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Resume

Formalet med undersggelsen er at bestemme hvilken sammenhang der er mellem lastbilchauffarers
arbejdsvilkar og deres risiko for at blive involveret i et feerdselsuheld. Undersggelsen er gennemfart
som et case- kontrolstudium, hvor data er indsamlet gennem interviews med chauffgrerne.

Gennem halvandet ar blev sa godt som alle uheldsimplicerede lastbilchauffarer i Danmark kontaktet
mhp. at fa gennemfart et interview til en undersggelse af sammenhangen mellem arbejdsvilkar og
uheldsrisiko. Endvidere blev der pa uheldsstederne, omkring en maned efter uheldet, standset mere
end 2000 forbipasserende lasthiler. Ogsa disse chauffgrer blev spurgt, om de ville deltage i under-
sggelsen, og dermed blev der etableret en kontrolgruppe. De deltagende chauffarer blev telefonisk
interviewet i ca. % time, hvor de blev stillet en raekke spgrgsmal, som isar relaterede til arbejdsfor-
hold i bred forstand, men ogsa andre aspekter ved deres arbejde og liv i gvrigt blev belyst.

En hovedhypotese var, at mange chauffarer er underlagt et stort arbejdspres, og at dette har en ne-
gativ indflydelse pa deres uheldsrisiko. Hypotesen har ikke kunnet bekreaftes. For det forste er der
overraskende mange chauffarer, der ikke oplever at de er underlagt et stort pres. Saledes har fx nee-
sten 90% af uheldschauffererne svaret, at de havde rimelig eller endog masser af tid pa den aktuelle
tur. Det viser sig endvidere, at risikoen er signifikant stgrre for chauffarer, der har “masser af tid”.
Det skal dog understreges, at der generelt er ret fa chauffarer, som giver udtryk for et meget stort
arbejdspres (der stilles adskillige spargsmal til belysning af denne problemstilling); men der er en
tendens til, at det iseer er uheldschauffgrerne, der giver disse svar. Dermed danner der sig et billede
af en situation, hvor man ser en sikkerhedsgevinst ved moderat travlhed/arbejdspres i forhold til
“masser af tid”, mens et meget stort arbejdspres/stressniveau forgger risikoen. Datamangden er dog
for beskeden til at give sikkerhed for den sidste del af dette manster.

Fokus i undersggelsen er forhold, som menes at ligger bag de egetlig uheldsfaktorer og -arsager.
Der er sarlig vaegt pa forskellige arbejdsmiljgrelaterede forholds betydning for uheldsrisikoen, men
en raekke andre forhold er ogsa inddraget. Det drejer sig fx om forhold, der karakteriserer den ud-
forte transport. Det er veasentligt for forstaelse af undersggelsens resultater at have in mente, at de
umiddelbare eller egentlige faktorer og arsager ikke er undersggt. Det drejer sig fx om forhold som
hastighed, orientering, radkersel, opmaerksom mv. — altsa forhold som hver iszr vides at have stor
direkte betydning for uhelds opstaen. Nar fx risikoen ved hastighedsoverskridelser ikke behandles,
er det saledes ikke fordi overskridelserne vurderes at veaere af mindre betydning for uheldsrisikoen;
men fordi det er de bagvedliggende faktorer som er undersggelsens genstand, og af metodemaessige
arsager har det ikke vaere muligt samtidig at inddrage de direkte faktorer.

Baggrund

Undersggelsen af sammenhangen mellem lastbilchauffarers arbejdsforhold og uheldsrisiko blev
igangsat i 1995. Projektet finansieres af trafikministeriets trafikpuljemidler med en betydelig selvfi-
nansiering fra RfT. Yderligere er der fra politiets side ydet en meget stor indsats gennem halvandet
ar, som ikke indgar i projektgkonomien.



Ogsa pa tidspunktet for undersggelsens igangsettelse var der ofte offentlig fokus pa alvorlige last-
biluheld, og ofte blev traette og overbebyrdede chauffarer trukket frem som arsag til uheldene.
Udenlandske undersggelser har da ogsa dokumenteret, at chauffarer har en betydeligt hgjere risiko
for at blive involveret i et uheld, hvis arbejds- eller karetiderne kommer noget ud over de alminde-
ligt forekommende verdier.

De refererede udenlandske undersggelser er imidlertid alle udfart i lande med betydeligt starre af-
stande end Danmark, og dermed med en helt anderledes transportstruktur. Dermed kan man ikke
forvente, at der vil blive fundet identiske sammenhange i Danmark.

Malet med undersggelsen er at kunne kvantificere betydningen af en lang reekke forhold, som pa
forhand menes at kunne pavirke uheldsrisikoen. Undersggelsen er derfor designet pa en sadan ma-
de, at der kan beregnes relative risikomal for de undersggte parametre.

Metode

Der er tale om et case-controlstudie, hvor ca. 1250 lastbilchauffarer er blevet interviewet.

Dannelse af case- og kontrolgruppen

Case-gruppen bestar af chauffgrer som i perioden 1. august 1996 til 31. januar var involveret i et
politirapporteret uheld. Denne gruppe vil i det falgende blive betegnet som uheldsgruppen eller
uheldschauffgrerne. RfT modtog i den navnte periode Igbende besked fra politiet over hele landet
om uheldsimplicerede lastbilchaufferer. Disse blev kontaktet og spurgt, om de ville deltage i under-
sggelsen. | tilfeelde af positiv respons blev de efterfglgende interviewet telefonisk.

Kontrolgruppen bestar af lastbilchauffgrer, som blev standset pa uheldsstederne tre-fire uger efter
uheldet. Alle standsninger blev foretaget af feerdselspolitiet. Standsningen blev foretaget pa samme
dag i ugen og pa samme klokkeslat (+/- ¥ time) som uheldet. Ved standsningen fik kontrolchauffg-
rerne overbragt en skriftlig anmodning om at lade sig interviewe. Udvealgelsen af standsningssteder
og -tidspunkter, sa de stemmer, eller matcher, med “casen”, har stor betydning for undersggelsens
resultater. Det er velkendt, at uheldsrisikoen varierer pa forskellige lokaliteter, og ligeledes er der en
veldokumenteret sammenhang mellem tidspunkt og risiko. Ved at “matche” uhelds- og kontrol-
chauffarer pa de navnte parametre far man elimineret pavirkningen pa uheldsrisikoen fra disse pa-
rametre. Matchningen indebzrer omvendt, at man er afskaret fra at bestemme parametrenes betyd-
ning for risikoen.

Interviews

Alle interviews blev gennemfart over telefonen. Chauffarerne blev stillet en lang raekke spargsmal,
som farst og fremmest relaterede til deres arbejdssituation med szrlig vaegt pa den aktuelle tur, men
der blev ogsa spurgt til private forhold (fx helbred, familieforhold etc.), til den udfarte transport og
til den benyttede lastbil (starrelse, udstyr etc). | spargsmalene vedr. arbejdsforhold er der isar lagt
vaegt pa at belyse to forhold: leengden af arbejds- og keretider (fx hvor lenge chauffgren havde kart
for uheldet) og omfanget af arbejdspres/stress. Der blev ikke stillet spargsmal vedrarende uheldets
opstaen eller konsekvenser. Spgrgsmalene til uhelds- og kontrolchauffarer var identiske, bortset fra
at der for uheldschauffgrernes vedkommende blev refereret til fx “den dag hvor uheldet skete” mens



der for kontrolchauffgrernes vedkommende blev refereret til “den dag hvor du blev standset”. Inter-
viewene tog i gennemsnit ca. %2 time.

Statistisk dataanalyse

Dataene analyseres ved betinget logistisk regression, hvor der kan beregnes “odds-ratios” for de
enkelte variable. “Odds-ratio” fortolkes som den relative risiko: Hvis fx odds-ratio for vognmands-
karsel er 1,7 i forhold til firmakarsel, svarer det til, at risikoen for uheld ved vognmandskearsel er
170% af risikoen ved firmakarsel (nar der ses pa karsel pa samme sted og tidspunkt).

Det ligger i betegnelsen case-kontrol, at der skal dannes en kontrolgruppe. Da der endvidere er for-
udsat en matchning pa tid og sted, sa kan kun de interviews anvendes, hvor der bade er interviewet
en uheldschauffer og mindst én kontrolchauffar, som matcher uheldet.

| undersggelsen indgar et meget stort antal variable (svarende til de stillede spgrgsmal og kombina-
tioner af disse). Det drejer sig om i alt ca. 150 variable. For at komme gennem dataszttet pa en for-
holdsvis overskuelig made, er det valgt at analysere variablene enkeltvis. Dog er det valgt ogsa at
lade chauffagrens alder indga som variabel i analysen af alle gvrige variable. Dette dels fordi alderen
har en overordentlig stor betydning for uheldsrisikoen (se senere) og dels fordi det er vurderet, at
svarfordelingen pa en reekke af de andre spgrgsmal er korreleret med alderen. Hver variabels betyd-
ning for uheldsrisikoen er saledes beregnet i en forholdsvis simpel model, med falgende input-
variable: variablen selv, chauffgralder samt ”chauffartype” (uheld eller kontrol).

Praktisk gennemfgrelse af undersggelsen

En vasentlig forudseatning for undersggelsens gennemfarelse var en hurtig kontakt til uheldsimpli-
cerede chauffarer, idet en besvarelse af de detaljerede spargsmal vedrgrende den aktuelle tur (tids-
punkter mv.) forudseetter, at turen er i forholdsvis frisk erindring. Kontakten til chauffererne kunne
kun etableres ved politiets medvirken. | praksis blev det ngdvendigt at etablere individuelle aftaler
med samtlige landets politikredse (i alt 54) samt med de enkelte stationer i Kgbenhavns Politi. | alle
tilfelde blev der lavet en aftale om, at RfT lgbende fik oplyst generalia pa alle de (danske) lasthil-
chauffgrer, som blev involveret i uheld i perioden fra 1. august 1996 til 31. januar 1998. RfT kon-
taktede efterfglgende chauffgrerne skriftligt og anmodede om deltagelse i undersggelsen. Chauffe-
rer der ikke inden for en uge reagerede pa henvendelsen blev rykket telefonisk for et svar.

Kontakten til kontrolchauffgrerne blev etableret efter en betydelig indsats fra feerdselspolitiet. Uden
for kebenhavnsomradet blev opgaven udfert af Rigspolitiets Ferdselsafdeling, mens det i kaben-
havnsomradet (politikreds 1-8) var de enkelte politikredses faerdselsafdelinger, der standsede kon-
trolchauffagrerne. | alle de tilfelde, hvor der var positiv respons fra uheldschauffgren, blev der for-
segt etableret kontakt til 3 kontrolchauffarer. Dette foregik ved at RfT udsendte 3 kuverter til feerd-
selspolitiet indeholdende enslydende anmodninger om deltagelse i undersggelsen. Kuverterne var
merket med uheldssted, ugedag og klokkeslet. Faerdselspolitiet karte i hvert tilfeelde til den aktu-
elle lokalitet, og standsede de tre farst passerende lastbiler. Hvis der ikke inden for +/- % time fra
uheldstidspunktet passerede nok lastbiler, blev kuverterne returneret til RfT.

| alle tilfeelde af positiv respons fra en chauffar blev de ngdvendige oplysninger overgivet til Gal-
lup, som efterfglgende gennemfarte interviewene over telefonen.

| det ideelle design af undersggelsen ville kontrolgruppen vere blevet etableret umiddelbart efter at
uheldet indtraf. Den forsinkelse pa ca. én maned, som af praktiske arsager var uundgaelig, indebae-



rer, at der vil veere forskel i karselsbetingelserne mellem uhelds- og kontrolgruppen. De vasentlig-
ste forskelle menes at kunne tilskrives vejret. For at tage hgjde for dette problem er der, efter inter-
viewenes gennemfarelse, fra DMI indhentet oplysninger om vejr og fare for bade uhelds- og kon-
trolsteder/-tider. Dermed er det ogsa blevet muligt at bestemme vejr og fares pavirkning af uheldsri-
sikoen. Det har derimod ikke veret muligt at tage hgjde for eventuelle trafikale forskelle som fx
kgdannelser, vejarbejder eller lignende.

Det skal endelig naevnes, at det af praktiske grunde ikke var muligt at fa standset lastbiler om nat-
ten. Der er derfor ikke etableret en kontrolgruppe til de uheld, som indtraf i tidsrummet fra Kkl. 23 til
KI. 5.

Det endelige datamateriale

Gennemfarte interviews

| lgbet af de halvandet ar undersggelsen stop pa modtog RfT i alt meddelelse om ca. 1250 uheld-
simplicerede chauffgrer. Godt halvdelen af disse chauffgrer, i alt 656, blev interviewet, hvilket er en
yderst tilfredsstillende gennemfarelsesprocent. Frafaldet skyldes helt overvejende chauffagrer, som
ikke har gnsket at deltage.

Der blev yderligere udsendt ca. 2230 breve til kontrolchaufferer, hvilket resulterede i 600 gennem-
farte interviews. For kontrolchauffgrernes vedkommende er gennemfarelsesprocenten saledes kun
ca. 27%. Men ogsa dette ma betegnes som bedre end forventet, idet vilkarene mht. kontakt til kon-
trolchauffgrerne var betydeligt ringere end for uheldschauffgrerne. For det forste var der en del
kontrolbreve, som ferdselspolitiet af forskellige arsager ikke kunne aflevere — primaert begrundet i
feerre end tre lastbiler inden for én time. En anden, og vaesentligere, arsag til den lave gennemfarel-
sesprocent er, at der ikke var mulighed for at rykke kontrolchauffgrerne for svar, hvilket der var for
uheldschauffgrernes vedkommende. Endelig skal det navnes, at kontrolchauffgrernes motivation
sandsynligvis var lavere.

Matchede interviews

Da der er tale om et case-kontrol studium med matchning kan kun de interviews, hvor der til samme
lokalitet er bade et uheldsinterview og et eller flere kontrolinterviews, benyttes i risikoberegninger-
ne. For i alt 331 af de interviewede uheldschauffarer er der gennemfart mindst et kontrolinterview. |
alt er der 460 kontrolinterviews til de 331 uheldsinterviews. Det samlede datasat til risikoberegnin-
gerne bestar saledes af i alt 791 interviews. At der kun er matchende kontrolchauffarer til ca. halv-
delen af de gennemfarte uheldsinterviews skyldes flere forhold. En vaesentlig arsag er, at chauffgrer
fra natuheld er blevet interviewet, uden at der er blevet forsggt standset kontrolchauffarer. Resten
kan tilskrives de tidligere naevnte forhold, som indebarer, at der kun er gennemfart interviews for
godt en fjerdedel af de udsendte kontrolbreve.

Resultater

| det falgende vil nogle af de veasentligste resultater fra analysen af datasettet blive gennemgaet.
Det skal indledningsvis navnes, at dataseettet i skrivende stund ikke er feerdiganalyseret, hvorfor der
i den endelige afrapportering vil kunne fremkomme supplerende resultater. Af manglende analyser
skal fglgende navnes: indflydelsen fra vejr og -fare og “chauffaren som person” (helbred, daglig-



dag, familie etc.). Desuden er analysen af arbejds- og karetidernes betydning endnu ikke feerdig-
gjort. Endelig skal det navnes, at der tilbagestar en sammenligning af den officielle uheldsstatistik
mellem de lastbiluheld hvor der er gennemfart et interview, og de hvor chauffgren har valgt ikke at
deltage. Denne sammenligning forventes at kunne belyse, om der i undersggelsen er tale om et
skaevt udvalg af uheldschauffgrer. Der vil bl.a. blive lagt veegt pa at undersgge, om der er forskel i
uheldsalvorlighed, og om de ikke-deltagende chauffarer i hgjere grad end de deltagende, ma vurde-
res at baere et ansvar for uheldets opstaen eller konsekvenser.

I gennemgangen af resultaterne vil den procentvise svarfordeling for hhv. uhelds- og kontrolgrup-
pen blive refereret. Med undersggelsens design vil det veare sadan, at en forskel mellem de to grup-
per vil indikere, at parameteren har betydning for uheldsrisikoen: de svarkategorier, hvor
uheldschauffgrerne er overreprasenterede, vil vaere forbundet med forhgjet risiko. De beregnede
risikomals afspejler imidlertid ikke direkte den procentvise fordeling. Det skyldes, at risikomalene
er beregnet i en model, hvor ogsa chauffgralder indgar. Dette er neermere beskrevet i afsnittet om
statistisk metode.

Alder og erfaring

Chauffgrens alder, og spgrgsmal som belyser hans erfaring som chauffer eller bilist, er uden sam-
menligning de parametre, som viser sig at have starst betydning for uheldsrisikoen.

Fordelingen pa aldersgrupper er vist i nedenstaende figur:
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Figur 1: Aldersfordelingen for hhv. uhelds- og kontrolchauffarer

Der ses en betydelig overrepraesentation af uheldschauffgrer i aldersgruppen 18-24 ar, og der kan
beregnes en uheldsrisiko, som er godt 4 gange sa stor, som for aldersgruppen 25-60 ar. De eldste



chauffarer i undersggelsen, dvs. aldersgruppen over 60 ar, ser igen ud til at have stigende risiko,
men slet ikke til et niveau, som svarer til de yngste chauffaerers.

Chauffgrerne er ogsa stillet en reekke spargsmal, som belyser deres kerselserfaring. Svarfordelingen
svarer ngije til fordelingen pa alder: chauffgrer med lille erfaring har en betydeligt forhgjet risiko.
Sammenhzangen mellem chauffgrens alder og erfaring (fx malt som ar med karekort) er sa steerk, at
der ikke statistisk er mulighed for at adskille betydningen af alder og erfaring.

Der er ikke noget nyt eller overraskende i, at de yngste og/eller mindst erfarne chaufferer har den
hgjeste uheldsrisiko; men om det er alderen eller karselserfaringen der har stgrst betydning er en
standende diskussion. | en amerikansk undersggelse, som i design ligger taet pa neerveaerende under-
segelse, kom man frem til, at erfaring har starst betydning (litt. 1). For chaufferer med mellem et og
fem ars erfaring fandt man saledes at risikoen var forgget med mere end en faktor 2 i forhold til
chauffgrer med mere end 10 ars erfaring. Der findes ingen signifikant sammenhang mellem alder
og risiko, men det skal bemarkes, at der opereres med meget store aldersgrupper. Den yngste al-
dersgruppe gar saledes op til 40 ar. | en anden amerikansk undersggelse (litt. 2), hvor metoden lig-
ger endnu tettere pa den her anvendte, kommer man imidlertid frem til en signifikant betydning af
chauffgrens alder. Her beregner man at chauffgrer pa under 30 ar har en risikofaktor pa 1,5 i forhold
til gvrige chauffarer.

Pa grund af den steerke sammenhang mellem alder/erfaring og uheldsrisiko har det for alle andre
risikoberegninger forekommet rimeligt at inddrage et alders- eller erfaringsmal i den statistiske mo-
del. Det har ikke veeret muligt af statistisk vej at afgare, om alder eller erfaring ville veere den mest
beskrivende parameter. Alder er blevet valgt ud fra den betragtning, at der er tale om en mere
grundleeggende egenskab end erfaring.

Arbejds- og karetider

Fra udenlandske undersggelser vides, at kare- og arbejdstid har en betydelig pavirkning af uheldsri-
sikoen. Dette er da ogsa noget af baggrunden for de kare- hviletidsregler, som findes over det meste
af verden. Af udenlandske resultater kan fglgende naevnes: To amerikansk undersggelse (litt. 1 og
2) konkluderer at karetiden har signifikant betydning, og man kommer frem til forholdsvis ens re-
sultater. | forhold til de fire forste timers karsel er risikoen allerede efter 5 timers karsel steget med
en faktor 1,6 og efter 9 timer med 2,5 (litt. 2). | disse undersggelser har man ikke tillagt den samle-
de arbejdstid starre betydning. | et hollandsk litteraturstudium (litt. 3) konkluderer man modsaet-
ningsvis, at der sjeldent kan dokumenteres en sammenhang mellem lange keretider og risiko.
Derimod peges der pa en veldokumenteret sammenhang med den samlede arbejdstid. Saledes
skulle risikoen efter 14 timers arbejde veere forhgjet med en faktor 2,5. Som forklaring pa den
manglende dokumentation for sammenhaeng med karetid navnes, at kun de ferreste chaufferer
overhovedet kommer ud for de meget lange keretider. En gennemsnitlig europaisk langturschauffar
har saledes en samlet arbejdsdag pa ca. 12 timer; men han karer kun i 50 - 60 procent af tiden. Re-
sten af tiden bruges til handtering af gods og ventetid.

| nedenstaende figur er vist hvor leenge chauffarerne pa uhelds-/standsningstidspunktet havde veeret
pa arbejde. | tallene er indeholdt eventuelle pauser.
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Figur 2: Arbejdsdagens leengde pa hhv. uhelds- og standsningstidspunkt

Som det ses har langt de fleste chauffarer vaeret pa arbejde i under 7 timer, og kun fa kommer op pa
de ekstreme veerdier: under 4% har saledes arbejdet i 12 timer eller mere. Der kan ikke pavises no-
gen betydelig forskel mellem uhelds- og kontrolgruppen.

Ud fra ovenstaende kan det konkluderes, at meget lange arbejdsdage ikke i betydende omfang har
haft indflydelse pa de undersggte uheld, samt at der ikke er grund til at antage, at det i det hele taget
er et problem, som i vasentligt omfang bidrager til antallet af lastbiluheld i Danmark. Det skal
imidlertid huskes, at ca. halvdelen af alle uheldsimplicerede chaufferer ikke gnskede at deltage i
undersggelsen. Det kan ikke udelukkes, at der blandt disse chauffarer er en stgrre andel, som har
haft en lang arbejdsdag, da uheldet skete.

Ovenstaende er ikke en afvisning af treethed eller overanstrengelse som uheldsarsag. Nar det ikke
kan pavises, at arbejde ud over 14 timer er forbundet med forhgijet risiko, sa skyldes det, at der er
meget fa chauffarer, som pa tidspunktet for uheldet eller standsningen havde arbejdet sa leenge. En
belysning af problemet ville sdledes forudsatte et betydeligt starre dataset. Dermed star undersg-
gelsen resultater heller ikke i modsatning til de refererede udenlandske undersggelser.

At der er relativt fa chauffarer med meget lange arbejdsdage er sandsynligvis et resultat af geografi-
en og transportstrukturen i Danmark, hvor de fleste transporter kan udferes inden for en almindelig
arbejdsdag. Ca. 80% af de adspurgte chauffgrer udfarte saledes transport inden for en radius pa un-
der 100 km., og kun ca. 5% udfarte en international transport.

Ud fra de stillede spgrgsmal er det i gvrigt muligt at placere uheldet/standsningen tidsmassigt i for-
hold til den samlede forventede arbejdsdag, og her viser det sig, at ydretimerne er de farligste — spe-
cielt er risikoen forgget den sidste time for fyraften, hvor den er ca. 2,5 gang hgjere end midt pa
arbejdsdagen.



Arbejdets tilretteleeggelse

Chauffgrerne er stillet flere spargsmal som belyser tilretteleeggelsen af deres arbejde og deres ar-
bejdstid (variationer i arbejdstider, degnrytme, andre opgaver end kersel etc.). Mange af spgrgsma-
lene viser sig kun at have ubetydelig indflydelse pa risikoen, men et par af spgrgsmalene adskiller
sig ved at have stor betydning. Det gaelder bl.a. spgrgsmalet om chauffgren havde arbejde i forbin-
delse med af- eller palasning. Svarfordelingen er vist i nedenstaende figur. Spargsmalet er ubesva-
ret for chauffarer, der ikke havde gjort holdt for af- eller palasning.
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Figur 3: Arbejde i forbindelse med af- og palaesning

Det ses, at hovedparten har deltaget i af eller palaesning; men ogsa at det iser galder for kontrol-
chauffagrerne, hvilket indikerer, at der er en sikkerhedsgevinst ved at foretage sig noget fysisk som
afbrydelse af karslen. En tilsvarende tendens findes for spgrgsmalet om hvorvidt chauffgrerne har
haft tunge lgft. Modelberegningerne viser, at risikoen for chauffarer som deltager i godshandterin-
gen kun udger ca. 2/3 af risikoen for de chauffarer, som ikke har noget andet arbejde end karsel.
Der er ikke fundet tilsvarende udenlandske undersggelser, men det ma anses for velkendt, at det er
“sundt” for bilister med mellemrum at have fysisk aktivitet pa leengere kareture. Det forekommer
sandsynligt, at det netop er den fysiske aktivitet i kombination med afbrydelsen af karslen, som
giver en sikkerhedsgevinst ved at deltage i af- og paleesning.

Et andet spergsmal vedr. arbejdets tilretteleeggelse er, hvor leenge der var gaet mellem den aktuelle
turs start og afslutningen af forrige tur. Hypotesen var, at chauffarer med meget korte “sovepauser”
ville have en forhgjet risiko. Det skal navnes, at der i undersggelsen er fastsat en minimumspause
pa 9 timer mellem to ture. To karsler adskilt af en pause pa mindre end 9 timer vil blive regnet som
del af samme tur. Hypotesen om forgget risiko ved korte pauser kan ikke bekraftes. Det ser om-
vendt ud til, at risikoen bliver forgget, hvis der er gaet over 2 dggn siden sidste tur. Forklaringen
kan tenkes at heenge sammen med chauffgrens koncentration om karsel. | undersggelsens resultater



er der i gvrigt flere andre indikationer af, at det er en sikkerhedsfordel, nar lastbilkersel “fylder me-
get” for chauffaren.

Arbejdspres

Chauffgrerne er blevet stillet en leengere raekke spargsmal, som fra forskellige vinkler forsgger at
belyse, hvor stort et arbejdspres de er underlagt. Hypotesen var, at det vil veere forbundet med for-
hgjet risiko, at udfare sin karsel under et stort arbejdspres. Endvidere blev det antaget, at en betyde-
lig andel af chauffagrerne ville veere underlagt et arbejdspres, som de selv ville opleve som stort.
Ingen af disse hypoteser har kunnet bekraeftes.

Eksempelvis er chauffarerne spurgt, om de havde travlt pa den aktuelle tur. Det viser sig, at chauf-

farer der havde “masser af tid” har en signifikant hgjere uheldsrisiko i forhold til andre chauffarer.
Overraskende fa chauffarer har i gvrigt svaret, at de havde travlt pa turen (under 15% i alt), og der
er ingen tegn pa, at disse chauffarer skulle have hgjere risiko end andre chauffarer. Svarfordelingen
er vist i nedenstaende figur.
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Figur 4: Travlhed pa turen

En af grundene til, at det var forventet, at travle/pressede chauffarer ville have en forhgijet risiko
var, at man kunne forvente, at det ville pavirke deres hastighedsvalg.

Chauffgrerne er ogsa spurgt, om de faler sig pressede til at overtraede hastighedsgraenserne. Under
20% anforte en af de tre graduerede “ja-muligheder” (fra: “ja, 1 seerligt pressede perioder” til: “ja,
meget ofte”). Samtidig svarer 60-70 procent, at de ikke har nogen personlig fordel af at skynde sig.
Det er imidlertid velkendt, at hastighedsgreenserne overtreedes af mere end 20% af lastbilerne. Sva-
rene ma derfor tages som udtryk for, at chauffgrerne veelger at kere for hurtigt af egen lyst. dermed



er der ingen grund til at antage, at hastighedsvalget i starre omfang er pavirket af chauffarernes
travlhed, og dette kan vere forklaringen pa den manglende sammenhang mellem travihed og risiko.

Chauffgrerne er pa tilsvarende vis spurgt, om de fgler sig pressede til at overtreede kare- hviletids-
reglerne. Her svarer under 20% bekraftende, og der kan ikke pavises en signifikant sammenhang
med risiko.

Som det fremgar af ovenstaende har der ikke kunnet pavises en negativ pavirkning af risikoen ved
at have travlt eller veere presset. Der er omvendt en kraftig indikation af, at travlhed og arbejdspres
rummer en sikkerhedsfordel. Det skal dog understreges, at der samtidig er en tendens til, at uhelds-
risikoen er forhgjet for de, heldigvis fa, chauffgrer, som er underlagt et meget stort arbejdspres. Ek-
sempelvis er 9% af uheldschauffgrerne, mod 5% af kontrolchauffarerne, ofte eller meget ofte pres-
sede til at overtreede kare- hviletidsreglerne. Problemstillingen har imidlertid ikke kunnet undersg-
ges naermere, pa grund af de antalsmaessigt fa chauffarer i disse grupper.

@vrige resultater

Af gvrige resultater kan navnes, at der, som tidligere antydet, findes en risiko ved vognmandskearsel
som er 70% hgjere end risikoen ved firmakarsel, at karsel med sattevognstog er ca. 50% mere risi-
kabelt end karsel med andre karetgjstyper, og at lokalkendskab reducerer risikoen til ca. det halve i
forhold til kersel pa steder, som chauffaren ikke kender.

Det skal ogsa navnes, at overraskende fa af chauffarerne er blevet straffet for faerdselslovsovertra-
delser inden for de seneste 5 ar. Dette kunne tages som udtryk for en stor grad af regelefterlevelse.
Hastighedsforseelser er den hyppigste arsag til bader: men under 30% af chauffgrerne har faet en
hastighedsbgde, og der er ingen betydelig forskel mellem uhelds- og kontrolgruppen. | betragtning
af det generelt hgje hastighedsniveau for lastbiler, samt den hgje eksponering (chauffarerne befin-
der sig mange timer pa vejene hver dag) ma det konstateres, at opdagelses-/strafrisikoen er forsvin-
dende lille. Dette sandsynligvis som resultat af en forholdsvis begraenset politiindsat kombineret
med en hgj tolerancegranse.

Endelig viser det sig, at kersel med tankbil indeberer en risiko, som udger ca. halvdelen af risikoen
ved andre transporttyper. Arsagen er ikke klarlagt; men det er oplagt at overveje, om det kan hange
sammen med det systematiske sikkerhedsarbejde, som bl.a. foregar hos flere olieselskaber. Hvis en
sadan sammenhang kan dokumenteres, vil der vere tale om viden, som vil kunne vare saerdeles
nyttig i en sikkerhedsindsats rettet mod den gvrige transportbranche.
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