras och analyseras materialet av modera-
torn. Ett annat exempel pa genomfdrande av analys kan vara att med hjdp av
sammanfattande rubriker beskriva hur diskussionen fordes och dérefter summera
vad som sagts under respektive rubrik. En form av kombinerad horisontell och
vertikal analys.

Aven om man véljer olika sitt att analysera data, beroende pa syftet med
understkningen, pdpekas i olika sammanhang (Kreuger, 1994) att det ar viktigt att
stréva efter att analysen sker systematiskt och att den & verifierbar. Detta for att
resultaten skall vara tillférlitliga och autentiska. Kreuger sasmmanfattar med hjép
av sex olika punkter de viktiga stegen vid en systematisk analys av fokusgrupper.
| en av punkterna poangteras vikten av att bade prelimindra och slutliga resultat
bor framga. Forfattaren foresprékar dven att systematiska protokoll anvands vid
arbetet med fokusgrupper.

Kunskaper och erfarenheter hamtade fran tidigare fokusgrupper vid
VTI

Tidigare erfarenheter av diskussioner i fokusgrupp i andra VTI-projekt (se t.ex.
Anund, Sorensen och Wretling, 2000) kan vara vérda att beakta vid planeringen
av fokusgruppsdiskussionerna. Nagra av de erfarenheter som erhdllits tas darfor
upp hér.

Tanken vid fokusgruppsintervjuer & att deltagarna galva spontant ska ta upp
olika aspekter kring en fraga. En fordel med att moderatorn inte, i egentlig
mening, intervjuar deltagarna ar att chansen blir storre att deltagarna kommer in
pa ndgon vasentlig aspekt som forskaren kan ha varit omedveten om eller forbisett
vid uppréttandet av intervjuguiden.

Hur lange diskussionen ska paga beror till stor del p& hur engagerade
deltagarna &r. Det & dock rimligt att rékna med att det tar minst en timme, om
man inkluderar tiden for presentation och introduktion.
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Om diskussionsdeltagarna inte kanner varandra va sa bor de ges mojlighet att
lara kanna varandra innan diskussionerna paborjas. En presentation runt bordet
kan vara lamplig. Aven lokalen har betydelse for diskussionen. Det &r klokt att
vdja en lokal dar diskussionen kan genomfdras ostord och dér deltagarna kan
kénna sig avspanda och sitta bekvamt.

Moderatorn bor ha en eller flera medhjélpare som kan dvervaka inspelningen,
fora kompletterande anteckningar eller anteckna talarordning. Efter varje
diskussion kan moderator tillsammans med medhjalpare halla en kort genomgang
av diskussionens innehdll. Vid detta tillfalle kommer de spontana reaktionerna hos
moderator och medhjélpare fram, men det ges aen mgjlighet att jamfora
anteckningar och diskutera tolkningar av vad som sagts.

Det & en fordel att ha tillgang till ljud- eller videoinspelning fran respektive
gruppdiskussion, &ven om anteckningshaserad analys véljs. Det finns da mojlighet
att ga tillbaka och kontrollera vad som sagts. Bra ljudkvalitet & givetvis
betydelsefull och det finns flera skél att Gvervéga videoupptagning som enda
dokumentation. Det kan vara svart att placera videokameran sa att ala deltagare
kommer med i bild, med bandspelare eller minidiskspelare & det |éttare att
ansluta en mikrofon speciellt konstruerad for att anvandas vid inspelning av
samtal och sist men inte minst bér man 6vervéaga om kameran kan forvantas
hamma deltagarna vid diskussionen. Det sistnamnda har dock inte varit ngot
problem vid tidigare genomforda diskussioner.

Val av deltagare

Vid planeringen av diskussionerna definierades vad som skulle vara samman-
hallande respektive sirskiljande faktorer vad avser gruppsammansattningen.
Foljande riktlinjer for tre planerade diskussioner i fokusgrupper definierades;

e Yrkesforare (lasthil/turistbuss= |angresande, taxi/lokalbuss = kortresande)
e Ungaforare
e Langpendlare

Valet av yrkesforare motiveras med att detta & en grupp som kor mycket oregel-
bundna arbetstider, de har en stor kérerfarenhet och deras korvanor styrs av de
arbetsgivare de har samt av de lagar och foérordningar som reglerar arbets- och
vilotider. De &r &ven en intressant grupp med avseende pa den typ av fordon och
gods de kor och dettai kombination med de vagar som de vanligtvis trafikerar.

Valet av 1angpendlare motiveras med att dven detta torde vara en grupp med
forare som har stor erfarenhet av att kora. Daremot &r de till skillnad fran yrkes-
forarna inte styrda av andra regler dn de gélva satter upp. De kor vanligtvis
personbil.

Vaet av unga forare motiveras av att detta & den grupp som vanligtvis star i
fokus nar det gdler olycksinblandning. Detta & motiverat, eftersom de unga
forarna, i synnerhet mannen, & allt mer forekommande bland olycksdrabbade
forare.

Till grupperna kallades nagot fler @&n som rekommenderas i litteraturen.
Orsaken till dettavar att vi inte ville riskera att det blev for faforare.
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Yrkesforare

Gruppen ska bestd av ca 6-9 man som kor sdval langa turer som korta turer.

2-3 forare ska kora tung lastbil. Minst en av dessa ska kora farligt gods, de 6vriga
kan tankas korat.ex. containrar.

2-3 forare ska koraturistbussi langvaga trafik

2-3 forare ska korataxi ( Det & Onskvart om nagon av dessa har varit verksam pa
annan ort &n Linkoping)

Unga forare

Gruppen ska besta av ca 5 kvinnor och 5 mén. De skainte vara aldre 8n 25 & och
de ska ha erfarenhet av att kora bil. Nagra i gruppen bor bo i tétort och ndgra pa
landet. ( Ev. kan hér inga varnpliktiga)

Langpendlare

Gruppen ska bestd av ca’5 mén och 5 kvinnor dar samtliga ar i aldern 26-65 ar.
En langpendlare bor uppfylla ndgot av foljande kriterier:

Langa dagliga resor till och fran arbetet (>3 mil)

Veckopendlare som t.ex. mandagar och fredagar reser langa strackor (>15 mil
enkel resa)

Till varje diskussion kallas 9-10 forare, vilket innebér att vi férvantade oss att ca
8 skulle komma. Deltagarna bjods pa smorgas och kaffe samt erholl en ersattning
av 200:- per person plus reseerséttning. Diskussionerna férvantades ta cirka 2
timmar inklusive fika och forlades pa kvélen med start kl. 18.00 pa VTI i
Linkoping.

Diskussionerna planerades att starta i gruppen bland langpendlare. Déarefter
avsags diskussion mellan unga forare genomfdras och slutligen diskussion mellan
yrkesforare.
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Frageformular
LOPNUMMER:

Svaren pa frageformuldret kommer att skannas in i dator. Ddrfér
underldttar det for oss om du markerar ditt svar med ett kryss i den
ruta som du anser stdmmer éverens med din dsikt.

e Markera ditt svar med ett kryss i rutan s& hir [X] inte s& hdr &

« Om du &ngrar ett kryss ber vi dig att fylla i hela rutan s& hér ]
och sedan markera ditt svar med etft nytt kryss.

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

Pa vissa fragor ska svaret anges pa en femgradig skala, se exemplet
nedan.

Exempel: Markerai vilken utstréckning foljande faktorer, t.ex. i végmiljon, &
trottande eller uppiggande nér du koér.

Tréttande 1 2 3 4 5 Uppiggande

Roda vagbanor L] L] L] Ll L]

I exemplet har den som svarat ansett att rdda vdgbanor ar trottande.

- Du som tycker att det dr trottande, fast inte lika mycket, sdtter
krysset under siffran 2.

- Du som tycker att det dr uppiggande sdtter krysset i rutan under
siffran 5.

- Du som tycker att det dr uppiggande, fast inte lika mycket, sdtter
krysset i rutan under siffran 4.

- Du som varken tycker att det dr trottande eller uppiggande sdatter
krysset i rutan under siffran 3.
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Allra farst vill vi stdlla nagra fragor om din bakgrund.

1. Ar du man dler kvinna?
Man Kvinna

] ]
2. Vilket & & dufodd? 19[ [ ]
3. Vilken var din &der nar du tog korkort for personbil [ ][ ] &

4. Vad har du for utbildning? Markera endast den hoégsta, avsutade
utbildningen.

Grundskola/folkskola

Gymnasium, 2-arigt

Gymnasium, 3-arigt

Eftergymnasial yrkesutbildning

Universitet eller hogskoleutbildning

Oodoon

Annan utbildning:

5. Arbetar du skift eller enligt turlista?
] Ja
[] Nej

Om du svarat Nej gartill fraga 7.
6. Hur ménga&r har du arbetat skift totalt?[ ][ ] &

7. Vilka tider pa dygnet (dag/kvél/natt) arbetar du for narvarande utanfor
hemmet? Flera alternativ kan anges.

] Arbetar inte utanfor hemmet (t.ex. arbetsstkande, pensionar,
langtidssjukskriven, studerande, foraldraledig)
Morgontid (kl. 06.00-10.00)

Dagtid  (kl. 10.00-18.00)
Kvalistid (kl. 18.00-22.00)
Tidig natt (kl. 22.00-02.00)
Tidig natt (kl. 02.00-06.00)

ODoddg
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8. Ungefar hur mangamil kor du totalt per &? [ ][] [_] mil

9. Ar du yrkesforare?
[]Ja, — vilken typ av fordon kér du? []  Personbil
Flera alternativ kan anges. Buss
Lastbil

Annat fordon

O oOn

L] Nej

Nu kommer ndgra frdgor som avser de senaste sex manaderna och hur
mycket du kort under den tiden. Vi dr intresserade av allt du kort
savdl privat som i arbetet.

10. Vi har delat in dygnet i fem olika tidsperioder. Ange for varje tidsperiod (rad)
hur ofta av fyra ganger som du har kort nagot motorfordon vid den tiden
under det senaste halvéret. Fyll i ett kryss per rad.

Varje 3av4  Varannan lav4 Mer Vet gj/

gang ganger gang ganger sdllan  Minns gj
Morgon: 06—10 ] ] ] O] ] []
Dag: 10-18 O O O O ] L]
Kvall: 18-22 O] ] ] ] L] []
Tidig natt; 22-02 Il Il Il ] ] L]
Sen natt: 02—06 Il O O O] ] L]

11. Vilken typ av motorfordon korde du vanligtvis (ca3 eller 4 av 4 resor)?

Personbil MC  Buss Lasthil  Traktor Annan typ
L] L] L] [] [] []

12. 1 vilket skick upplever du att fordonet & som du kért mest under det senaste
halvéret ?

Mycketdaligt []1 [1 [0 [ [0 Mycketbra
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Nu vill vi stédlla nagra fragor som handlar om din hdlsa och din sémn.

13. Totat sett hur tycker du att ditt allmanna halsotillstand har varit under det
senaste halvaret?

Mycketdaligt [1 [1 [ [ [J Mycketbra Kan ejsvara ]
14. Har du under det senaste halvéret haft besvar med kraftiga snarkningar?
(enligt dig géalv eller omgivningen)?

Nej, aldrig L1 O O O [ Ja,alltid Kan ej svara ]

15. Hur bedémer du padet helataget din somnkvalitet?

Mycket dalig L0 O O O [ Mycketbra Kan ejsvara ]

16. Far du tillrackligt med somn?

Nej, aldrig 1] O O 0O @O Jaaltid Kanejsvara ]

17. Hur ménga timmar brukar du sova per dygn?[_][_] timmar

18. Hur mangatimmar behdver du sova per dygn for att kénna dig utvilad?

[ ][] timmar

19. Har du besvérats av ihdllande trotthet under det senaste halvaret?

L] Ja
[1  Nej
] Vet gj

20. Nér paéret & du som tréttast? Flera alternativ kan anges.

Jan Feb Mars Aprii Maj Juni Juli Aug Sept Okt Nov Dec
o oo oo o o o o o d o o o
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I den féljande frdgan ber vi dig att ange i vilken utstrdckning du
tycker att féljande pdstdenden stammer. Markera din uppfattning med
ett kryss pd den femgradiga skalan.

21. Markera pa en femgradig skala i vilken utstréckning fdljande pastaenden
stammer.

7 x
— [
KU Vet gj eller
Stammer inte 1 2 3 4 5 Stammer ej aktuellt
Jag kan sova vid vilken
tid som helst pa dygnet O O O O O ]
Jag nickar till nér jag
har fatt for lite somn O O O O O ]
Nar jag vill se pA TV
kan jag kampa emot trétthet O O O O O ]
Né&r jag kor bil kan jag
kampa emot trotthet O O O 0O O ]
Jag behdver min normala sémn O O O 0O O O]
O O O
Jag ar morgonpigg O O L]
Jag ar kvéllspigg O O ] ] O] L]
Jag trivs bra med mina
nuvarande arbetstider O O O O O ]
Jag sover gott O O O O @O []
Jag ar pigg pa mitt arbete O O O O O ]
Jag ar pigg nar jag kor O O O O @O []
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Nu kommer ndgra fragor som handlar om vad det dr som gér att du blir

trott eller pigg i samband med korning. Med trotthet menar vi i princip
att man som férare mdste anstrdnga sig for att ksra.

22. Téank dig att du ska kora ungefar 20 mil eller langre t.ex. fran Stockholm till
Vaxjo. Markera pa en 5-gradig skala i vilken utstréckning foljande faktorer,
t.ex. i vagmiljon, ar trottande eller uppiggande nédr du kor. Markera ditt forsta
spontana svar. Om du anser att en faktor varken ar tréttande eller
uppiggande, markera i rutan under siffran 3. Satt ett kryss pa varje rad.

Trottande 1 2 3 4 5 Uppigg- Vetej
ande

Vagmiljo

Véagar pa landsbygden ® O O O 0O 0O O
Vagar i tatort O O O 0O O 9 - L]
Breda végar O O O O O I( ]
Smala vagar O O 0O O L] L]
Raka vagar O O O 0O O L]
Kurviga vagar O O 0O O L] L]
Véagar pa slatten O O O 0O 4d L]
Vagar omgivna av skog O O O 0O O L]
Vagar med vackra omgivningar I N O ]
Vagar med fula omgivningar O O O 0O 0O ]
Motorvagar O O O ] L] L]
Motortrafikleder O O O O O Ll
Landsvag med ett korfalt per riktning I O R L]
Véagar med slat vagyta O O O O O ]
Vagar med ojamn vagyta O O O 0O 4d L]
Vagar med gatubelysning O O O 0O O L]
V&gar utan gatubelysning O O O 0O 4d L]
Vagar med mork asfalt O O O O O ]
Vagar med ljus asfalt O O O 0O O L]
Vagar med tydliga kantlinjer O O O O O Ll
Vagar med otydliga kantlinjer O O O O O Ll
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Personliga faktorer Tréttande 1 2 3 4 5 Uppigg- Vetegj
ande

Oregelbunden sémn O O O O O ‘- [
L&ng tid sedan rast » O O O O O g - ]
For mycket att géra O O O 0O @O I( ]
Matt O O o O 0O [
Hungrig O O O O L] L]
Torstig O O O 0O @O ]
Sjukdom, t.ex. férkylning O O O O 0O L]
lIska, irritation O 0O o 0O O Ll
Nedstamdhet (ledsen) O O O O O ]
Tidsbrist O o o O o [l
Passagerare och
medtrafikanter
Ensam i fordonet O 0O o 0O O Ll
Vaken passagerare O O O 0O @O ]
Sovande passagerare O O O 0O @O L]
Att kora fort O 0O o 0O O Ll
Att kora sakta O 0O o 0O O Ll
Att ligga i ko O o o O o [l
Att géra omkorningar O O O 0O @O L]
Vagar med lite trafik O O O O O ]
vagar med mycket trafik O 0O OO 0O O L]
Manga motande fordon O O O O O ]
Fordonet och utrustning
Hog fordonsstandard O 0O o 0O O Ll
L&g fordonsstandard O O O O O ]
Komfortabel stol O O 0O O 0O []
Farthallare O 0O o 0O O Ll
Varmt i fordonet O O 0O O 0O []
Kallt i fordonet O O 0O O 0O []
Hog bullerniva O O O 0O @O L]
L&g bullerniva O O O 0O @O L]
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Tréttande 1 2 3 4 5 Uppigg- Vetegj

ande
Ingen radio/stereo ® [1 1 O O 0O \'/ ~ O
Radio/stereo O O O 0O @O 0
Ljud fr&n vindrutetorkare O O O 0O O ]
Svaga stralkastare (egna O O O O o ]
fordonets)
Starka stralkastare (egna O O O O MO ]
fordonets)
Sikt
Bra sikt O O O 0O @O ]
Dalig sikt O O O o O []
Regn O O ] ] O] ]
Dis/dimma O O O 0O @O ]
Snofall O O O o O []
Morker O O O ] ] ]
Natt O O O O 0O L]
Sol i ansiktet O O O 0O @O L]
Blandande méten O O O 0O @O ]
Daliga/smutsiga vindrutor O O O O O ]
Véagyta—friktion
Torr vagbana O O O 0O @O ]
VAt vagbana O O O 0O @O L]
Sndig vagbana O O O O L] L]
Isig vagbana O O O 0O @O ]
Andra faktorer som du
tycker paverkar dig
Annat O O O 0O @O L]
Annat ] ] ] ] ] ]
Annat O O O 0O @O L]
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23. Ange nedan den kombination av tre faktorer som du anser skulle orsaka storst
trétthet for dig i samband med korning.
1

®

3.

24. Har det hant under det senaste halvaret att du har blivit riktigt trétt nar du

kort?
Nej Ja, en gang Ja, flera ganger Minns ej
[] L] L] []

25. Har du nagon gang under de senaste halvaret avstétt fran att kora pa grund av
att du kant dig for trott?

Nej Ja, en gang Ja, flera ganger Minns ej

[ L] L] [

Nu kommer ndgra frdgor som handlar om olyckor som intrdffar i
trafiken, ddr en bidragande orsak kan ha varit att foraren var trott.
Vi vill betona att uppgifterna behandlas konfidentiellt och att din
identitet inte kommer att kopplas till de svar du lamnar.

26. Ungefar hur ménga av 100 singelolyckor (dvs. endast ett fordon inblandat)
tror du beror pa att foraren har somnat €ller har varit altfor trott?

][] av 100 singelolyckor

27. Har du som forare varit med om en trafikolycka under de senaste tio aren, dar
du upplever att en bidragande orsak till handelsen var att du var trétt vid

tillfalet?
Ja Nej Minns ej
L] L] []

Om du svarat Ngj eller inte minns om olyckan berodde pa trétthet, ga till fraga
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28. Om du varit med om en €eller flera sddana trétthetsolyckor under de senaste 10
aren, blev du eller ndgon annan skadad vid den senaste olyckan som
intraffade? Flera alternativ kan anges.

Ja, jag sjalv Ja, ndgon annan Nej ingen
[] [ [
29. Rapporterades den senaste olyckan?
[]Ja, till > [ ] Polisen
Flera alt. kan anges [] Férsakringsbolag

[] Arbetsgivaren
[] Annan

[] Nej

[ Vet €

30. | vilken typ av vagmiljo intréffade den senaste ol yckan?

I I R

page

pgdage

Skyltad hastighet

110
90

70
50
30

Vet ej/minns ej

Belaggning
Bra

Dalig

Vet ej/minns ej

Bebyggelsetyp
Tattbebyggt
Landsbygd

Vet ej/minns ej

I I R

pagde

Ooode

Vagtyp
Motorvag
Motortrafikled

Bred landsvag
Smal landsvag
Annan typ

Vet ej/minns ej

Trafikmangd
Mycket trafik
Lite trafik

Vet ej/minns ej

Typ av olycka
Singelolycka
Métesolycka

Omkadrningsolycka

Annan typ
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9) Ljusforhallanden h) Vader
] Gryning ] Uppehallsvader
] Dagsljus ] Regn
] Skymning ] Sno
L] Morker

31. Vilkaforhdlanden radde vid det senaste ol yckstillfallet?

a) Tid pa dygnet 06-10 10-18 18-22 22-02 02-06 Vet ej/
morgon dag kvall tidig natt sennatt  Minns ej

L] [ [ [ L] [

b) Tidpadaret Jan Feb Mar Apr Maj Juni Juli Aug Sept Okt Nov Dec
O O o o dodod o o oo o d

c) Total restid (kértid ~ Mindre &n 11 tim Vet gj/
+ raster) entimme 1-2 34 5-6 7-8 9-10 eller Minns ej
fore olyckan langre

o o o o o o oo g

Mindre an 11 tim Vet gj/
d) Tid sedan rast entimme 1-2 34 56 7-8 9-10 eller Minns ej
langre

o o o o o o oo g

32. Har du, med anledning av olyckan, férandrat ditt séit att vara som forare?

Ja [ —» PAavilketsatt?
Nej ]
Vet gj ]
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Nu kommer ndagra frdgor som handlar om vad som hdnder ndr du kér
och blir trott och hur du sjdlv marker att du blir trott.

33. Vad hander nér du kér och blir trott? Satt kryss framfor den eller de
alternativ du ndgon gang markt hos dig sialv nar du kort och blivit trott.

Langre reaktionstid

Svart att koncentrera mig

Missar avfarter

Kor pa fel vaxel

Far minnesluckor

Samre omdome

Héander och fétter "lyder” inte

Ont i armarna

Kor samre

Problem att styra fordonet i kurvor
Okar hastigheten

Svart att sitta stilla

Gaspar

Problem att halla uppe 6gonlocken
Problem att fasta blicken

Sanker hastigheten

Véaglinjerna glider ihop

Svart att halla uppe huvudet
Nickar till

Svart att fa skarpa i blicken
Glommer blanda av eller blinka
Vet inte var jag ar

Svart att halla kursen (vinglar)
Ser saker pa vagen som inte finns
Ser saker vid sidan av vagen som inte finns
Tar storre risker

Kor som i ett tocken

Fryser

N A A A I I O

Svettas (] Annat
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34. Gor du négot speciellt for att bli mindre trétt eller mer vaken/aert i samband
med korning. Kryssa endast for de atgarder du vidtar. Flera alternativ kan
kryssas for.

Dricker kaffe

Anvander nikotin (t.ex. cigaretter, snus)

Ater godis

Ater frukt

Dricker lask

Dricker energidryck, t.ex. Red Bull

Tar koffeintabletter

RO6r pa kroppen medan jag kor

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

Stannar och gar ut och gar

Stannar, kliver ur och gor lite enkla motionsrérelser
Oppnar fonstret

Satter pa flakten eller air-condition

Hoéjer varmen

Satter pa radion/stereon

Hojer radion/stereon

Sjunger/pratar/visslar

Kor fortare

Kor saktare

Kor mer aktivt

N A I A B O O

Ber passageraren att prata med mig

Annat

Annat

Annat

O Oo0ng

Annat
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Nu féljer nagra fragor om vad du tror om effekten av olika typer av

tdnkbara atgdrder for att minska antalet trotthetsolyckor.

35. Kryssa for de atgarder du tror har effekt for att minska antalet olyckor som
beror pa att foraren har somnat. Flera alternativ kan markeras.

(N I e A Y Y I O O

Forbjuda unga att kora pa natten

Flera rastplatser

Forbjuda tung trafik pa dagen

Tekniska system som varnar nar man kor illa

Belysta landmarken/féremal/byggnader/sevardheter utmed vagen
Varningssystem som mater forarens fysiska tillstand

Lagre hastighetsgrans pa natten

Frasta rafflor vid kantlinjen (sk rumble strips)

Tydligt malad kantlinje

Malad, rafflad kantlinje som hors/kanns i personbil

Tatt med reflexstolpar langs vagrenarna

Bygga vagar som inte ar enformiga

Information via skyltar

Information i media, t.ex. dagspress/TV

Obligatorisk nattkérning i férarutbildningen

Information i samband med bilbesiktning

Lakarkontroll av aldre

Striktare arbetstidsregler for yrkesforare

Fler poliskontroller av fardskrivare

Kdrtidsregler for privata forare

Krav pa arbetsgivaren att ordna hemresan for skiftarbetare efter nattskift
Poliskontroll av vakenhet

Obligatorisk trétthetsutbildning for skiftarbetare/turlistearbetare
Fler poliser pa vagarna

Information om risken med att kdra nar man ar trott.

Annat

Annat

Annat
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36. Vilkatre av tidigare forslag eller egnaforslag tror du & bast?
1
2.
3.

37. Skulle du vilja ha information om vad det & som orsakar trotthet nér man
kor?

Ja Nej Vet ej
[ [] []

38. Skulle du vilja ha information om vad du ska gora for att motverka trotthet
vid kérning?

Ja Nej Vet ej
[ [] []

Varmt tack for att du tog dig tid att fylla i formularet!

Innan du skickar in enkdten, var sndll och kontrollera att du inte
hoppat éver nagon frdga av misstag.

Vi har for avsikt att eventuellt kontakta ndgra av de som drabbats av
olyckor fér att stdlla ndgra ytterligare fragor. Far vi i sa fall kontakta
dig?

L] Ja, > Telefonnummer
E-post:
L1 Nej
] Ej aktuellt, har inte drabbats av nagon trotthetsolycka

Vanliga hdlsningar

Anna Anund och Goéran Kecklund
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Vi tar tacksamt emot dina kommentarer till frdgorna
har!

Mina kommentarer:
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