Forord

Lastbiluheld er ofte meget alvorlige, og det afspejles i uheldsstatistikken, hvor af
det bl.a. fremgar, at der er en lastbil involveret i hvert femte dedsuheld i den
danske trafik. | de seneste ar er der saledes hvert ar omkommet omkring 100
mennesker i uheld med lastbiler. Lastbiluheldenes store alvorlighed skyldes farst
og fremmest, at lastbilerne er meget sta@rre og meget tungere end de fleste andre
trafikanttyper pa vejene. Og derfor er behov for, og rimelighed i, at stille sarlige
krav til farerne af lastbiler. Samtidig udger lastbilchauffgrerne en sarlig
trafikantgruppe, idet alle praktisk talt er professionelle chaufferer, som under
kerslen er underlagt krav og forventninger fra bl.a. arbejdsgiver og kunder.

Pa denne baggrund igangsatte Radet for Trafiksikkerhedsforskning i 1995 en
undersagelse af hvilken betydning chauffarernes arbejdsvilkar mm. har for
uheldsrisikoen. Undersggelsen blev stattet med en million kroner fra
Trafikministeriets trafikpuljemidler.

Undersagelsens udfarelse er varetaget af RfT med en betydelig bistand fra politiet,
som dels gennem 1% ar labende har indberettet lastbiluheld til undersagelsen, og
som i samme periode standsede ca. 2 000 lastbiler, for at overrekke chauffgren et
brev fra undersagelsen. Der skal hermed rettes en stor tak til politiets ledelse, og til
alle de involverede politifolk, foruden hvis hjelp undersagelsen ikke havde kunnet
gennemfgres.

Der skal ligeledes rettes en tak til projektets fglgegruppe (sammensatningen
fremgar af s. 1), som har fulgt projektet siden dets start, og som undervejs har
bistaet med gode ideer og konstruktiv kritik.

Det er vores hab med denne rapport at kunne bidrage med konkret viden, som kan
benyttes af alle de aktgrer, der arbejder for at forbedre sikkerheden ved
lastbiltransporter.

Gentofte, marts 2000

Kurt Petersen
Forskningschef
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Resumé

LAU-projektets formal er at undersege sammenhange mellem lastbilchauffarers
arbejdsvilkar, samt andre forhold i relation til deres arbejde, og deres risiko for at
blive impliceret i et feerdselsuheld. Baggrunden for problemstillingen er en
formodning om, at chauffarerne generelt arbejder under pressede forhold, og at
dette har en negativ indflydelse pa uheldsrisikoen.

Undersagelsen er foretaget gennem lgbende interviews af uheldsimplicerede
chauffgrer samt af chaufferer i en kontrolgruppe. Ved at sammenligne
svarfordelingerne fra de to chauffergrupper kan det beregnes, hvor stor indflydelse
de undersggte forhold har pa uheldsrisikoen.

Undersagelsens mest entydige resultat er, at de yngste chauffgrer har en betydeligt
hgjere uheldsrisiko end andre, samt at de mest uerfarne, uanset deres alder,
ligeledes har en betydeligt forhgjet risiko.

Den generelle tendens i resultaterne er endvidere, at chauffgrerne i overraskende
beskedent omfang giver udtryk for, at deres arbejdssituation er presset eller
fortravlet. Endvidere kan det konstateres, at hypotesen om at arbejdspres forvaerrer
uheldsrisikoen generelt ikke har kunnet bekraeftes.

Der er i gvrigt fundet en del sammenhange mellem karakteristika for transporten
og uheldsrisikoen. Eksempelvis viser det sig, at vognmandskarsel er forbundet med
hgjere risiko end firmakgrsel, at settevognstog har hgjere risiko end andre
lastbiltyper samt at lokalkendskab formindsker risikoen.

il



Abstract

The objective of this investigation was to explore a potential correlation between
lorry drivers’ working conditions, other work-related factors and accident risk. The
underlying hypothesis was that lorry drivers are often exposed to great working
pressure, which increases their accident risk.

The results are based on interviews among accident and control drivers during an
eighteen months period. By comparing response distributions among the two
driver-groups, the importance of the investigated factors on accident risk was
calculated.

The most unambiguous result is that the youngest drivers have a considerably
higher risk than older drivers do, and that the most inexperienced, irrespective of
their age, also turn out to have a significantly higher risk.

Another general and surprising feature is that the drivers only to a modest extent
state that their working conditions are stressed or harassed. Generally, the
hypothesis that a high pressure leads to a higher accident risk was not confirmed.
Other results revealed correlation between transport characteristics and accident
risk. For instance, it turns out that transport by hauliers is associated with a higher
risk than transport by companies, that articulated vehicles have a higher risk than
other vehicle types and that local knowledge decreases accident risk.
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arbejdsvilkdrenes
betydning for
uheldsrisikoen

bagvedliggende
uheldsfaktorer

beskrivelse af
chaufferernes
forhold

Indledning og baggrund

Der opstar med mellemrum szrlig offentlig fokus pa lastbiluheld, bl.a. fordi enkelte
lastbiluheld er meget voldsomme, og har store konsekvenser. Ved sadanne
lejligheder sker det ogsa hyppigt, at chaufferernes pressede arbejdssituation bliver
fremdraget som en medvirkende arsag til uheldenes opstaen.

Fra udenlandske undersggelser ved man, at lange arbejdsdage, eller mange
kgretimer, har en betydelig negativ indflydelse pa uheldsrisikoen (i bilag 4 er nogle
vaesentlige udenlandske undersagelser refereret). Men disse forhold er ikke belyst i
Danmark, og ligeledes savnes der viden om sammenhangen mellem risikoen og
gvrige aspekter ved arbejdsvilkarene.

1.1 Formal

Formalet med narvaerende undersggelse skal ses i forlengelse af ovenstaende
problemstilling. Det skal undersgges, hvilken betydning lastbilchauffarers
arbejdsvilkar i bred forstand har, for chauffgrernes risiko for at blive involveret i et
fardselsuheld. Der bliver lagt sarlig vaegt pa arbejdspres og arbejdsbelastning,
men andre forhold ved chauffarernes dagligdag og person bliver ogsa inddraget.
Det fremgar af ovenstaende, at der i undersggelsen er fokus pa det man kan kalde
“bagvedliggende” uheldsfaktorer, mens de direkte eller egentlige faktorer, som fx
hastighed og manglende eller forkert opmarksomhed og orientering, ikke
behandles eller diskuteres. Undersggelsen er imidlertid ikke et forsgg pa at saette
spargsmalstegn ved betydningen af de direkte uheldsfaktorer, men derimod et
forsag pa at belyse under hvilke omstaendigheder chauffarerne i sarlig grad er
udsat for at bega de fejl, som kan fare til uheld. Dette sker ud fra den antagelse, at
nar et at undersagelsens spargsmal pavirker uheldsrisikoen, sa vil det vaere fordi,
spargsmalet har betydning for chauffarernes evne til ikke at bega fejl. Der vil dog
vaere enkelte undtagelser fra denne antagelse, fx mht. rent keretajstekniske
spargsmal.

Undersagelsens sekundare formal er at give et indblik i de forhold, som
chauffgrerne arbejder under. En forudsaetning for at kunne bestemme
sammenhangen med uheldsrisiko er, at der indsamles viden om chaufferernes
forhold, og da denne viden saledes er tilgengelig, er det fundet naturligt ogsa at
praesentere den.

1.2 Undersogelsens organisation

Undersagelsen er primart finansieret af Trafikministeriets Trafikpuljemidler,
hvorfra der i 1995 blev bevilget en million kroner, samt af RfT’s basisbevilling.
Desuden er der ydet en betydelig indsats fra Rigspolitiets faerdselsafdeling samt fra
landets 54 politikredse.

Den egentlige projektperiode, hvor der labende blev gennemfart interviews med
chaufferer, startede 1. august 1996 og varede til april 1998.

Ved projektets start blev der nedsat en falgegruppe, som lgbende har diskuteret
metoder og resultater. Felgegruppens sammensatning har varet:

e Vicepolitikommissar Ole Bjorn Andersen, Rigspolitichefen, Ferdsels-
politiet (til april 1998)

e Vicepolitikommissar Per Brandstrup, Rigspolitichefen, Ferdselspolitiet,
(fra april 1998)

e Miljekonsulent Carsten Borg, SID

e Jurist Lone Clausen, Arbejdstilsynet (til september 1999)

e Bente Deichmann, Arbejdstilsynet (fra september 1999)

e Politimester Franz Cohn, Holstebro Politi (til oktober 1998)

e Politimester Jens Kaasgaard, Holstebro Politi (fra oktober 1998)



e Seniorkonsulent Tim Hansen, Dansk Transport og Logistik

e Civilingenier Jorgen Horstmann, Miljestyrelsen, Transportkontoret
e Direktor Poul Juelsbjerg, Vognmandsfagets Arbejdsgiverforening/DTL
e Professor N.O. Jorgensen, Institut for Planleegning (IFP), DTU

e Kontorchef Jan Lindeskov, Faerdselsstyrelsen

e Underdirektor Leo Bryde Andersen, Gallup A/S

e Souschef Hans Lund, RfT

e Forskningschef Kurt Petersen, RfT

Projektarbejdet er udfart af en gruppe hos RfT, bestaende af:

o Sekreter Birgit Jorgensen, som har staet for den daglige kontakt til
chaufferer, analyseinstituttet Gallup, de enkelte politikredse samt
ferdselspolitiet. Birgit Jorgensen har endvidere varetaget de ovrige se-
kreteropgaver for undersegelsen.

e (Cand. Scient. Claus Bang Pedersen, som var statistisk medarbejder frem
til december 1998.

e Cand. Scient. Peter Christens, som har varet statistisk medarbejder siden
marts 1999. Peter Christens har bl.a. varetaget den statistiske bearbejd-
ning af datamaterialet, og har foretaget modellering pa data.

e Poul Lyk Serensen, der har varetaget opfelgningen pa politiets
indberetninger af uheld (rykning for manglende uheld).

e Lars Klit har veret projektleder, og har dermed bl.a. forestaet
koordinering af opgaverne.

Analyseinstituttet Gallup A/S har i evrigt vaeret en vigtig samarbejdspartner, idet
instituttet har gennemfart samtlige undersggelsens interviews, efter daglig kontakt
med RfT.

1.3 Indledende undersogelser

Selvom undersggelsens formal og metode har varet veldefineret fra starten, har det
vaeret nadvendigt med nogle indledende undersggelser til fastlaeggelse og
pracisering af de forhold, som skulle undersages. Dette foregik primart ved at
afholde et miniseminar med inviterede lastbilchauffarer, at studere udenlandsk
litteratur samt at foretage en raekke pilotinterviews. De enkelte elementer er kort
omtalt i det falgende.

e  Chaufforseminar

I marts 1995 afholdt RfT et miniseminar med 6 lastbilchaufferer. Formalet med
seminaret var at fa et detaljeret indblik i chauffarernes arbejdsvilkar (desuden blev
nogle konkrete problemstillinger omkring spejlindstilling ogsa bergrt, men det var
uden sammenhang med narvaerende undersagelse).

Pa seminaret havde chauffgrerne, under forholdsvis uformelle rammer, lejlighed til
frit at fortalle om deres hverdag som lastbilchaufferer, og meget af tiden gik med
erfaringsudvekslinger og diskussioner chauffarerne imellem.

Hovedindtrykket var, at chauffgrerhvervet er praeget af lange arbejdsdage med
hardt arbejdspres. Chauffarerne gav ogsa udtryk for, at de oplever en
sammenhang mellem arbejdsvilkarene og uheldsrisikoen. En chauffar mente
ligefrem, at de fleste lastbiluheld sker, fordi chauffgren er traet eller stresset.
Seminaret er beskrevet i RfT arbejdsrapport 6/95 (Behrensdorff og Hansen, 1995).
Seminaret gav, sammen med udenlandsk litteratur, de farste rammer for hvilke
spargsmal, der skulle belyses i undersggelsen.



metode

datagrundlag

resultater

svarfordeling

o Gennemgang af litteratur

Som indledning til litteraturgennemgangen blev der foretaget en sggning i OECD's
litteraturdatabase “Transport”, der rummer mere end 500.000 titler pa
transportlitteratur, og hvor der er abstract pa de fleste poster. Der blev bl.a. sagt pa
de engelske kodeord for “lastbil”, “treethed” og “uheld”.

Der blev fundet ca. 100 poster, som udfra en umiddelbar vurdering blev vurderet som
relevante, og abstracts blev last pa disse. Enkelte sarlig interessante poster blev
rekvireret og studeret na@rmere. For nogle af disses vedkommende blev der
udarbejdet et dansk resume, som er refereret i bilag 4.

Den gennemgaede litteratur, samt miniseminaret med lastbilchauffarerne, gav den
farste ramme for de spgrgsmal, der skulle stilles til chauffgrerne.

e Pilotinterviews

| vinteren 95/96 blev der gennemfeart i alt 9 pilotinterviews med uheldschauffarer
og et enkelt med en kontrolchauffgr. Formalet var at finde frem til indholdet af det
spgrgeskema, som siden blev anvendt i undersggelsen.

Kontakten til chauffererne blev etableret med hjalp fra Randers og Holbak politi,
som i perioden skrev til uheldsimplicerede chauffgrer og spurgte, om de ville lade
sig interviewe.

De fgrste interviews blev gennemfart i chauffarernes hjem, og disse interviews var
nasten ustrukturerede. Der var dog en tjekliste af emner, som skulle behandles.
Efterhanden som der blev indhentet erfaringer, steg struktureringen af
spargsmalene, og de sidste interviews blev gennemfart efter et spargeskema, som
stort set havde faet den endelige form. De sidste interviews blev gennemfart over
telefonen, og tjente saledes som det endelige tjek af bade spgrgsmal og
interviewform.

1.4 Lzesevejledning

| det falgende vil der blive givet en kort introduktion til resten af rapporten, med
primar vaegt lagt pa, hvordan de praesenterede resultater skal laeses.

Rapportens 2. kapitel er en gennemgang af den anvendte metode. Hvis man ansker
en overordnet forstaelse af, hvordan undersggelsens resultater er fremkommet, kan
det anbefales at lese afsnittene om undersggelsens design og om “kontakt til
chauffarerne”. | metodekapitlet gennemgas ogsa telefoninterviewene og den
statistiske analysemetode.

Kapitel 3 er en gennemgang af undersggelsens datagrundlag. Her forklares dels
hvordan undersggelsens 331 uheldsinterviews med tilhgrende 460 matchende
kontrolinterviews er fremkommet, og dels sammenlignes undersggelsens uheld
med de avrige lastbiluheld i uheldsstatistikken. De fgrste afsnit i kapitlet kan give
et overblik over undersagelsens data, mens resten af kapitlet er en diskussion af
datagrundlagets reprasentativitet og kvalitet i gvrigt.

Undersggelsens resultater er gennemgaet i kapitel 4 til 9 opdelt efter overordnede
temaer.

Svarfordelingen pa de allerfleste af undersggelsens spargsmal bliver prasenteret i
sgjlefigurer. Som eksempel benyttes i det falgende figur 2 s. 22 som viser de
interviewede chauffgrers alder. Formalet med sgjlefigurerne er at give et indtryk af
svarfordelingen og af eventuelle forskelle mellem uheldsgruppen og
kontrolgruppen. Derfor vises svarene for de to chauffargrupper i hver sin sgjle:
Sejlen for uheldschauffgrer har den mgrkeste signatur, og er placeret forrest i
forhold til sgjlen for kontrolchauffaerer. Hgjden af hver sgjlen viser, hvor stor en
andel af chauffarerne, der tilharer den pagaldende svarkategori. Andelen kan
afleses pa figurens lodrette akse. | figur 2 kan man eksempelvis se, at ca. 32% af
uheldschauffererne er mellem 30 og 39 ar. Af figurteksten fremgar hvor mange
chaufferer, der har besvaret spargsmalet. | eksemplet er det alle de chauffarer, der
indgar i analyserne (331 uhelds- og 460 kontrolchauffarer). Nar et spargsmal er
“uoplyst” for nogle af chauffarerne, sa indgar disse chauffarer ikke i
procentberegningerne. Af figurteksten fremgar ogsa spgrgsmalets nummer i
spargeskemaet. Hvis man ansker at se den pracise spgrgsmalsformulering, kan
man saledes finde spargsmalet i spgrgeskemaet, der er trykt som bilag 1.

Der er flere formal med disse sgjlefigurer. For det fagrste giver figurerne mulighed
for umiddelbart at vurdere, om der er forskel pa uhelds- og kontrolgruppen, og
dermed om spgrgsmalet muligvis har indflydelse pa chauffgrernes risiko (i figur 2
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kan man fx se, at uheldschauffarerne er kraftigt overreprasenterede i
aldersgruppen 18-24 ar hvilket indikerer, at denne aldersgruppe har forhgjet
risiko). Sgjlefigurerne giver imidlertid ogsa et billede af, hvordan forholdene er
blandt chaufferer i almindelighed, idet kontrolgruppen i stort omfang kan betragtes
som reprasentativ for chauffgrerne pa vejene. Dette er baggrunden for, at
figurerne bliver vist, uanset om det behandlede spargsmal har betydning for
chauffgrernes risiko.

Undersagelsens primare formal er imidlertid at beregne spargsmalenes indflydelse
pa chauffarernes uheldsrisiko. Resultatet af disse beregninger prasenteres pa tre
mader:

e | teksten under de tidligere omtalte sgjlediagrammer vil der vaere en diskussion
af spgrgsmalets betydning for risikoen. Hvis der er tale om en signifikant
sammenhang, sa vil hovedkonklusionen vare fremhavet med fed skrift.

e Endvidere vil der, for hovedparten af de spargsmal som har signifikant
sammenhang med risikoen, vaere indsat et diagram, som viser den relative
risiko (odds-ratio) for hver svarkategori. | figur 9, s. 29, vises eksempelvis “odds-
ratios” for spargsmalet om antal ar med rutinemassig lastbilkarsel.
Beregningerne er foretaget i en model, hvor der justeres for chauffgrernes alder,
og dette vil vaere tilfeldet overalt hvor disse figurer benyttes. | figurerne er den
beregnede odds-ratio markeret med et kryds, og 95%-konfidensintervallet er
markeret med en lodret streg. Et kryds er altid markeret uden konfidensinterval.
Det er krydset for referencegruppen, hvor odds-ratio pr. definition har vaerdien
“17. 1 figur 9 kan man eksempelvis se, at chaufferer med under 3 ars
“rutinemassig lastbilkarsel” har en odds-ratio pa godt 4, og at
konfidensintervallet er ca. 1,9-9,4. “Odds-ratio” skal forstas som “relativ risiko”,
og en odds-ratio pa 4 betyder saledes, at risikoen for pagaldende svarkategori
er fire gange sa haj som for referencegruppen. Der kan pa tilsvarende vis
beregnes risiko mellem to vilkarlige kategorier: af figur 9 fremgar fx, at
chauffgrer med under 3 ars rutine har en risiko pa 4,1 mens chaufferer med 3-7
ars rutine har en risiko pa 2,0. De urutinerede chaufferer har derfor ca. dobbelt
sa hgj risiko som chauffarer med 3-7 ars rutine (beregnet som 4,1 delt med 2,0).

e Endelig er samtlige signifikante resultater tabuleret 1 bilag 2. I disse
tabeller vises 1 de to ferste sgjler den samlede svarfordeling pé
spergsmalet, i de naste to sgjler vises den procentvise svarfordeling
(svarende til de omtalte sgjlediagrammer). 5. kolonne viser odds-ratio i
en model, hvor der ikke justeres for alder, og 6. kolonne viser odds-ratio i
den aldersjusterede model (referencegruppen, hvor odds-ratio er 1, er
markeret med “1 (ref.)”). 7. kolonne er konfidensinterval for den
aldersjusterede model. Tallene i1 kolonne 6 og 7 benyttes ved fremstilling
af de ovenfor omtalte figurer med odds-ratio. Linievis er der en listning
af samtlige svarkategorier. Herunder er der en sumlinie kaldet “besvaret”.
Den viser det samlede antal chaufferer, der har besvaret pigaldende
spergsmal. Under denne linie vil det fremgé, hvis der er uoplyste svar (fx
“ved ikke”), og hvis der er chaufferer, som ikke er blevet stillet det
pageldende sporgsmal. Tabellernes sidste linie, “i alt”, summer altid op
til 460 kontrolchaufferer, og 331 uheldschaufferer, for at illustrere, at der
1 tabellen er gjort rede for hele datagrundlagets fordeling pa spergsmaélet.

For mange af undersagelsens spgrgsmal havde chauffaren mulighed for at give et
eksakt svar, fx i form af et klokkeslaet, eller han kunne svare i et selvvalgt interval,

fx “mellem kl. 1300 og 1330. | de tilfzelde, hvor der er svaret i interval, er

middelvardien benyttet i beregningerne (i ovenstaende tilfalde er saledes 1315
benyttet). | fremstillingen er de kontinuerte variabler endvidere inddelt i kategorier.
Til at vise hvordan kategorisering er foretaget, er der valgt en notation, hvor de
logiske tegn “<” (mindre end) og “>” (st@rre end) benyttes. I figur 4 pa s. 24 kan man
fx se kategorien (for “ar med lastbilkarekort”) “4-<7”. Denne kategori starter med 4

incl. og gar op til lige under 7 (mindre end 7). Kategorien lases: “fra 4 til mindre
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end 7”. | samme figur er den hgjeste kategori “42++". Det laeses “fra 42 og op”, og
rummer alle svar fra vardien 42 ar og hgjere.

Der vil mange steder i rapporten vare diskussion af om resultater er “signifikante”,
og der vil i denne forbindelse ofte blive refereret til “p-vardien”. Med signifikans
menes “statistisk sikker”, og overalt er der brugt 5 procents signifikansniveau. P-
vaerdien er den statistiske testsandsynlighed, som i LAU sammenhang, groft sagt,
er et mal for om der er forskel mellem uhelds- og kontrolchauffgrens svarfordeling i
det pagzldende spgrgsmal. Hvis p-vaerdien er lille dvs. mindre en 5 % er der forskel
mellem uhelds- og kontrolchauffarerne og resultatet vil blive betegnet som
signifikant. Omvendt er der ikke signifikant forskel mellem de to grupper, safremt
p-vaerdien er stgrre end 0,05.

For de kapitler, hvor der er omtalt vaesentlige sammenhange med uheldsrisikoen,
afsluttes der med et anbefalingsafsnit. Formalet er at initiere en debat, og gerne
handlinger, omkring afhjaelpning af de forhold, hvor det er dokumenteret, at der er
en forhagjet risiko for chauffarerne.

Undersggelsen har i avrigt gennem hele projektperioden varet kaldt “LAU” (som
forkortelse for “Lastbilchauffarers Arbejdsvilkar og Uheldsrisiko”), og denne
forkortelse vil gennem rapporten blive benyttet synonymt med “undersggelsen”.

Metode

| dette kapitel gennemgas og diskuteres de metoder, der er anvendt i
undersggelsen. Handteringen og tilrettelaeggelsen af dataindsamling er dog
beskrevet i kapitel 3, hvor ogsa gennemfarselsprocenterne diskuteres.

1.5 Undersogelsens design

Der er tale om en interviewundersggelse, hvor i alt ca. 1 250 lastbilchauffgrer er
blevet interviewet over telefonen. De interviewede chauffgrer er udvalgt pa to
forskellige mader, og danner dermed to grupper. Den ene gruppe, uheldsgruppen,
bestar af chauffarer, der i lgbet af en periode pa halvandet ar var impliceret i et
faerdselsuheld. Den anden gruppe, kontrolgruppen, skal repraesentere den
“gennemsnitlige” chauffer. Kontrolgruppen er dannet pa falgende made: nogle uger
efter at der var sket et lastbiluheld, hvor chauffaren blev interviewet til
uheldsgruppen, blev der standset tre lastbiler pa uheldsstedet. Standsningen skete
pa samme dag i ugen, og samme klokkeslaet (+/- /2 time), som uheldet. Chauffgren
i lastbilen modtog en opfordring til at lade sig interviewe til undersggelsen.

De medvirkende uhelds- og kontrolchauffarer blev interviewet over telefonen, og fik
stillet identiske spargsmal. Svarfordelingen for de to grupper er efterfglgende
blevet holdt op mod hinanden. Undersggelsens design kan dermed beskrives som
et case-kontrolstudium med matchning, hvor matchningen bestar i, at
kontrolchauffarerne er identiske med uheldschauffarerne mht. sted, ugedag og
klokkeslaet.

Formalet med at lave et case-kontrol studium er, at det giver mulighed for at
beregne relative risikomal: er der en betydelig forskel pa uhelds- og
kontrolgruppens svarfordeling pa et spgrgsmal, sa er det udtryk for, at spgrgsmalet
har betydning for uheldsrisikoen. Denne sammenhang forudsatter, at
kontrolgruppen er reprasentativ for lastbiltrafikken - dvs. at kontrolgruppen skal
veere tilfeldigt udtrukket mht. de spgrgsmal der undersgges.

Matchningen pa sted, klokkeslaet og ugedag blev gennemfgart for at sikre, at der kan
beregnes risikomal pa undersggelsens spargsmal, uden at resultaterne er pavirket
af parametre, som det ikke er muligt at beskrive tilfredsstillende, og hvor det er
vanskeligt at opna den forudsatte tilfaeldighed, og som man derfor ikke kan
inddrage fornuftigt i de statistiske modeller.

Det er eksempelvis velkendt, at der er stor forskel pa forskellige lokaliteters
risikoniveau, og derfor vil de farlige lokaliteter vaere overreprasenterede blandt
uheldsstederne. Men der eksisterer ingen operationel og objektiv metode til at
forudsige en lokalitets risiko. Derfor er det ikke muligt at udvaelge en rakke
lokaliteter til kontrolstandsninger, som er reprasentative for lastbiltrafikken i
Danmark, og efterfglgende at give disse, samt alle uheldsstederne, en parameter
der beskriver deres risikoniveau. Ved at gennemfare matchningen elimineres
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indflydelsen fra matchningsparametrene, og eventuelle forskelle mellem uhelds- og
kontrolgruppen pa gvrige parametre kan dermed med stor sikkerhed henfares til
chaufferernes uheldsrisiko. Matchningsparametrene, sted, klokkeslat og ugedag,
adskiller sig i gvrigt fra de gvrige parametre i undersggelsen ved, at parametrene
nadvendigvis skal defineres far kontrolstandsningerne foretages.

Matchningen indebaerer i gvrigt, at man er afskaret fra at bestemme parametrenes
betydning for risikoen. Med den valgte matchning er man saledes afskaret fra at
vurdere risikoen ved forskellige lokaliteter, klokkeslaet og ugedage.

Matchningen indebarer endvidere, at der for variabler, som korrelerer med en af de
tre matchningsvariabler, vil ske en underestimation af sammenhangen med
risikoen. Dette forklares bedst med et eksempel: et af de spgrgsmal, der
undersages, er, hvor leenge chauffaren har arbejdet pa hhv. uhelds- og
standsningstidspunktet. Eksemplet tager udgangspunk i et uheld, som skete kl. 16.
| interviewet oplyser chaufferen, at hans arbejdsdag startede kl. 6, og pa
uheldstidspunktet har han saledes arbejdet i 10 timer. Kontrolchauffgrerne til dette
uheld vil, pga. matchningen, ogsa blive standset omkring kl. 16. De allerfleste
chaufferer starter deres arbejdsdag om morgenen, og derfor vil
kontrolchauffarerne til dette uheld typisk ogsa have arbejdet omkring 10 timer, nar
de bliver standset (der vil naturligvis vaere individuelle forskelle). Hvis
kontrolchauffererne derimod var blevet standset pa tilfzldige, eller repraesentativt
udvalgte, tidspunkter, sa ville de sandsynligvis i gennemsnit have haft en kortere
arbejdsdag pa standsningstidspunktet. Med matchningen sker der derfor det, at
eventuelle forskelle mellem uhelds- og kontrolgruppen bliver formindsket, for
variabler som afhanger af matchningsvariablerne, og dermed sker der en
underestimation, at disse variablers betydning for risikoen.

Der er i behandlingen af de enkelte variabler gjort opmarksom pa, hvis det er
vurderet, at ovenstaende forhold ger sig gaeldende.

1.6 Kontakt til chaufferer

o  Uheldschaufforer

Basis for dannelse af uheldsgruppen er alle de danske lastbilferere, som i perioden
1. august 1996 til 31. januar 1998 var involveret i et politirapporteret uheld (dvs.
spandende fra materielskadeuheld til dgdsuheld) i Danmark.

En afgarende forudsaetning for gennemfarelsen af undersagelsen har varet, at der
kunne skabes en forholdsvis hurtig kontakt til en stor andel af de chauffarer, som i
undersagelsesperioden ville komme ud for et uheld.

Fra starten var det forventet, at Danmarks Statistik dagligt, eller evt. en gang om
ugen, kunne give LAU besked om lastbiluheld, som der var foretaget forelgbig
indberetning om. Politiet skal foretage en forelgbig indberetning til Danmarks
Statistik inden for et dagn efter et uheld. Med oplysninger fra indberetningen ville
vi fra LAU kunne have kontaktet politiet, og rekvireret de ngdvendige oplysninger.
Danmarks Statistik anskede imidlertid ikke at indga i en sadan ordning, idet man
principielt ikke udleverer oplysninger, nar disse benyttes som nagle til at kontakte
personer.

| stedet blev der taget kontakt til samtlige landets politikredse. Kontakten foregik
gennem Politimesterforeningen, som skrev til samtlige politimestre og anbefalede,
at de enkelte politikredse bidrog til undersggelsen.

| forste omgang blev det aftalt, at man direkte fra politikredsene skulle udsende
breve til alle uheldsimplicerede chaufferer, sa hurtigt som muligt efter uheldet. Alle
politikredse indvilgede i at deltage, og proceduren blev igangsat 1. august 1996.
Kuverterne fra politiet til chauffarerne indeholdt dels et introduktionsbrev, forfattet
i den enkelte politikreds, og dels et brev fra LAU, hvor chauffaren kort blev
introduceret til undersggelsen og opfordret til at deltage. De chauffarer, som
indvilgede, skulle selv rette henvendelse til RfT. Den farste kontakt forudsatte
saledes en aktiv indsats fra chaufferen, idet der fra LAUs side ikke var mulighed for
at rykke for et svar. Proceduren, som blev anvendt i 242 maned, betad, at der var en
ret lille andel af chauffarer, som blev interviewet.
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Pa denne baggrund blev proceduren a&ndret pr. 15. november 1996. Fra dette
tidspunkt kontaktede politiet ikke lengere chauffgrerne, men sendte deres
generalia til LAU, hvorfra vi selv kontaktede chauffgrerne. Hermed blev det muligt
at rykke chauffgrer, som ikke reagerede pa henvendelsen. Denne fremgangsmade
fortsatte, med mindre justeringer, i de resterende 15% maned af projektperioden
(dvs. til 31. januar 1998).

e Kontrolchaufforer

Kontrolgruppen bestar af lastbilchauffarer, som blev standset pa uheldsstederne
efter uheldet. Alle standsninger blev foretaget af fardselspolitiet. Standsningen
blev foretaget pa samme dag i ugen og pa samme klokkeslaet (+/- J2 time) som
uheldet, men fx 4 uger senere.

Ogsa kontakten til kontrolchauffgrerne har vaeret afggrende for projektet. Fra
starten af projektet har Rigspolitiets Ferdselsafdeling stillet sig til radighed for
opgaven, og det samme har faerdselsafdelingerne i de kebenhavnske politikredse.
Faerdselspolitiets opgave har gennem hele projektperioden varet at standse
lastbiler pa uheldsstederne, og overbringe chauffgrerne en kuvert fra
undersggelsen. Kuverten indeholdt et brev med en kort introduktion til projektet
samt en opfordring til at henvende sig til RfT og meddele, om man ville vaere med.
Fardselspolitiet modtog kuverterne fra RfT, stemplet med uheldssted, ugedag og
klokkeslat. Kontrolchauffgrerne skulle standses pa samme “slags” ugedag og
samme klokkeslat (+/- /2 time).

Af ressourcemaessige arsager kunne faerdselspolitiet dog ikke standse lastbiler i
nattetimerne (fra kl. 23 til kl. 5), hvorfor der ikke har kunnet etableres
kontrolchauffgrer for uheld, der er sket i dette tidsrum. Da risikoberegningerne
forudseetter, at der er matchende kontrolchauffarer til uheldschauffarerne, sa har
der ikke vaeret mulighed for at inddrage natuheldene i risikoberegningerne.

| perioden fra 1. august til 15. november 1996 blev der udsendt to kontrolbreve pr.
uheld. Brevene blev afsendt fra RfT sa snart vi havde faet meddelelse om et uheld.
Det betad, at ogsa i de tilfelde, hvor uheldschaufferen ikke gnskede at deltage,
blev der standset kontrolchaufferer, og i en del tilfelde ogsa gennemfgrt interviews
med disse. Dette indebar et betydeligt ressourcespild, idet udsagnene fra
kontrolchauffarerne ikke kan anvendes, nar uheldschauffaren ikke er interviewet.
| forbindelse med @&ndringen af proceduren for kontakt til uheldschauffarer blev
der derfor ogsa andret pa kontakten til kontrolchauffarer. Fra dette tidspunkt blev
der kun udsendt kontrolbreve, hvis uheldschauffgren havde meddelt, at han ville
deltage i undersggelsen. Denne “besparelse” blev udnyttet til at udsende tre frem
for to kontrolbreve pr. uheld. Formalet var naturligvis at gge chancen for at fa
gennemfgrt mindst ét kontrolinterview.

1.7 Interviews

RfT's forkontor varetog den Igbende kontakt til chauffarerne, hvilket bl.a. indebar
udsendelse af breve og registrering af tilbagemeldinger. For chauffgrer der meldte
tilbage, at de gerne ville interviewes, blev navn, telefonnummer samt
traeffetidspunkter videregivet til analyseinstituttet Gallup, som foretog samtlige
interviews.

Alle interviews blev gennemfart over telefonen. Chauffarerne blev stillet en lang
rekke spargsmal, som farst og fremmest relaterede til deres arbejdssituation, med
sarlig vaegt pa den aktuelle tur, men der blev ogsa spurgt til private forhold (fx
helbred, familieforhold etc.), til den udferte transport og til den benyttede lastbil
(starrelse, udstyr etc.). | spgrgsmalene vedr. arbejdsforhold er der isar lagt vaegt pa
at belyse to forhold: l@ngden af arbejds- og karetider (fx hvor laenge chauffgren
havde kgrt for uheldet) og omfanget af arbejdspres/stress. Hele spargeskemaet er
gengivet ordret i bilag 1. Der blev ikke stillet spgrgsmal 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 kontrolchaufferernes vedkommende
blev refereret til “den dag hvor du blev standset”. Interviewene tog i gennemsnit ca.
Y2 time.
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Der kan vare mange fejimuligheder i interviewfasen. Bl.a. forudsatter mange af
spargsmalene, at chauffarerne har en detaljeret hukommelse vedr. tiden far
uheldet/standsningen. Bade det at komme ud for et uheld, og det at blive standset
af en faerdselsbetjent, der udleverer en kuvert, ma anses for at vaere meget
usaedvanlige handelser, og derfor antages det, at chauffgrerne har lettere ved at
huske disse dage, end hvis der havde varet spurgt til en tilfeldig dag.

For at opna starst mulig praecision i svarene blev chauffarerne, ved den forste
skriftlige henvendelse fra LAU, i gvrigt bedt om at have diagramark og anden
dokumentation ved handen i forbindelse med interviewet. Det er ikke undersggt i
hvor stor udstraekning, denne opfordring er blevet fulgt. De fejl som kan tilskrives
vanskeligheder med pracis at huske tilbage, antages at ville vaere af samme type
for bade uhelds- og kontrolgruppen, og der vil ikke vare tale om systematiske
fejltyper.

Der kan derimod vaere tale om systematiske fejl, hvis uheldschauffarerne har
nedtonet forhold, som de selv mener kan haenge sammen med uheldsrisiko. Der
kan fx veere tale om, at der skal lidt mere til for en uheldschauffer, i forhold til en
kontrolchauffer, far han svarer, at han havde “meget travit”. Hvis
uheldschauffererne i betydeligt omfang har foretaget sadanne justeringer af deres
svar, sa vil det pavirke resultaterne betydeligt. | bedste fald vil der ske en
undervurdering af betydningen af et givet svar. | varste fald vil resultaterne blive
forkerte, idet man vil finde modsatte resultater i forhold til de sande
sammenhange. Der er ikke nogen mulighed for praecis at vurdere, i hvor stort
omfang denne type justerede svar optrader. Men den overordnede vurdering er, at
svarenes palidelighed generelt er hgj.

Den beskrevne potentielle fejlkilde var i avrigt erkendt fgr udformningen af
spargeskemaet, og derfor blev der ved spgrgsmalsformuleringen lagt vagt pa at
forebygge den. Dette blev bl.a. gjort ved at belyse den samme problemstilling med
flere spgrgsmal. Specielt vedrerende tidsforbruget pa den aktuelle tur blev der gjort
en del ud af dette. Her sparges chaufferen dels direkte om tidsforbruget pa
forskellige aktiviteter (fx i spm. 39 “hvor lang tid havde du i alt brugt pa kersel for
uheldet?’) og dels sparges der til klokkeslaet (fx i spm. 26: “hvornadr begyndte du at
kare?”), udfra hvilke det er muligt at beregne varigheden af de forskellige
aktiviteter. Svarene vedrgrende klokkeslzat er generelt vurderet som mere pracise
end chaufferernes egne vurderinger af tidsforbruget; men der er ikke fundet
betydelige forskelle i svarmgnsteret, nar de to typer af spgrgsmal sammenlignes,
hvilket tages som udtryk for haj palidelighed.

1.8 Statistisk analysemetode

Alle gennemfgrte interviews er samlet i en database, men kun de interviews, hvor
der optraeder bade en uheldschauffar og mindst én matchende kontrolchauffar,
indgar i analyserne. Dermed indgar der ikke natuheld i analyserne, idet der, som
tidligere naevnt, ikke er etableret nogen kontrolgruppe til natuheldene.

Dataene er analyseret ved “betinget logistisk regression”, hvor der kan beregnes
“odds-ratios” for de enkelte variabler.

Logistisk regression er en metode, hvor der i modelleringen tages hgjde for, at der
arbejdes med “0/1”-variabler (uheld/kontrol). Pa grund af matchningen gares
modelleringen “betinget”, hvilket betyder, at der tages hgjde for, at hver
kontrolchauffer er knyttet til en bestemt uheldschauffar.

Resultatet af regressionen er som navnt en beregning af odds-ratios, som kan
fortolkes som den relative risiko: Hvis fx odds-ratio for vognmandskgrsel er 1,7 i
forhold til firmakearsel (hvor odds-ratio er sat til 1), svarer det til, at risikoen for
uheld ved vognmandskarsel er 1,7 gang sa stor som, eller 70% stgrre end, risikoen
ved firmakearsel (nar der ses pa karsel pa samme sted og tidspunkt). Uanset hvor
mange svarkategorier et spgrgsmal opdeles i, sa vil der vaere én kategori, hvor
odds-ratio er sat til vaerdien 1. Odds-ratio for alle gvrige svarkategorier skal ses i
forhold til denne kategori.

I undersagelsen indgar et meget stort antal variabler (svarende til de stillede
spargsmal og kombinationer af disse). Det drejer sig om i alt godt 150 variabler.
For at komme gennem datasattet pa en forholdsvis overskuelig made, er det blevet
valgt at analysere variablerne enkeltvis. Dog er det valgt ogsa at lade chauffgrens
alder indga som variabel i analysen af alle gvrige variabler. Dette dels fordi alderen



har vist sig at have en overordentlig stor betydning for uheldsrisikoen (se kapitel 4)
og dels fordi det er vurderet, at svarfordelingen pa en rekke af de andre spargsmal
er korreleret med alderen. Hver variabels betydning for uheldsrisikoen er saledes
beregnet i en forholdsvis simpel model, med falgende input-variabler: variablen
selv, chaufferalder samt “chauffertype” (uheld eller kontrol).
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Undersggelsens datagrundlag

| dette kapitel beskrives det indsamlede datamateriale, og der redegares for
daekningsgraden i politiets uheldsindberetning til undersegelsen samt
gennemfgrelsesprocenter for interviews.

Endvidere sammenlignes undersggelsens uheld (de uheld politiet har indberettet til
undersagelsen) med de gvrige uheld, som er registreret i uheldsstatistikken, og
tilsvarende sammenlignes uheld, hvor chauffaren indvilgede i et interview, med
uheld, hvor chauffaren ikke gnskede at deltage. Sammenligningen foretages pa
udvalgte parametre i uheldsstatistikken. Formalet med sammenligningen er at
belyse, om de interviewede uheldschauffgrer udger et repraesentativt udsnit af
uheldsimplicerede chauffarer.

Tilblivelsen af undersagelsens datagrundlag er illustreret i nedenstaende figur, og
er i gvrigt beskrevet i de efterfglgende afsnit.

Uheldschaufferer @ Kontrolchaufferer

2.073 2.212
chaufferer i breve il
uheldsstatistikken kontrolchaufferer
816 1.257 2.015 197
ikke indberettet udleveret til chaufferer ikke
indberettet til undersegelsen \:flever‘e‘r
600 656 600 1415
"nej" inferviewet interviewet “nej"
4 N\
v Analysegrundlag |
325 331 460 140
uden match match uden uhelds-
kontrol med kontrol med uheld interview

N

Figur 1: lllustration af tilvejebringelsen af hhv. uhelds- og kontrolinterviews

Figurens venstre halvdel viser tilvejebringelsen af 331 uheldsinterviews, hvortil der
er tilvejebragt matchende kontrolinterviews, med udgangspunkt i det samlede antal
registrerede uheldsimplicerede chauffgrer i uheldsstatistikken. Figurens hgjre
halvdel viser tilsvarende tilvejebringelsen af de 460 matchende kontrolinterviews
med udgangspunkt i 2.212 udskrevne breve til kontrolchauffarer. De enkelte led i
figuren er nermere beskrevet i de fglgende afsnit.
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Indberetning af uheldsimplicerede chaufforer

Grundlaget for undersggelsen er i princippet alle lastbiluheld i Danmark, med
danske chaufferer (forstaet som bosiddende i Danmark), hvor der er optaget
politirapport, og dermed foretaget en registrering i den officielle uheldsstatistik, i
perioden fra 1. august 1996 til 31. januar 1998. | uheldsstatistikkens terminologi
betyder dette, at undersggelsen omfatter dedsuheld, gvrige personskadeuheld og
materielskadeuheld, men ikke de sakaldte “ekstrauheld”, som er mindre betydelige
materielskadeuheld, hvor der ikke er optaget politirapport.

Da den endelige uheldsstatistik er op mod ét ar undervejs, har statistikken ikke
kunnet benyttes som indgang til uheldene. Det har derfor varet ngdvendigt at
modtage uheldsoplysningerne direkte fra samtlige landets 54 politikredse. Med sa
mange involverede parter kan man ikke forvente at opna en fuldstaendig daekning -
specielt fordi der i politikredsene ikke har vaeret mulighed for at automatisere
indberetningerne til undersggelsen, som derfor har varet afhaengig af, at
enkeltpersoner i alle politikredsene labende har holdt gje med, om der var sket
lastbiluheld. Indberetningsprocenterne mv. er beskrevet detaljeret i det falgende.

| den samlede undersggelsesperiode blev der i alt indberettet oplysninger om 1.257
uheldsimplicerede lastbilchauffarer til undersggelsen. | uheldsstatistikken er der
registreret 2.073 implicerede lastbilfarere i samme periode. Dette er illustreret i de
to everste raekker, i venstre side, af figur 1.

Som beskrevet i kapitel 2 blev proceduren for kontakt til chauffgrerne &ndret
betydeligt i midten af november 1996: | perioden fra 1. august til 14. november
1996 kontaktede politiet chauffagrerne direkte. | denne periode blev 214 chauffgrer
kontaktet af politiet. Efter den 15. november, hvor politiet gik over til at indberette
chauffarernes generalia til RfT, blev der givet meddelelse om yderligere 40
implicerede chauffgrer, med uheld fra perioden fer 15. november. Der er saledes i
alt kontaktet 253 uheldsimplicerede chaufferer fra den farste periode. Hos
Danmarks Statistik er der i alt registreret 452 implicerede chaufferer, i uheld med
politirapport, for samme periode. Dermed er det kun 56% af de registrerede
chauffarer, som er blevet indberettet til undersggelsen i Igbet af de farste 3%
maned.

| de resterende 142 maned af undersggelsesperioden, 15. november 1996 til 31.
januar 1998, har politiet opgivet chauffarernes generalia til RfT, som har kontaktet
chaufferen direkte. For denne periode blev der i alt indberettet 1.004 implicerede
ferere, mens der er registreret 1.621 hos Danmarks Statistik. | denne periode, som
daekker det meste af projektperioden, har indberetningsgraden saledes varet pa
62%.

Det er imidlertid ikke den @&ndrede procedure for kontakt til chauffgrerne, der har
haevet indberetningsgraden. For perioden fra 15. november 1996 til 30. april 1997
(5%2 maned) blev der saledes indberettet 332 chauffgrer til RfT, mens der i
Danmarks Statistik er registreret 619 i samme periode. | manederne lige efter
procedureandringen var indberetningsgraden saledes pa 54%, hvilket er lidt lavere
end i de ferste 3/ maned.

Mens indberetningerne stod pa, var der ikke mulighed for at undersgge
indberetningsgraden, idet uheldsstatistikken fra Danmarks Statistik farst er
tilgengelig efter 9 til 12 maneder. Det kunne imidlertid konstateres, at der
vedvarende blev indberettet faerre uheld end forventet udfra tidligere uheldstal.
Rundringninger til politikredsene, hvor der blev spurgt til mulige glemte uheld, gav
et meget beskedent udbytte. Det blev derfor vurderet, at eneste mulighed for at
a@ge indberetningsgraden var at skabe mulighed for en mere malrettet
rykkerprocedure.

I denne forbindelse kunne politiets forelgbige faerdselsuheldsindberetninger til
Danmarks Statistik benyttes, idet alle fardselsuheld skal indberettes inden for 24
timer efter uheldet. Danmarks Statistik havde imidlertid, som tidligere navnt, fra
projektets start afslaet at videregive disse indberetninger til RfT, idet formalet var at
identificere enkeltpersoner. Efter nye forhandlinger opnaedes imidlertid enighed
med Danmarks Statistik om, at de lavede mdnedsopgerelser, baseret pa de
forelgbige indberetninger, til undersggelsen.

Fra og med maj 1998 udarbejdede Danmarks Statistik derfor hver maned en
opggrelse over antallet af lastbiluheld, i hver af manedens uger, fordelt pa hver
enkelt politikreds. Ved at sammenholde denne med de indberettede uheld blev der
mulighed for at kontakte de enkelte politikredse og rykke for manglende
indberetninger. Dermed steg indberetningsgraden betydeligt:
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| undersggelsens sidste 9 maneder, fra 1. maj 1997 til 31. januar 1998, blev der
saledes indberettet 672 uheld til RfT, mens der for samme periode er registreret
1002 uheld i den officielle statistik. Dermed er indberetningsgraden i
undersagelsens sidste halvdel oppe pa 67%.

Gennemforelsesprocenter

e Opnadaede interviews

I undersggelsesperioden har politiet, som tidligere navnt, i alt givet meddelelse om
1.257 chaufferer, som var impliceret i uheld i perioden fra 1. august 1996 til 31.
januar 1998. Af disse blev 214 kontaktet af politiet fgr 15. november 1996, hvor
der blev a&ndret pa proceduren omkring meddelelser om uheldene og kontakt til
chauffgrerne.

Der er yderligere udsendt breve til 2.212 kontrolchauffgrer. Heraf er 406 udsendt
som kontrol til de 214 uheldschauffarer, der blev kontaktet efter den oprindelige
procedure. Pa dette tidspunkt blev der udsendt 2 kontrolbreve for hvert uheld -
uanset om uheldschauffgren ville deltage i undersggelsen eller ej, men dog ikke,
hvis uheldet var sket i tidsrummet fra kl. 23 til kl. 5. Alle kontrolbrevene er udsendt
til faerdselspolitiet til udlevering til forbipasserende lastbiler pa uheldsstederne,
men af forskellige arsager har ikke alle breve kunnet uddeles.

Hos Gallup er der i alt udfaert interview med 1.256 chauffgrer: 656 uhelds- og 600
kontrolchauffgrer (3. linie i figur 1). For 331 af uheldschaufferernes vedkommende
er der interviewet mindst én matchende kontrolchauffer, som er blevet standset pa
uheldsstedet. Da der er i flere tilfelde er udfart interview med to eller tre
kontrolchauffarer, er der er i alt 460 matchende kontrolinterviews til de 331
uheldsinterviews (4. linie i figur 1).

| forhold til de uheldschaufferer, politiet har givet meddelelse om (i alt 1.257), er
der gennemfart interview med ca. 52% (3. linie i figur 1). Frafaldet skyldes primaert
chauffgrer, som ikke har gnsket at deltage, men andre faktorer ger sig ogsa
gxldende, men i mindre omfang. Det drejer sig bl.a. om udenlandske chaufferer,
enkelte uheld, som er indberettet ved en fejltagelse (fx kan der vaere tale om en
farer af en varebil i stedet for en lastbilchauffar), og enkelte chaufferer har det ikke
varet muligt at komme i kontakt med.

| forhold til de i alt 2.212 udsendte krontrolbreve (udsendt til faerdselspolitiet) er
der gennemfgrt interview med 27% (se figur 1). Frafaldet her kan isaer tilskrives
chauffgrer, som ikke har reageret pa henvendelsen; men der er ogsa en betydelig
andel, som politiet ikke har kunnet uddele, fx pga. manglende lastbiltrafik pa
uheldsstedet. Aftalen med fardselspolitiet var, at uafleverede kuverter skulle
returneres til RfT, og det er sket med i alt 197 kuverter (2. linie i figur 1). Der er
saledes kun 2.015 chauffgrer, som har modtaget en kuvert, og af dem er 600
blevet interviewet, hvilket svarer til 30% (2. og 3. linie i figur 1).

Det ses af nederste raekke i figur 1, at der mangler “match” til en betydelig del af de
interviewede chauffarer: for uheldschauffererne er der kun etableret et matchende
kontrolinterview til 51% af de interviewede, mens 77% af de interviewede
kontrolchauffgrer “matcher” en interviewet uheldschauffer.

For uheldschaufferernes vedkommende kan 30 ud af 325 interviews uden
matchende kontrol forklares med, at uheldet skete om natten, hvor der ikke blev
standset kontrolchauffgrer. En anden del kan forklares med, at politiet i visse
tilfeelde, som tidligere beskrevet, ikke kunne aflevere kontrolkuverterne pa det
pagzldende sted og tidspunkt. Men hovedparten af de manglende “match” skyldes,
at der ikke er nogen af de tre standsede kontrolchauffarer, der har meldt positivt
tilbage. Som beskrevet ovenfor blev der gennemfgrt interview med ca. 30% af de
chauffgrer, der modtog en kuvert. Det svarer til, at der i gennemsnit er interviewet
knap én kontrolchauffer til hvert uheld. Imidlertid er kontrolchauffgrerne ikke
ligeligt fordelt, idet der til en del uheldschauffarer er to eller tre kontrolchauffarer;
og derfor vil der ogsa vaere en betydelig andel af uheldsinterviews, hvor der ikke er
noget kontrolinterview.
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For de i alt 600 interviewede kontrolchauffarer er der ikke gennemfart interview
med den matchende uheldschauffgr i 140 tilfaelde. For 102 af disse tilfelde er der
tale om uheld fra undersagelsens fgrste periode, hvor der blev udsendt
kontrolbreve inden uheldschauffgren havde haft lejlighed til at sige “ja” eller “nej”,
og i disse 102 tilfalde, har uheldschaufferen saledes ikke indvilget i et interview.
De resterende 38 umatchede kontrolinterviews stammer fra den periode, hvor der
kun blev standset kontrollastbiler, safremt uheldschauffgren allerede havde
indvilget i et interview. | disse tilfalde er det imidlertid ikke lykkedes for Gallup,
inden for en rimelig periode, at komme i kontakt med uheldschauffaren, hvorfor
interviewet er blevet opgivet.

De deltagende uheldschaufforers repraesentativitet

Som tidligere naevnt er undersggelsens primare formal at belyse forhold af
betydning for lastbilchauffarers uheldsrisiko, ved at sammenligene chauffgrer, der
har varet impliceret i et feerdselsuheld, med en kontrolgruppe. De interviewede
uheldschaufferer skal derfor bedst muligt repraesentere samtlige uheldsimplicerede
lastbilchauffgrer. | dette og de to falgende afsnit vil uheldschaufferernes
reprasentativitet blive undersegt og diskuteret.

Gruppen af interviewede uheldschauffgrer er dannet udfra i princippet samtlige
danske chauffarer, som var involveret i et politirapporteret lastbiluheld i Danmark,
gennem en periode pa 1% ar. Kun 62% af disse uheld er imidlertid indberettet til
undersggelsen. Indberetningen er foretaget fra samtlige landets 54 politikredse, og
den har vaeret baseret pa enkeltpersoners velvilje og evne til at huske at indberette
relevante uheld. Men derved kan der ogsa vaere sket en vis individuel filtrering af de
indberettede uheld. Frafaldet under indberetningen er n@rmere beskrevet i afsnittet
om sammenligning pa uheldsstatistikkens parametre (s. 12).

I lgbet af indsamlingsperiodens 18 maneder omkom i alt seks lastbilchaufferer i
feerdselsuheld. Disse chauffgrer har i sagens natur ikke kunnet interviewes, uanset
om uheldet er blevet indberettet til undersggelsen. Dette frafald kan naeppe
betegnes som tilfaeldigt, da der vil vaere tale om uheld under sarlige
omstandigheder, nar de far et sa alvorligt udfald for chauffaren. Men pa den anden
side vil der vaere tale om sa relativt fa uheld, i forhold til den samlede datagrundlag,
at frafaldet ma vurderes som vaerende ubetydeligt for reprasentativiteten i
uheldsgruppen.

En anden mulig arsag til skaevhed i materialet er chauffgrer, der har travit i
hverdagen. Disse chauffgrer vil sandsynligvis vare mere tilbgjelige til at sige “nej”
til at deltage end andre chauffgrer. Denne skavhed vil sandsynligvis pavirke uhelds-
og kontrolgruppen i nogenlunde samme omfang, saledes at skaevheden ikke far
betydelig indflydelse pa muligheden for at vurdere “travihed” som risikofaktor. Men
hele datasaettet vil i givet fald indeholde faerre travle chauffgrer, end et
reprasentativt udsnit af chaufferer, og muligvis er de som har allermest travlt slet
ikke reprasenteret.

Deltagelse i undersagelsen har naturligvis varet frivillig, og som beskrevet i
afsnittet om gennemfarelsesprocenter (s. 11) har godt 50% af uheldschauffarerne
indvilget i at lade sig interviewe. Det er muligt, at der er en forskel pa den gruppe
som er med, og den gruppe som ikke har gnsket at deltage. Bl.a. kunne man
forestille sig, at chaufferer som selv vurderer, at de baerer et vaesentligt ansvar for
uheldets opstaen, har vaeret mindre tilbgjelige til at deltage, og tilsvarende kan man
forestille sig, at uheldenes alvorlighed har pavirket lysten til at deltage. Dette
undersages og diskuteres i det falgende.

Udtraek fra uheldsdatabasen

Det er i et vist omfang muligt at undersgge problemstillingerne om de interviewede
uheldschaufferers repraesentativitet, idet den gruppe de skal repraesentere, og som
de interviewede udger en betydelig delmangde af - samtlige implicerede chauffarer
- er beskrevet i den officielle uheldsstatistik. Dermed er det muligt at undersgge,
om der er forskel pa uheldskarakteristika for interviewede og gvrige
uheldschauffarer.

Resultatet af en sadan sammenligning kan sammenfattes til felgende: politiet har
vaeret sarligt omhyggelige med at indberette de alvorlige uheld til LAU, hvorfor
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disse er overreprasenterede. Desuden er uheld med parkerede karetgjer, uanset
deres alvorlighed, underreprasenterede i indberetningen.

Ved sammenligningen mellem interviewede uheldschaufferer, og de der ikke
enskede at deltage, viser det sig, at villigheden til at deltage stiger med stigende
uheldsalvorlighed. Samtidig er der en tendens til, at chauffarer, der udfra
statistikkens oplysninger ma vurderes at baere et stort ansvar for uheldets opstaen,
lidt hyppigere end andre siger nej til at deltage. Bortset fra dette er der forbavsende
stor overensstemmelse mellem uheldsomstaendighederne for de to
chauffgrgrupper.

Konklusionen pa sammenligningen er derfor, at der i undersagelsens materiale er
tale om et sardeles tilfredsstillende udsnit af alle uheldsimplicerede chauffarer.
Derfor vurderes det, at resultaterne af analyserne af de 331 matchende
uheldsinterviews og tilhgrende 460 kontrolinterviews er gaeldende for lastbiluheld i
Danmark i almindelighed.

e Datagrundlaget for sammenligning af uheldsstatistikken

Sammenligningen pa parametre fra uheldsstatistikken er opdelt i to. Farst belyses,
om der er forskelle mellem de uheld, der er indberettet til undersggelsen og de
uheld, der ikke er indberettet. Dernast belyses, om der er forskel mellem de uheld,
hvor uheldschaufferen har indvilget i et interview, og de uheld hvor chauffaren har
sagt nej.

Sammenligningen er foretaget i Vejdirektoratets uheldsdatabase (kaldet “VIS”),
hvorfra samtlige lastbiluheld i perioden fra 15. november 1996 til 31. januar 1998
er udtrukket'. Databasens uheld er opdelt i dedsuheld, gvrige personskadeuheld,
materielskadeuheld samt “ekstrauheld”, hvor de sidste er materielskadeuheld af sa
ubetydeligt omfang, at der ikke er optaget politirapport. Denne type uheld skulle i
princippet ikke indga i undersagelsen, men da enkelte alligevel er blevet
indberettet, er ogsa disse uheld udtrukket fra VIS-databasen.

Blandt de udtrukne uheld fra VIS er uheldene fra undersggelsen forsggt identificeret
og market, saledes at den gnskede sammenligning har kunnet foretages.
Udtraekket og identifikationen af unders@gelsens uheld er vist i nedenstaende tabel.

Tabel 1: Oversigt over lastbilchaufforer i den officielle uheldsstatistik, og deres status i LAU, for
perioden 15. november 1996 til 31. januar 1998

Oplysninger fra uhelds-| Dads- Jvrige Materiel-  Ekstra- lalt Sammen-
statistikken | uheld personskade-  skade- uheld lignings-

Oplysninger fra uheld uheld grundlag
LAU
Matchende interview 28 125 115 7 275 268
Interview uden matchende kontrol 26 140 98 7 271 264
Indberettet, interview ikke gennemfart 33 174 184 20 411 391
Indberettede chauffgrer, ikke i VIS 36
| alt indberettet til undersggelsen 87 439 397 34 993 923
Uheld ikke indberettet til LAU 26 250 423 415 1.114 699
| alt 113 689 820 449 2107 1.622

Sammenligningsgrundlag er de chauffagrer, som indgar i sammenligningen, og udggres af samtlige
chauffarer i hver raekke (i alt), fratrukket chauffarer impliceret i ekstrauheld.

Indberettede chaufferer, ikke i VIS er 36 chauffarer, der er indberettet til LAU, hvor det ikke har vaeret
muligt at finde uheldet i den officielle uheldsstatistik. Disse uheld kan ikke inddrages i sammenligningen.

De vaerdier, der benyttes i sammenligningen pa uheldsstatistikkens parametre, er
markeret med gra tone.

| perioden fra 15. november 1996 til 31. januar 1998 er der, som beskrevet pa s.
10, indberettet i alt 1.004 implicerede chaufferer. Af disse viste 11 sig at vaere

"I de forste 3% maned af undersogelsesperioden, hvor politiet kontaktede de implicerede
forere, blev der ikke foretaget nogen registrering af uheldsdata hos RfT. Derfor har det ikke
vaeret muligt at identificere indberettede uheld fra denne periode i uheldsstatistikken.
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indberettet ved en fejl (for de flestes vedkommende var der tale om gentagelse af
en tidligere indberetning), saledes at der i alt er tale om 993 egentlige
indberetninger, som har kunnet eftersgges i uheldsstatistikken. Dette tal fremgar af
“i alt” sgjlen i sumlinien for indberetninger til undersggelsen. Af disse har 34 af
uheldene vist sig at vaere registreret som “ekstrauheld”, hvilket er en uheldstype,
der ikke skulle have varet indberettet til undersagelsen. Da kun en lille del af alle
registrerede ekstrauheld indgar i undersagelsen, er det valgt helt at udelade denne
type uheld i sammenligningen pa uheldsstatistikkens parametre. Den
sammenligning, som beskrives i det fglgende, vil derfor basere sig pa de
uheldschauffgrer, som fremgar af sgjlen “sammenligningsgrundlag”, hvor det i
avrigt ikke er muligt at inddrage de 36 indberettede chauffarer, som ikke har
kunnet findes i uheldsstatistikken (linien “indberettede chauffgrer, ikke i VIS” i
tabellen).

Sammenligning mellem indberettede og evrige uheld

| det falgende beskrives alle indberettede uheldschauffgrer under ét (uanset om de
har indvilget i et interview eller ej), og disse sammenlignes med de uheld, som ikke
er blevet indberettet. Formalet er at belyse, om der hos politiet er sket en selektion
i forbindelse med indberetningen.

o Uheldsalvorlighed

Den farste sammenligning underseger uheldenes alvorlighed.

Tabel 2: Uheldsalvorligheden for indberettede og evrige uheld, 15. november 1996
til 31. januar 1998

Oplysninger fra uhelds- | Dgds- dvrige Materie- | alt
) statistikken [ uheld personskade- skade-
Oplysninger fra uheld uheld
undersggelsen
| alt indberetttet til undersggelsen 87 439 397 923
Uheld ikke indberettet til LAU 26 250 423 699
Indberetningsgrad 77% 64% 48% 57%

Det ses af ovenstaende tabel, at chauffarer, der har vaeret impliceret i
personskadeuheld og isar i dedsuheld, hyppigere end chaufferer, der har varet
impliceret i de mindre alvorlige materielskadeuheld, er blevet indberettet til LAU.
Forklaringen er sandsynligvis, at der i politikredsene er stgrre opmarksomhed om
de alvorlige uheld, hvorfor det har varet lettere at huske at foretage indberetningen
til RfT. 57% af undersggelsens uheld er personskade- eller dadsuheld, mens tallet
kun er 40% for de ikke indberettede uheld (forskellen er signifikant i en Dz-test,
hvor p-vardien er mindre end 0,0001).

Den konstaterede forskel i uheldsalvorlighed betyder, at undersggelsens uheld ikke
er reprasentative pa denne parameter. Dermed taller personskade- og
dedsuheldene mere for undersggelsens resultater end deres antal berettiger til.
Men i et forebyggelsesperspektiv bgr der naturligvis vaere stgrst vagt pa de
alvorlige uheld, og derfor er den konstaterede skavhed betydeligt mere acceptabel,
end hvis der havde varet tale om, at der var overreprasentation af
materielskadeuheld.
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o Uheldssituation

| nedenstaende tabel er uheldene sammenlignet mht. hoveduheldssituation, som er

en af de centrale parametre i uheldsstatistikken. Hovedsituationen viser, hvordan
parterne i uheldet var placeret i forhold til hinanden umiddelbart inden uheldet.

Tabel 3: Hoveduheldssituation for indberettede og avrige uheld, 15. november
1996 til 31. januar 1998

Hovedsituation Ind- Ikke ind- Ind- Ikke ind-
berettet berettet berettet berettet
————————— Antal --------- Pct
- 0 44 50 5% 7%
— — 1 199 179 22% 26%
—>— 2 136 71 15% 10%
—y 3 118 71 13% 10%
—>y 4 57 49 6% 7%
—> 4 5 100 44 11% 6%
9 6 156 68 17% 10%
— = 7 48 109 5% 16%
—’& 8 32 21 3% 3%
— 9 33 37 4% 5%
I alt 923 699 100% 100%

Pa grund af afrundinger summerer procenttallene ikke altid til de anfarte
100%

Forklaring pa uheldssituationerne (se i gvrigt bilag 12 for detaljeret
beskrivelse):

0: eneuheld
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forskel i fordelingen
pa uheldssituation

pakersel af parkeret
koretoj

ovrige afvigende
uheldssituationer

1: uheld mellem ligeud karende pa samme vej med samme kurs og uden

svingning

2: uheld mellem ligeud kgrende pa samme vej med modsat kurs og uden
svingning

3: uheld mellem kgrende pa samme vej med samme kurs og med
svingning

4: uheld mellem karende pa samme vej med modsat kurs og med
svingning

5: uheld mellem krydsende kgretgjer uden svingning

6: uheld mellem kgrende pa hver sin vej med svingning

7: uheld med parkeret kgretgj

8: uheld med fodgangere

9: uheld med dyr og genstande m.v.

Det ses af ovenstaende tabel, at der ikke er fuldstaendig overensstemmelse mellem
de indberettede og evrige uheld i uheldsstatistikken mht. fordelingen pa

uheldssituation (forskellen er signifikant i en Dz-test, hvor p-vardien er mindre end
0,0001). Mest markant er en underreprasentation af hovedsituation 7, pakersel af
parkeret keretgj, blandt de indberettede uheld. Hovedsituation 7 bidrager med

.2 . . . .
halvdelen af den fundne forskel i O -testen. Hovedsituation 6, 5 og 2 bidrager ogsa
til forskellen mellem indberettede og gvrige uheld, saledes at der i disse situationer
er en overreprasentation blandt de indberettede uheld.

Blandt de ikke indberettede uheld med parkerede kgretgjer er lastbilen den
parkerede part i 55% af tilfaeldene mens lastbilen i de indberettede uheld er
parkeret i 44% af tilfaeldene. Dette kunne type pa, at der hos politiet er sket en
frasortering af lastbilchauffgrer, som ikke har haft nogen aktiv del i uheldet.
Endvidere er der, blandt de ikke indberettede, en del tilfzlde, hvor et parkeret
koretaj er blevet pakart af en lastbil, som ikke efterfglgende er standset. Dermed er
lastbilchaufferen ukendt, og har ikke kunnet indberettes til undersagelsen.

De avrige afvigende uheldssituationer (hovedsituation 6, 5 og 2) er ogsa undersagt
for forskel mellem indberettede og @vrige uheld, men der er ikke fundet starre
forskelle: | hovedsituation 5 og 6, krydsningsuheld, havde 48% af de indberettede
chauffaerer, mod 46% af de ikke indberettede, vigepligt i uheldet. | hovedsituation 2,
frontalkollisioner, var lastbilen element nummer 1, det forkert placerede karetgj, i
34% af de indberettede uheld og i 38% af de ikke indberettede uheld.

Ovenstaende gennemgang viser, at der ikke er fuldstandig overensstemmelse
mellem de indberettede og de gvrige uheld mht. uheldssituationen. Specielt kan det
konstateres, at uheld med parkeret kgretgj er underreprasenteret i undersggelsen.
Forskellen ma betegnes som uundgaelig, idet der som navnt ofte er tale om uheld,
hvor chauffaren har vaeret ukendt. Alle @vrige uheldstyper er i gvrigt
velreprasenterede i undersagelsen, selvom de ikke alle er reprasenteret i samme
omfang som de ikke indberettede uheld. Der er ikke grund til at antage, at
forskellene pa uheldstyper vil pavirke undersggelsens konklusioner betydeligt.

o Aldersfordeling

Pa grund af alderens store betydning for uheldsrisikoen (se kapitel 4 om alder og
erfaring) er uheldene ogsa sammenlignet mht. chauffgrernes alder. Det viser sig
imidlertid, at chauffgrens alder (og andre personoplysninger) er uoplyst for mange
af uheldene: for de ikke indberettede uheld er chauffgralderen uoplyst i 20% af
uheldene, mens det samme er tilfeldet for 3% af de indberettede uheld. At alderen
er uoplyst tyder pa, at politiet ikke har haft adgang til oplysninger om chauffaren,
og dette kan forklare, at uheldet ikke er indberettet til undersegelsen. Det er isar i
parkeringsuheldene, at chaufferens oplysninger ikke findes i uheldsdataene: 67% af
de ikke indberettede chaufferer i uheldsstatistikkens parkeringsuheld er saledes
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ingen betydelig
forskel

“uoplyst” mht. alder, og for de indberettede chaufferer i parkeringsuheld drejer det
sig om 44%.

Pa baggrund af ovenstaende er det valgt at udelade parkeringsuheld i analysen af
forskellen i aldersfordeling. | nedenstaende tabel er aldersfordelingen for
chauffgrerne i de gvrige uheldssituationer sammenlignet for indberettede og ikke
indberettede uheld.

Tabel 4: Aldersfordelingen for indberettede og ovrige uheld, eksklusive uheld m.
parkeret karetaj (hovedsituation 7), 15. november 1996 til 31. januar 1998

Ind- Ikke ind- Ind- Ikke ind-
Alder
berettet berettet berettet berettet
---------- Antal ---------- ---- Pct. af oplyste ----
18-24 ar 102 46 12% 9%
25-29 ar 125 86 14% 16%
30-39 ar 266 170 31% 32%
40-49 ar 202 131 23% 25%
50-59 ar 140 80 16% 15%
60++ ar 31 12 4% 2%
uoplyst 9 65
I alt 875 590
Procenttallene er beregnet som andelen af de chauffagrer, hvor alderen er
oplyst

Pa grund af afrundinger summerer procenttallene ikke altid til de 100%

Af ovenstaende tabel ses, at der ikke er nogen betydelig forskel pa
aldersfordelingen mellem indberettede og @vrige uheld for de uheld, hvor
chaufferens alder er oplyst (forskellen er ikke signifikant i en Dz-test, hvor p-
vaerdien er 0,29).

Som tidligere konstateret er der imidlertid betydeligt flere ikke indberettede uheld,
hvor alderen er uoplyst i forhold til de indberettede uheld. Dette skyldes
sandsynligvis, at den indberettende polibetjent har vurderet, at det var meningslast
at indberette et uheld, hvor chauffgrens generalia var uoplyste. Dermed er der sket
en filtrering, som ikke var aftalt, men som pa den anden side har sparet LAU-
projektet for en del ufrugtbart arbejde med at opspore de manglende oplysninger.

Sammenligning mellem interviewede og ikke interviewede
chaufferer

Den starste betaenkelighed ved undersggelsens metode har gennem
projektperioden veaeret, om det ville vaere en sarlig gruppe af chauffgrer, som ikke
egnskede at deltage. Bl.a. kunne man antage, at chauffarer, der selv mente, at de bar
et stort ansvar for uheldets opstaen eller konsekvenser, ville undlade at deltage, og
tilsvarende, at lysten til at deltage ville falde med stigende uheldsalvorlighed.
Denne betaenkelighed har vist sig at vaere ubegrundet, hvilket forklares i det
felgende, hvor de indberettede uheld bliver undersagt, saledes at interviewede
chaufferer sammenlignes med de chauffarer, der ikke snskede at deltage.
Uheldsalvorligheden kan direkte lases i uheldsstatistikken, mens dette ikke er
muligt mht., hvor stor andel eller skyld chauffgren har for uheldets opstaen og
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overensstemmelse
mellem de to

grupper

konsekvenser. Dette kan man kun undersgge indirekte, bl.a. ved at se pa parternes
placering og mangvre umiddelbart fgr uheldet.

o  Aldersfordeling

Pa grund af alderens store betydning for uheldsrisikoen (se kapitel 4) er uheldene
farst sammenlignet mht. chauffarernes alder. Sammenligningen fremgar af
nedenstaende tabel.

Tabel 5: Aldersfordelingen for indberettede chauffarer, fordelt efter interview eller
ikke interview, uheld fra 15. november 1996 til 31. januar 1998

Alder interviewet . ilee interviewet . iklfe
Iinterviewet nterviewet

---------- Antal ---------- ---- Pct. af alle ----
18-24 ar 54 51 10% 13%
25-29 ar 77 49 14% 13%
30-39 ar 163 116 31% 30%
40-49 ar 125 81 23% 21%
50-59 ar 84 62 16% 16%
60-++ ar 17 14 3% 4%
uoplyst 12 18 2% 5%
I alt 532 391 100% 100%

Pa grund af afrundinger summerer procenttallene ikke altid til de anforte 100%

Der ses ingen betydelig forskel pa aldersfordelingen mellem de chaufferer der har

indvilget i at deltage, og de chauffarer der har sagt nej (i en 0’-test er p-vaerdien
0,68). Det kan derfor konstateres, at der ikke har varet tale om en aldersbetinget
forskel pa chaufferernes vilje til at deltage i undersggelsen.

o Uheldsalvorlighed

Alvorligheden af de indberettede uheld, fordelt pa interviewede og ikke-
interviewede chauffgrer, fremgar af nedenstaende tabel.

Tabel 6: Alvorlighed for indberettede uheld, fordelt efter interview eller ikke interview, uheld fra 15.
november 1996 til 31. januar 1998

Alder interviewet ikke interviewet ikke interviewet ikke
interviewet interviewet interviewet
---------- Antal ---------- -- Pct. af interv. type -- -- Pct. af uheldstype --
Dodsuheld 54 33 10% 8% 62% 38%
Personskadeuheld i.9. 265 174 50% 45% 60% 40%
Materielskadeuheld 213 184 40% 47% 54% 46%
I alt 532 391 100% 100% 58% 42%

stigende deltagelse 1
undersggelsen med
stigende uhelds-
alvorlighed

Det ses af tabellen, at chauffgrernes villighed til at lade sig interviewe stiger med
stigende uheldsalvorlighed. Saledes har 62% af de chauffgrer, der var involveret i et
dedsuheld, sagt ja, mens det samme kun er tilfeldet for 54% af chauffererne i
materielskadeuheld. Forskellen er imidlertid ikke signifikant (i en 0’-test er p-
vaerdien pa 0,099).
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Det ses ogsa af tabellen, at 10% af de interviewede chaufferer var involveret i et
dedsuheld, 50% i et personskadeuheld i gvrigt og 40% i et materielskadeuheld. Ud
fra tallene i tabel 2 pa side 14 kan det i gvrigt beregnes, at fordelingen i den
samlede uheldsstatistik er 7% dedsuheld, 43% personskadeuheld i gvrigt og 51%
materielskadeuheld. Fordelingen pa uheldsalvorlighed blandt de interviewede er
saledes ikke voldsomt skav, nar der tages i betragtning, at der bade er hgjere
indberetningsgrad af de alvorlige uheld, og en lidt sterre tilslutning fra chaufferer,
der har varet involveret i et alvorligt uheld.

o Uheldssituation

Fordelingen pa uheldssituation kan give en indikation af, om der er forskel pa
villigheden til at deltage, afhangig af chaufferens andel i uheldets opstaen eller
uheldsomstandigheder i gvrigt. Fordelingen pa uheldsstatistikkens ti
hoveduheldssituationer er vist i nedenstaende tabel.
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Tabel 7: Hovedsituation for indberettede uheld, fordelt efter interview eller ikke
interview, uheld fra 15. november 1996 til 31. januar 1998

Hovedsituation interviewet . ik1§e interviewet ‘ iklfe
Iinterviewet interviewet

Antal ---- Pct. af alle ----

- 0 20 24 4% 6%
— — 1 108 91 20% 23%
—>+— 2 81 55 15% 14%
—y 3 66 52 12% 13%
—*y 4 35 22 7% 6%
—> 4 5 62 38 12% 10%
—N 6 103 53 19% 14%
— = 7 20 28 4% 7%
- 8 20 12 4% 3%
— 9 17 16 3% 4%
I alt 532 391 100% 100%

Forklaring pa uheldssituationerne (se i gvrigt bilag 12 for detaljeret
beskrivelse):

0: encuheld

1: uheld mellem ligeud karende pa samme vej med samme kurs og uden
svingning

2: uheld mellem ligeud kgrende pa samme vej med modsat kurs og uden
svingning

3: uheld mellem kgrende pa samme vej med samme kurs og med
svingning
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4: uheld mellem karende pa samme vej med modsat kurs og med
svingning

: uheld mellem krydsende kgretgjer uden svingning

uheld mellem kgrende pa hver sin vej med svingning

uheld med parkeret karetgaj

uheld med fodgaengere

uheld med dyr og genstande m.v.

woNOW

Det ses af tabellen, at der er beskeden forskel pa uheldssituationen for de
interviewede chaufferer, og de som ikke har gnsket at deltage (der er ingen

signifikant forskel, idet p-vardien i en O’-test er pa 0,08). Lidt faerre chauffarer i
parkeringsuheld (uheldssituation 7) har dog sagt ja til et interview. Det hanger bl.a.
sammen med den tidligere bergrte problemstilling, at der er indberettet
parkeringsuheld, hvor chauffaren har vaeret uoplyst.

Heller ikke fordelingen pa uheldssituation antyder saledes, at der skulle vare tale
om betydelig forskel pa den gruppe af chauffgrer, som er blevet interviewet og den
gruppe, som ikke gnskede at deltage.

e  Chaufforens andel i uheldets opstien

Som tidligere navnt kunne man frygte, at chaufferer, der i sarlig grad bar et
ansvar, eller skylden, for et uhelds opstaen, ville undlade at lade sig interviewe. |
uheldsstatistikken er der ikke en parameter, som entydigt definerer parternes skyld
eller andel i uheldets opstaen. Det er imidlertid muligt at kombinere forskellige
parametre i statistikken og ud fra disse danne sig et groft sken over
ansvarsfordelingen i uheldene. De anvendte parametre bestar af uheldssituation,
lastbilens elementnummer samt lastbilens vigepligt. | bilag 11 er der en detaljeret
beskrivelse af, hvordan kategoriseringen er foretaget. Det skal understreges, at
kategoriseringen ikke er forsag pa at fordele skyld eller ansvar i enkeltuheld, og det
er ogsa vigtigt at understrege, at uheld ikke er undersagt hver isar forud for
klassificeringen. Derfor vil der givet vis vaere enkeltuheld, hvor sarlige
uheldsomstandigheder, som ikke afspejles i de benyttede parametre, geor, at
ansvarsfordelingen ikke er foretaget korrekt. Det er imidlertid vurderet, at metoden
er anvendelig til at give en grov vurdering af de interviewede chauffgrer i forhold til
de ikke interviewede.

Det skal i gvrigt na®vnes, at lastbilens hastighed bevidst er udeladt i
kategoriseringen, pa trods af at hastighedsovertradelser ma antages generelt at
udgere en vasentlig faktor i lastbiluheld. Det skyldes, at der ikke foretages en
palidelig registrering af kgretgjernes hastighed i uheldsstatistikken.

I nedenstaende tabel er de indberettede uheld opdelt efter chaufferens formodede
ansvar, eller skyld, for uheldets opstaen (se bilag 11 for beskrivelse af
kategoriseringen efter ansvar).

Tabel 8: De indberettede uheld kategoriseret efter chaufforens formodede ansvar for uheldets opstden,
fordelt efter interview eller ikke interview, uheld fra 15. november 1996 til 31. januar 1998

interviewet ikke interviewet ikke interviewet ikke

Ansvar for uheldet . ) ) ) . .
Interviewet interviewet interviewet
---------- Antal ---------- -- Pct. af interv. type -- -- Pct. af "ansvar" --

Stort 278 228 52% 58% 55% 45%
Lille 183 118 34% 30% 61% 39%
Udefineret 71 45 13% 12% 61% 39%
I alt 532 391 100% 100% 58% 42%

Pa grund af afrundinger summerer procenttallene ikke altid til de anfarte 100%
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der er ikke
konstateret alvorlige
skevheder 1
materialet

Det ses, at der ikke er fuldsteendig overensstemmelse mellem interviewede og ikke-
interviewede chauffgrer, mht. chauffgrens formodede ansvar for uheldet. Som
forventet er der relativt flere af de chauffarer, der baerer et ansvar for uheldet, som
ikke har ansket at deltage. Forskellen er imidlertid beskeden og ikke signifikant (i

en O’-test er p-vaerdien 0,19). Den lille forskel pa de to grupper ma vurderes at have
en meget begrenset indflydelse pa undersggelsens resultater.

Pa baggrund af ovenstaende kan det konkluderes, at der forekommer visse
skaevheder i undersggelsens materiale, i forhold til gvrige lastbiluheld. Forskellen er
sterst mht. uheldenes alvorlighed, hvor de alvorlige uheld er overreprasenterede i
undersagelsen. Men denne forskel ma vurderes som uproblematisk, idet det i et
forebyggelsesperspektiv er naturligt at tillegge de alvorlige uheld stgrst vagt. De
avrige konstaterede forskelle er beskedne, og kan ligeledes betegnes som varende
uden starre betydning for undersggelsens resultater. Isaer er det tilfredsstillende, at
der ikke er konstateret stor forskel mht. chauffgrernes formodede ansvar for
uheldenes opstaen.

Alt i alt ma resultatet af sammenligningen derfor vurderes som sardeles
tilfredsstillende, saledes at undersagelsens materiale udgear et solidt grundlag for at
drage konklusioner om lastbiluheld i almindelighed.
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Alder og erfaring

Fererens alder og erfaring er to forhold, som har en veldokumenteret betydning for
uheldsrisikoen. Dette galder for lastbilchauffarer sa vel som andre trafikanter. De
to parametre er naturligvis staerkt korrelerede, og der er i litteraturen ikke enighed
om, hvorvidt det er alderen eller erfaringen, der har den starste indflydelse. Den
manglende enighed bunder sandsynligvis i den kraftige korrelation, som ger det
vanskeligt at adskille de to faktorer. | mange undersagelser begranser man sig da
ogsa til at studere enten alder eller erfaring.

e Resultater fra andre undersogelser

I en undersagelse i et stort fragtfirma i USA (Tzuoo-ding et. al., 1993, refereret i
bilag 4.1) kom man frem til, at erfaring har sterst betydning: for chauffarer 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 brede aldersgrupper. Den yngste aldersgruppe gar saledes
op til 40 ar. | en anden amerikansk undersggelse (Jones & Stein, 1990, refereret i
bilag 4.2), hvor metoden ligger taet pa den her anvendte, kommer man imidlertid
frem til en signifikant betydning af chauffgrens alder. Her beregner man, at
chaufferer pa under 30 ar har en risikofaktor pa 1,5 i forhold til avrige chauffarer.
| Danmark er der pa det seneste kommet to undersggelser, som begge bergrer
uheldsrisiko for personbilfgrere - bl.a. i relation til alder og erfaring. |
undersggelsen af risiko pa baggrund af transportvaneunders@gelsens opgegrelser
over karselsmangder (Bernhoft et. al. 1996) findes der en meget betydelig
sammenhang mellem alder og risiko: gruppen af 18-19 arige personbilfarere
vurderes saledes at have ca. 7 gange sa hgj risiko for at komme alvorligt tilskade i
forhold til personbilferere mellem 35 og 65 ar. Nar man i opggrelserne inddrager,
hvor lenge fgreren har haft kerekort, sa bliver sammenhangen mindre klar, men
der er en klar tendens til, at farere med forholdsvis nyt kerekort, uanset alder, har
forhagjet risiko.

| evalueringen af a&ndringerne i den danske kagreuddannelse (Carstensen, 1999)
vurderes ogsa spargsmalet om alder og, isar, erfaring. Her har man en meget
detaljeret opgerelse over en gruppe bilisters arlige kerselsmangde, og pa denne
baggrund beregnes at de, som ka@rer mindst (under 1 500 km/ar) har ca. 15 gange
sa hgj risiko som de, der karer mest (over 14 000 km/ar). Denne sammenhang
bliver i @vrigt mindre, jo leengere tid der er gaet siden erhvervelsen af kagrekortet.
Mht. alder har denne undersggelse ikke sa stort et datamateriale, idet det primart
er helt unge bilister, som er undersggt, og der er kun foretaget beregninger vedr.
alderen ved erhvervelsen af kgrekort. Man finder, at de, som er 18-20 ar, nar
kgrekortet erhverves, har ca. 1,5 gange sa stor risiko som de, der er 21 ar, men
ogsa at denne forskel forsvinder, nar bilisterne har haft kerekort i fa ar.

Uanset om man undersager lastbil- eller personbilfarere, finder man saledes en
sammenhang mellem alder og/eller erfaring og uheldsrisiko. De refererede
resultater synes at pege i retning af, at karselserfaringen er den dominerende
faktor specielt for de, som er helt nye bilister, men at der samtidig ogsa er en
sammenhang med alder uanset erfaringens starrelse.

For personbilfgrere kan man ogsa undersgge, om der er forskel mellem kgnnenes
risiko (se fx Carstensen, 1999). Lastbilchauffgrer er imidlertid nasten udelukkende
mand, og i LAU har der kun deltaget i alt 15 kvinder ud af ca. 1.250 interviewede
chauffgrer. Derfor har det her ikke vaeret muligt at undersege sammenhangen
mellem ken og risiko.

o Sporgsmal vedr. alder og erfaring i LAU

Chauffarerne blev i interviewet til LAU spurgt, hvor gamle de var, og deres kgn blev
noteret. Desuden blev der stillet en lengere raekke spgrgsmal til belysning af
forskellige aspekter ved deres erfaring som chaufferer: Hvor leenge chauffgren
havde haft kgrekort til hhv. personbil, lastbil og evt. vogntog, hvor laenge han
samlet rutinemassigt havde kart lastbil og hvor mange kilometer han i alt havde
kert i lastbil (spm. 1-6). Der blev endvidere stillet to spgrgsmal om erfaring relateret
til chauffarens aktuelle situation: hvor laenge han havde kart lastbil i sit nuvarende
arbejde (spm. 13), og hvor mange kilometer han havde kert i den “aktuelle” lastbil
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(den lastbil der blev benyttet pa hhv. uhelds- og standsningstidspunktet) (spm. 32).
Endelig blev der stillet spgrgsmal vedr. tidligere handelser i forbindelse med
lastbilkersel, som ogsa kan opfattes som et erfaringsgrundlag: der blev spurgt til,
om han tidligere havde varet impliceret i uheld (spm. 81-82), og om han inden for
de seneste 5 ar havde faet bader eller anden straf i forbindelse med lastbilkarsel
(spm. 83-91).

| det felgende gennemgas svarene pa ovenstaende spgrgsmal, og deres
sammenhang med uheldsrisikoen diskuteres.

1.1 Alders betydning for risiko

I nedenstaende figur er aldersfordelingen (spm. 92) for hhv. uhelds- og
kontrolgruppen vist.
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Figur 2: De interviewede chaufforers alder (spm. 92, 331 uhelds- og 460
kontrolchaufforer)

Aldersfordelingen viser et entydigt manster: uheldschauffgrerne er
overreprasenterede i de yngste aldersgrupper og i gruppen af chauffarer fra 60 ar
og op. Overreprasentationen er ganske betydelig i intervallet 18-24 ar.
Aldersgrupperne i ovenstaende er gjort meget brede - specielt kunne det vaere
enskeligt med en finere inddeling i de to yderste grupper. Som det fremgar af
figuren er der imidlertid kun fa chaufferer i disse grupper, og derfor er det ikke
muligt at lave risikoberegninger pa finere intervaller. Det skal i @vrigt bemaerkes, at
ingen af chauffgrerne er 18 ar, og at der kun er 5 chauffgrer pa 19 - og de er alle
uheldschauffarer.

Forskellen i risiko mellem aldersgrupperne er testet med gruppen 30-39 ar som
reference (risikoen er sat til “1” for denne aldersgruppe). Forskellene er meget
signifikante (p=0,0001). De yngste chauffarer (18-24 ar) har en risiko, der ligger
4,3 gange over referencegruppens (30-39 ar). For aldersgrupperne 40-49 ar og
50-59 ar udger risikoen ca. 0,65 i forhold til referencegruppen. Risikoen for
chauffarer pa mellem 25 og 29 ar og chauffarer pa 60 ar eller mere afviger ikke
betydeligt fra referencegruppens risiko. Risikovardierne fremgar af nedenstaende
figur, og estimater og teststarrelser fremgar i gvrigt af bilag 2.1.
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Figur 3: Beregnet risiko for aldersgrupperne, 95%-konfidensinterval er
markeret med sojle

Tallene efterlader ingen tvivl om, at den yngste aldersgruppe har forhgjet risiko.
Det er dog ikke sandsynligt, at risikoen inden for hver aldersgruppe er konstant pa
det beregnede niveau (eksempelvis kan man ikke forestille sig, at den relative risiko
momentant falder fra godt 4 til 1, nar chauffaren fylder 25 ar). De brede
aldersgrupper skyldes alene, at datamaterialet ikke muligger en finere inddeling. |
vurderingen af @ndringerne i kereuddannelsen til personbil (Carstensen, 1999)
finder man da ogsa, at risikoen hos nye kerekortsindehavere i alderen 18-21 ar
falder, jo ®ldre personen er, nar kgrekortet erhverves. Det forekommer sandsynligt,
at risikoen hos de 18-24 arige ogsa vil vaere faldende med stigende alder.

Ud fra ovenstaende betragtninger vil det isar vaere gnskeligt at overveje tiltag rettet
mod de helt unge chaufferer.

o Uheldsstatistik for de yngste

Af arbejdsrapporten “Uheld med lastbiler 1983-1997” (Hansen, 1997) fremgar det i
avrigt, at de yngste lastbilchauffarer udger en faldende andel af alle implicerede
lastbilferere i personskadeuheld: i perioden 1983-1987 udgjorde chauffgrer i
aldersgruppen 18-24 ar saledes ca. 19% af samtlige implicerede fgrere. | perioden
1991 til 1995 var andelen faldet til ca. 12%.

Ved udtrak fra Danmarks Statistiks faerdselsuheldsdata (kun personskadeuheld) fra
1996 og 1997 er det endvidere blevet konstateret, at de 18-24 arige fortsat udger
ca. 12% af de implicerede lastbilfgrere. Ser man alene pa de helt unge, de 18-20
arige, som antages at have betydeligt forgget risiko, sa udger denne gruppe kun ca.
3% af de implicerede lastbilfgrere. Endvidere kan det konstateres, at de unges andel
af de implicerede fgrere falder med stigende uheldsalvorlighed (for dedsuheld
udger chaufferer pa 18-24 ar under 10% af de implicerede chauffarer).

Det ma saledes konkluderes, at mens de yngste lastbilchauffgrer pa den ene side
har en meget hgjere uheldsrisiko end andre chauffgrer, sa optrader de pa den
anden side ikke overvaldende hyppigt i uheldsstatistikken, hvilket ma skyldes, at
der er meget fa af de helt unge chaufferer i trafikken. Og dette er netop hvad man
kan se i figur 2, hvoraf det fremgar, at kun ca. 2% af kontrolchauffgrerne er mellem
18 og 24 ar.
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1.2 Korselserfaring

| det felgende behandles de spargsmal, som belyser aspekter af chauffgrernes
erfaring, og sammenhangen mellem alder og erfaring undersgges.

De fleste spargsmal vedrgrende kgrselserfaring hanger i sagens natur meget
sammen med alder. Det drejer sig om hvor mange ar man har haft kerekort, hvor
mange kilometer man i alt har kegrt etc.; og disse spgrgsmal hanger naturligvis
ogsa indbyrdes sammen. Derfor er mansteret for de forskellige variabler ogsa i
hovedtrak ens. | fremstillingen er vaegten lagt pa spgrgsmalet om, hvor l&nge man
har haft kerekort til lastbil, idet det er vurderet til at veere det mest centrale mal for
erfaring.

e Ar siden erhvervelse af korekort

| nedenstaende figur er vist hvor lenge chauffgrerne i de to grupper har haft
kgrekort til lastbil. Vaerdierne er beregnet ud fra spm. 1, hvor der sparges til aret
for erhvervelse af kgrekort.
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Figur 4: Fordelingen pd “dr med korekort til lastbil” (spm. 1, 327 uhelds-
og 460 kontrolchaufforer)

Det ses pa figuren, at uheldschauffgrer, som har haft kerekort i under syv ar, er
overreprasenteret - svarende til hajere risiko end gennemsnittet.

Figuren viser ogsa, at de uerfarne chauffgrer kun udger en lille del af
kontrolgruppen, som reprasenterer et bredt udsnit af chaufferer.

| en test af betydning af hvor l&nge chauffgrerne har haft lastbilkerekort, hvor der
ikke inddrages andre variabler i modellen, findes der en signifikant sammenhang,
hvor chauffgrer med kort erfaring har betydelig forhgjet risiko (estimater mv.
fremgar af bilag 2.1).

Det er imidlertid evident, at der vil vaere en sammenhang mellem chauffarernes
alder og erfaring: jo hgjere alder desto lengere erfaring.

Der er derfor lavet en model, hvor bade alder og “ar med lastbilkgrekort” indgar,
saledes at der bestemmes risikobidrag fra begge parametre. | denne model
benyttes samme aldersinddeling som i figur 2, s. 22, og uandret inddeling i
erfaringsgrupper. | denne model findes bade en betydelig effekt af alder og af
erfaring (ar med kerekort til lastbil): Chaufferer, som har haft kerekort i under
4 ar, har en risiko, som er 3 gange sa hgj som referencegruppens (12-<22 ar),
og chaufferer pa 18-24 ar har 2,6 gange sa hgj risiko som referencegruppen
(30-39 ar). Estimater mv. fremgar af bilag 2.1, og i nedenstaende figur er
estimaterne for erfaring, i den aldersjusterede model, vist.
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Figur 5: Beregnet risiko efter “dr med korekort til lastbil”, 95%-
konfidensinterval er markeret med sajle

Det ses, at erfaringen, malt som ar med kerekort til lastbil, stort set kun har
betydning for risikoen de ferste 4 ar.

Modellen er testet for interaktion mellem variablerne (er der forskel pa
risikobidraget fra erfaring i de forskellige aldersgrupper - og omvendt). P-vaerdien i
testen er 0,82, hvilket betyder, at man med stor sikkerhed kan konkludere, at der
ikke er tale om interaktion (p-vaerdien skal vare under 0,05 fgr man vil konkludere,
at der er interaktion).

I modellen, hvor der indgar to parametre, kan man beregne risikoen for
kombinationer af de to parametre, ved at gange risikovardien for hver af
parametrene med hinanden, fordi der ikke er interaktion/vekselvirkning mellem de
to parametre. Dette kan illustreres med fglgende eksempel: | modellen, hvor i bade
alder og ar med karekort til lastbil indgar, beregnes risikoen for de 25-29 arige fx
til 1,1, mens risikoen for chauffarer, der har haft lastbilkgrekort i mindre end 4 ar,
beregnes til 3 (se bilag 2.1). Risikoen for chauffgrer pa 25-29 ar som har under 4
ars erfaring kan derfor beregnes til: 1,1 x 3 = 3,3.

I nedenstaende figur er risikoen for samtlige “relevante” kombinationer af alder og
ar med karekort til lastbil vist. Ved relevant forstas kombinationer, hvor der
optraeder mere end seks chauffarer blandt datasattets i alt 791 chauffarer.

28



karekort til
personbil

(0ISLI ARE[aI) OpEI-SPPO

<32 42+
Ar med lastbilkerekort

Figur 6: Risikoen (odds-ratio) for forekommende kombinationer af alder og “ar med
karekort til lastbil” (i alt 761 chauffarer). Krydset mellem referencegruppen (odds-
ratio = 1) for hhv. alder og dr med lastbilkerekort er markeret med hvid signatur

Figuren illustrerer tydeligt, at kombinationen af lav alder og kort erfaring indebarer
en betydelig forhajelse af risikoen, men ogsa at kort erfaring ager risikoen, uanset
hvilken aldersgruppe man tilharer (inden for de i praksis forekommende granser).
Der kan naturligvis ikke forekomme unge chauffgrer med lang erfaring, men det
fremgar af figuren, at det modsatte stort set heller ikke forekommer.

Chauffarerne blev ogsa spurgt, hvornar de fik deres farste karekort til personbil
(spm. 4). Dette spgrgsmal korrelerer endnu mere med alder end “ar med
lastbilk@rekort”. Forklaringen er, at man altid er ngdt til at tage personbilkgrekortet
for eller evt. samtidig med lastbilkerekortet. Mange tager kortene samtidig, men en
del erhverver kgrekort til lastbil senere, og derfor er korrelationen mellem alder og
“ar med lastbilkerekort” knap sa udtalt som korrelationen med personbilkgrekortet.

Den starke sammenhang mellem alder og “ar med personbilkgrekort” indebarer,
at det ikke i praksis er muligt at adskille betydningen af de to forhold.

1.3 Alderens betydning pa bestemmelsen af risiko ved
andre sporgsmal

Det er i det foregaende vist, at alder og erfaring har meget stor betydning for
uheldsrisikoen, samt at der er en betydelig korrelation mellem de to spgrgsmal.
Samtidig vil mange af svarene pa undersggelsens gvrige spargsmal afhaenge af
chauffarens alder (fx stiger andelen af chaufferer, der kgrer firmakarsel, med
alderen). Derfor er der i analysen af samtlige undersggelsens variabler justeret for
chauffarernes alder, saledes at man sikrer, at eventuelle forskelle i risiko pa denne
variabel ikke er et resultat af forskellig aldersfordeling.

I alle analyser af de gvrige variabler i undersggelsen er der saledes opstillet en
model, hvor chauffgralder indgar sammen med den aktuelle variabel - pa helt
samme made, som for analysen af “ar med lastbilkarekort” pa side 24.

29
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14 Alder ved erhvervelse af forste kerekort

Ud fra chauffgrernes alder, og den tid de har haft kerekort, er deres alder ved
erhvervelsen af fgrste kgrekort beregnet for hhv. kerekort til personbil, lastbil og
vogntog. Beregningerne er forbundet med nogen usikkerhed, idet der kun er spurgt
til hele ar og/eller arstal, hvilket bevirker, at der kan forekomme fejl pa op til ét ar.
Ca. 75% har taget karekort til personbil som 18 arige, og under 10% var over 20
(dvs. fyldt 21 eller mere), da de fik deres farste karekort. For lastbilkarekortet var
30-35% 18 ar ved erhvervelsen, og ca. 35% var over 20 ar. For karekort til vogntog
er chauffererne endnu zldre ved erhvervelsen: ca. 29% var 18 ar og omkring 40%
var over 20 ar.

I nedenstaende figur er alderen ved erhvervelse af karekort til lastbil vist.
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Figur 7: Alder ved erhvervelse af kerekortet til lastbil (baseret pa spm. 1 og 92.;
327 uhelds- og 460 kontrolchauffarer)

Der ses intet mgnster mht. alder ved erhvervelse af lastbilkgrekortet og
“gjeblikkelig” uheldsrisiko og de forskelle, der er mellem grupperne, er ikke
signifikante. At der tales om “gjeblikkelig” risiko skyldes, at det er vaesentligt for en
korrekt fortolkning af figuren at ggre sig klart, at ovenstaende ikke handler om
chauffgrens alder pa det tidspunkt, hvor risikoen forsgges malt. Saledes rumme
kategorien “18 ar ved erhvervelse af lastbilkerekort” chaufferer i alle aldersgrupper
og dermed ogsa med et bredt spektrum af erfaring.

Umiddelbart kunne man, i betragtning af de yngstes haje uheldsrisiko, forvente, at
det ville vaere forbundet med hagjere risiko, hvis man erhvervede sit lastbilkgrekort
som 18-arig. Nar dette ikke er tilfaeldet, ma det skyldes, at det senere i chauffarens
karriere ikke har nogen indflydelse, hvornar kerekortet er erhvervet.

1.5  Andre mal for erfaring

e Korekort til vogntog

Chauffgrerne blev spurgt, om de har kerekort til paha&ngsvogn/vogntog (spm. 2).
Man kan valge at opfatte en positiv besvarelse som udtryk for starre erfaring. De
fleste chaufferer har imidlertid dette karekort: 82% af uheldschauffgrerne og 85% af
kontrolchauffgrerne. Forskellen er beskeden, og langt fra at vaere signifikant,
uanset om der tages hgjde for chaufferalder eller ej. Der er saledes ikke grundlag
for at konkludere, om de fa chauffegrer, som ikke har karekort til vogntog, har en
hgjere risiko end andre.
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e Korselserfaring

Chauffarerne blev stillet tre spargsmal til belysning af deres praktiske
kerselserfaring: spm. 5. “hvor lange har du i alt kert lastbil rutinemaessigt?”, spm. 6
“hvor langt har du i alt kert i lastbil?” og spm. 13 “hvor leenge har du kert lastbil i
dit nuvaerende arbejde?”

| nedenstaende figur er svarfordelingen pa spargsmalet om rutinemaessig kgrsel i
lastbil vist.
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Figur 8: Ar med rutinemeessig lastbilkersel (spm. 5; 309 uhelds- og 444
kontrolchauffarer)

Der ses en betydelig overreprasentation af uheldschauffgrer i grupperne med
kortest karselserfaring. Dette er helt forventeligt, idet det er de yngste -de som har
den hgjeste risiko jf. tidligere afsnit - der har haft mindst lejlighed til at erhverve
kerselserfaringen.

Risikoberegningerne er foretaget med samme inddeling som i ovenstaende figur,
og med gruppen med 24 ars erfaring eller mere som referencegruppe (risiko=1).
Der findes bade et betydeligt risikobidrag fra lille erfaring og fra lav alder.
Resultaterne i den aldersjusterede model er signifikante med en p-vaerdi pa 0,01.
Analyseresultaterne fremgar af bilag 2.1, hvor risikoestimaterne mm. er vist.
Resultaterne svarer i gvrigt til resultaterne af analysen af “ar med kgrekort til lastbil”
og alder (se s. 25), blot med den forskel, at risikoen ikke stiger for den gruppe, der
har sterst rutine, hvilket var tilfaldet for gruppen, der har haft kerekort l&ngst tid.
Dette kan taenkes at vaere et udtryk for, at modellen for rutine er mere sikker end
modellen for “ar med kgrekort”, pga. mindre korrelation med chaufferalder, idet det
nappe er de mange ar med lastbilkarekort i sig selv, der forager risikoen.

I nedenstaende figur er risikoestimaterne (odds-ratio) for den aldersuafhangige
(estimaterne er justeret for chaufferernes alder) betydning af “ars rutinemaessig
lastbilkersel” vist.
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Figur 9: Beregnet risiko efter “drs rutinemcessig lastbilkorsel”, 95%-
konfidensinterval er markeret med sojle

Ovenstaende viser, at uanset alder (inden for de kombinationer af alder og
rutinemaessig kersel der forekommer i materialet), sa indebarer mangel pa rutine,

at uheldsri

Chauffarer med under 3 ars rutinemaessig lastbilkarsel har fire gange sa hgj

sikoen gges.

risiko som de mest erfarne, og risikoen fortsetter med at falde, sa leenge der

indhgstes

Spargsmal 6, “hvor langt har du i alt kert i lastbil”, giver det mest eksakte mal for

erfaring.

chaufferernes erfaring, forudsat at chauffgrerne svarer korrekt. Svarfordelingen er
vist i nedenstaende figur.
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Figur 10: Samlet distance (i tusinde km) kort i lastbil (spm. 6; 300 uhelds- og 434
kontrolchauffarer)
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ansattelse i
nuvarende arbejde

Som forventeligt er uheldschauffarerne overreprasenterede i grupperne med den
mindste karselserfaring, men forskellen til kontrolgruppen er ikke lige sa markant
som for de tidligere behandlede erfaringsmal, og der er ikke tale om nogen
signifikant pavirkning af uheldsrisikoen, nar tallene opdeles som i figuren.
Figuren giver det indtryk, at hovedparten af chauffgrerne har en sardeles solid
kerselserfaring. Saledes har mere end 60% af kontrolchauffarerne kart over
500.000 kilometer i lastbil.

For nogle af chaufferernes vedkommende er der i gvrigt konstateret pafaldende
hgje tal for antal kerte kilometer. Dette kan skyldes, at der er prestige forbundet
med at have kart langt i lastbil, og det er derfor muligt, at der generelt er tale om
overvurdering pa dette spgrgsmal.

Spegrgsmal 13 lyder “Hvor lenge har du kert lastbil i dit nuvaerende arbejde?”. |
praksis vil besvarelsen for de flestes vedkommende fortalle, hvor l@nge chaufferen
har haft sit nuvaerende job. Den lidt kringlede formulering skyldes gnsket om at
tage hgjde for den situation, at en person har skiftet fra en anden type arbejde til
lastbilkarsel uden at a&ndre ansaettelsessted.

Svarfordelingen fremgar af nedenstaende figur.
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Figur 11: Maneders lastbilkarsel pa nuveerende arbejdsplads (spm. 13; 310 uhelds-
0g 443 kontrolchauffarer)

Figuren viser, at de faerreste chaufferer har under et ars anciennitet. Men der ses
ogsa tydelige forskelle mellem uhelds- og kontrolgruppen, saledes at
uheldschauffererne er overreprasenterede i kategorierne op til 48 maneders
anciennitet (4 ar), hvilket indikerer, at risikoen falder, jo leengere tid chauffgren har
vaeret i jobbet. Forskellene er signifikant: | forhold til chauffarer med 4-10 ars
anciennitet har chaufferer, som har varet i nuvaerende job i under ét ar, mere
end dobbelt sa hgj risiko, og chaufferer der har vaeret i jobbet 1-3 ar har ca.
30% hgjere risiko. Testsandsynligheden er 0,032, estimater fremgar af bilag 2.1,
og er illustreret i nedenstaende figur.
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Figur 12: Beregnet risiko efter “mdneders lastbilkersel pd nuvaerende
arbejdsplads”, 95%-konfidensinterval er markeret med sajle

Det skal understreges, at chauffarens alder indgar i modellen pa samme made som
for de gvrige estimater, saledes at der i resultatet er taget hagjde for, at chauffarer
med lav anciennitet pa arbejdspladsen i gennemsnit vil vaere yngre end chaufferer
med hgj anciennitet. | dette spargsmal kunne man ogsa forestille sig, at
chaufferernes erfaring spiller ind, saledes at de chaufferer, der har varet kort tid pa
arbejdspladsen, ogsa er de chauffarer, der har haft deres kgrekort i kort tid. Derfor
er der ogsa lavet en model, hvor erfaringen, som ar med lastbilkarekort, inddrages
sammen med alder og “maneder pa nuvarende arbejdsplads”. Ogsa i denne model
ses der en betydning af at have varet l&@nge pa arbejdspladsen. Resultatet er dog
ikke lengere signifikant, hvilket bl.a. skyldes, at der i denne model estimeres odds-
ratio for i alt 14 niveauer af de tre variabler (alder; ar med kerekort, maneder pa
arbejdspladsen).

At det har sa stor betydning, hvor l&enge man har varet pa sin arbejdsplads, kan
have flere arsager. Udover den generelle erfaringsopbygning der sker, sa kan der
tankes at vare en sikkerhedsgevinst som er specifik for ansattelsesstedet - fx at
man opnar fortrolighed med de rutiner, der er forbundet med udfgrelsen af jobbet,
og at man opnar lokalkendskab de steder, hvor transporten foretages. Det er ogsa
muligt, at chauffarernes personlighed spiller ind, saledes at de chauffarer, der i
sarlig grad evner at fastholde en ansattelse, er de mest sikre. Endelig kan der ogsa
vaere tale om betydning af arbejdspladskulturen, saledes at de mest sikre
virksomheder ogsa er de virksomheder, hvor man lzegger mest vaegt pa at fastholde
medarbejderne.

1.6 Uheldserfaring

Chauffarerne blev spurgt, om de tidligere har vaeret ude for uheld, mens de karte
lastbil (spm. 81). Der blev spurgt specifikt til uheld, hvor politiet havde “vaeret til
stede”. Svarene kan saledes daekke over alt fra forholdsvis harmlgse
materielskadeuheld til de mest alvorlige personskadeuheld. Hensigten med
spargsmalet var at belyse, om der kan pavises nogen form for “uheldstilbgjelighed”.
Svarfordelingen fremgar af nedenstaende figur.
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Figur 13: Chaufferer som tidligere har veeret impliceret i uheld (spm. 81 310
uhelds- og 460 kontrolchauffarer)

Det ses pa figuren, at ca. 42% af kontrolchauffgrerne og ca. 27% af
uheldschauffarerne tidligere har vaeret impliceret i uheld - altsa en noget mindre
andel for uheldschauffgrer i forhold til kontrolchauffgrerne. Forskellen mellem
uhelds- og kontrolgruppen er signifikant, uanset om der korrigeres for
chauffgralder eller ej.

Nar der tages hgjde for chaufferernes alder, sa beregnes risikoen for chauffarer,
der tidligere har haft uheld, til at udgere knap 65% af risikoen for de chaufferer, der
ikke tidligere har haft et uheld (p=0,006, se i gvrigt bilag 2.1).

Dermed kan det konstateres, at: chaufferer der tidligere har veret ude for uheld
har en mindre risiko.

Umiddelbart ma ovenstaende tolkes i retning af, at chauffarer, der har vaeret ude
for uheld, @ndrer adfaerd og kerer mere forsigtigt.

De chauffarer, som har svaret, at de tidligere har varet ude for uheld, er ogsa
blevet spurgt, hvor mange uheld de har haft de seneste fem ar (spm. 82).
Fordelingen pa antal uheld de seneste 5 ar er vist i nedenstaende figur.
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hastighed

Figur 14: Antal uheld de 5 seneste dr, blandt de chaufforer der har haft et
uheld (spm. 82, 40 uhelds- og 64 kontrolchaufforer)

Figuren viser, at de faerreste har haft mere end ét uheld de foregaende fem ar. Der
ses ogsa en lille tendens til, at det isar er uheldschauffererne, der har haft to eller
flere uheld inden for denne periode (kun én, en uheldschauffer, har haft fire uheld).
Det skal understreges, at det uheld, som har udlast uheldschauffgrens deltagelse i
undersagelsen, ikke indgar i ovenstaende. Figuren kan antyde, at der findes nogle
ganske fa chauffarer, som i sarlig grad er involveret i uheld. Forskellen er
imidlertid ikke signifikant.

1.7 Straf for ulovlig lastbilkersel

Fardselslovsovertraedelser forbindes ofte med risikabel kersel, og derfor blev
chauffgrerne spurgt, om de havde faet beder eller anden straf for deres
lastbilkarsel de seneste 5 ar. Der blev spurgt om for hvilke forseelser, der var
straffet, og for hver forseelse blev der spurgt til antallet af bader (spm. 83-91).
| nedenstaende figur er vist hvor stor en andel af hhv. uhelds- og
kontrolchauffgrerne, der inden for de seneste 5 ar havde modtaget bgder eller
anden straf for deres karsel i lastbil.
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Figur 15: Boder, eller anden straf, de seneste 5 dr. Andel af samtlige 331
uhelds- og 460 kontrolchaufforer (spm. 83-91)

Der ses ingen systematisk forskel pa uhelds- og kontrolgruppen for de enkelte
badetyper, og dermed kan der ikke pavises en sammenhang mellem tidligere
straffe og risikoen for at blive impliceret i et uheld. Dette galder ogsa, hvis man
betragter alle badetyper under et: 54% af uheldschauffaererne og 55% af
kontrolchauffarerne har faet mindst én af de navnte badetyper.

| det falgende er der en kort diskussion af de enkelte forseelser.

25-30 procent af chauffarerne har inden for de seneste 5 ar faet en
hastighedsbade, og hastighed er absolut den dominerende forseelse.
Hastighedsmalinger viser da ogsa, at sa godt som alle lastbiler ofte kgrer for hurtigt
- specielt uden for byomrader, herunder pa motorveje. Malinger fra Vejdirektoratet
i 1998 (Dollerup, 1998) viser eksempelvis, at kun 2,1% af sololastbilerne (dog incl.
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spritkersel

andre overtraedelser

busser) og 1,2% af vogntogene overholdt hastighedsbegransningen pa 70 km/t pa
5 motorveje i abent land. De malte gennemsnitshastigheder var 97,7 km/t for
sololastbiler og busser og 87,6 km/t for lastbilvogntog. Pa denne baggrund er det
en forbavsende lav andel af chauffgrerne, som er blevet straffet. En gennemsnitlig
chauffarer vil, lgseligt anslaet, i labet af de seneste fem ar fgr interviewet have kart
ca. 450.000 km (beregnet ud fra chauffgrernes oplysninger om samlet karsel (spm.
6) og angivelse af hvor laenge chauffgren rutinemassigt har kert lastbil (spm. 5)).
Selv hvis man antager, at halvdelen af den kearte straekning er tilbagelagt under
overholdelse af hastighedsgransen, sa er der tale om en meget lav
opdagelsesrisiko ved hastighedsoverskridelser. Den lave opdagelsesrisiko er mere
pafaldende i betragtning af, at hovedparten af lastbilerne er forsynet med en
“fartskriver”, som ger det muligt for politiet at udstede hastighedsbade uden at
have observeret hastighedsoverskridelsen.

Der er stor offentlig opmarksomhed om lastbilchaufferers overtraedelser af kare-
hviletidsbestemmelserne, og nar man felger med i den offentlige debat, sa far man
let det indtryk, at kere- hviletidsreglerne overtraedes meget hyppigt. Med til at
skabe dette indtryk er, at chaufferer og deres foreninger, ogsa trader frem og
fortaller, at de konstant presses til at overtraede reglerne. Pa trods af dette er kun
ca. 6% af chauffarerne inden for de seneste 5 ar blevet straffet for overtraedelse af
reglerne. Der findes ikke, pa samme made som med hastighed, opgerelser over i
hvor stort et omfang reglerne overtraedes. Men Rigspolitiet udgiver en statistik, som
sammenfatter resultaterne af deres malrettede indsats overfor tunge karetgjer
(Kristensen, 1998). Af denne fremgar, at godt 3% af de undersagte chaufferer blev
noteret for overtradelser af kare- hviletidsreglerne og 4,5% for
hastighedsovertraedelser (alene afl&@sninger pa diagramarket). Nar tallene for
hastighedsforseelser efter diagramarket sammenlignes med Vejdirektoratets
hastighedsmalinger, ma det konstateres, at politiet opererer med en betydelig
tolerance i forhold til dokumenterede hastighedsovertradelser. Hvordan det
forholder sig med overtradelser af kare- hviletidsreglerne kan ikke ses, og derfor
kan det ikke afgares, om de fa selvrapporterede straffe skyldes en lav
opdagelsesrisiko, eller om de skyldes, at problemet med overtradelser ikke er helt
sa stort, som den offentlige debat kan give indtryk af.

Ingen af chauffererne er straffet for spritkersel de seneste 5 ar! | dette tilfelde
skyldes det lave antal neppe en meget lav opdagelsesrisiko: blandt
uheldsimplicerede lastbilchauffarer (i den officielle uheldsstatistik) har ca. én
procent en ulovlig promille (Hansen, 1997). Dette tal har varet faldende, og det
ligger betydeligt under niveauet for personbilfarere. Derfor kan man ogsa med en
vis sikkerhed konkludere, at kersel i pavirket tilstand kun udger et ganske lille
problem blandt lastbilchauffarer.

Ingen af de gvrige benavnte overtradelser (se figur 15) optraeder hos mere end op
til 7-8% af chauffarerne, og de vil ikke blive diskuteret n@rmere. 17-18% af
chauffgrerne har faet straf for “andet”.

For alle de navnte overtradelsestyper blev der som navnt spurgt til antallet af
bgder de seneste ar. | langt de fleste tilfeelde er chauffgrerne kun blevet straffet én
gang. Omkring 12% af chauffarerne har dog faet mere end én hastighedsbgde de
seneste 5 ar. For de @vrige overtradelser har under 2% faet mere end én bgde.

Der kan ikke pavises nogen forskel mellem uhelds- og kontrolchauffarer mht.
antallet af bagder for de enkelte forseelser.

1.8  Anbefalinger

Chauffarernes alder og erfaring viser sig at have overordentlig stor indflydelse pa
uheldsrisikoen: de helt unge og de uerfarne chauffgrer har en betydeligt starre
risiko end andre. Resultatet er en bekraeftelse af talrige andre undersagelser, men
der kan vare nogen tvivl om, hvor meget af risikoforggelsen der skyldes alder, og
hvor meget der skyldes manglende erfaring. Resultaterne peger i retning af, at der
er bidrag fra begge parametre. Pa denne baggrund vil der blive stillet forslag, som
bergrer begge forhold. Desuden giver de gvrige resultater vedr. alder/erfaring
anledning til enkelte anbefalinger.

o Alder

| dag kan lastbilkarekort (kategori C og CE, hhv. lastbil over 3,5 tons tilladt
totalvaegt og stort vogntog) erhverves, nar man er fyldt 18 ar, men man skal dog
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skaerpede krav til
fereruddannelsen

forinden have erhvervet karekort til personbil. Lastbilkarekortet giver dog ikke
umiddelbart adgang til chauffererhvervet, idet der (med enkelte undtagelser)
yderligere kraves et sarligt kvalifikationsbevis for personer under 21 ar, for at de
kan fare lastbil over 7,5 tons erhvervsmassigt (Bekendtggrelse om
arbejderbeskyttelse i vejtransport). Kvalifikationsbeviset kan erhverves pa et 40
timers kursus, fx hos privat karelarer eller pa et AMU-center. Indholdet i kurset er
bl.a. kere- hviletidsreglerne, transportpapirer og godshandtering. Men der er
hverken teoretisk eller praktisk kereundervisning.

Med baggrund i de yngstes forhgjede uheldsrisiko er det narliggende at foresla, at
gransen for erhvervelsen af lastbilkerekort haves til fx 21 ar (ud fra den antagelse
at risikoen falder med alderen inden for gruppen 18-24 ar, selvom det ikke er
muligt at analysere de 18-21 arige separat). Hvis man yderligere forlanger, at
karekort til personbil skal erhverves mindst tre ar for lastbilkarekortet, sa vil man
opna, at langt de fleste med nyerhvervet lastbilkgrekort allerede har opnaet en vis
erfaring som bilist.

En sadan a&ndring af aldersgransen indebare imidlertid nogle utilsigtede
virkninger:

De fleste chauffarer er i dag ufaglaerte, men der findes en trearig
chaufferuddannelse, som typisk pabegyndes af unge pa 17-18 ar, og hvor
lastbilkerekortet erhverves forholdsvis tidligt i forlgbet. Det er meget svaert at
forestille sig denne uddannelse uden kgrekortserhvervelse som et centralt element,
og det vil sandsynligvis svaekke interessen for uddannelsen betydeligt, bade hos de
unge og hos arbejdsgiverne, hvis dette sker. Der er imidlertid gode grunde til at
forsage at fremme brugen af chaufferuddannelsen - bade
faerdselssikkerhedsmaessigt, hvor man ma antage, at oplaring hos en erfaren
chauffegr har en gunstig virkning, og strukturmaessigt, hvor erhvervet selv
eftersparger en opkvalificering af chauffgrerne.

Pa baggrund af ovenstaende skal det anbefales, at der bliver foretaget en samlet
vurdering af fordele og ulemper ved at have aldersgransen.

o Foreruddannelsen generelt

Undersagelsens resultater viser, at chauffgrer, der har haft lastbilkgrekort i
forholdsvis kort tid, har en forhgjet uheldsrisiko uanset deres alder. Fravaer af
rutine kan i et vist omfang kompenseres gennem fornuftig tilrettelagt undervisning
og traening. Det skal derfor foreslas, at undervisningsplanen (pensum ved
kgrekortserhvervelse) gennemgas kritisk, mhp. at opprioritere de omrader, som har
en vasentlig betydning for uheldsrisikoen. Der kunne fx vare tale om, at pensum
vedrerende sarlige risikoforhold ved lastbilkersel opprioriteres betydeligt i
teoriundervisningen, samt at antallet af praktiske timer forgges. Man bgr ogsa
undersage mulighederne for at anvende “simulatorer” (fx i form af interaktive pc-
programmer) til traeening af sarligt risikable situationer, som kun sjaeldent opstar i
trafikken.

o Foreruddannelsen for de 18-21 arige

Det er blevet vist, at de yngste chauffarer, som har en lille erfaring, har en betydelig
forhgjet risiko. Det skal derfor anbefales, at man, udover de foreslaede generelle
opstramninger af kereuddannelsen, opstiller skaerpede krav for de 18-21 arige.

Man kan fx forestille sig, at pensum for erhvervelse af kvalifikationsbeviset bliver
udvidet betydeligt, med emner som risikolaere (gerne kombineret med
simulator/pc-tr&ning), kereteknik og karetimer i trafikken. En anden mulighed er at
gore elevuddannelsen obligatorisk for personer under 21 ar. Dette skal i givet fald
kombineres med et obligatorisk pensum som foreslaet for kvalifikationsbeviset.
Endvidere skal det foreslas, at der i den farste del af chauffgruddannelsen, men
efter erhvervelsen af karekortet, kun gives mulighed for at fare lastbil, hvis en mere
erfaren chauffer kgrer med.

e Lengerevarende anscettelsesforhold

Der er dokumenteret en betydelig forhgjelse af risikoen for de chaufferer, der kun
har arbejdet kort tid i deres virksomhed. Den dybere arsag til dette kendes
imidlertid ikke. Det kan dog anbefales, at virksomhederne generelt sikrer, at det er
attraktivt at forblive i jobbet, samt at man gegr en aktiv indsats for at integrere nye
medarbejdere i arbejdsmiljeet og i arbejdsrutinerne, saledes at perioden med
forhgjet risiko begraenses mest muligt.
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ansattelsesform

Ansattelsesforhold og arbejdsvilkar

| dette kapitel behandles de spargsmal, som er relateret til arbejdsmiljz i bred
forstand. Der er lagt saerlig vagt pa spgrgsmal, som belyser i hvor stort omfang
chauffererne er udsat for “pres”, fx forstaet som et krav om leverancer inden for
snavre tidsgranser. En af hovedteserne fra starten af “LAU” var, at et stort pres har
en negativ pavirkning pa uheldsrisikoen, samt at det er et vilkar, som mange
chaufferer arbejder under.

Spergsmal som vedrgrer tilrettelaeggelsen af arbejdstiden (hvor lenge man har
kert, sovet etc.) er dog behandlet samlet i kapitel 6, selvom ogsa disse spagrgsmal
er med til at tegne arbejdsvilkarene for chauffarerne.

Den vasentligste hypotese ved undersggelsens start var, at forskellige former for
arbejdspres vil have en negativ indflydelse pa chaufferernes uheldsrisiko. Denne
hypotese har ikke kunne bekraftes. Tvaertimod er der pa flere spargsmal fundet
den omvendte sammenhang.

Det generelle indtryk af chaufferernes opfattelse af eget arbejdsmiljg, med sarlig
vagdt pa arbejdstempo og -pres, er i gvrigt, at chauffarerne i denne undersggelse
ikke oplever, at de i udpraget grad har darlige forhold. Dette resultat star i
modsatning til de udsagn, som chauffarerne kom frem med pa det lille seminar,
som blev holdt i forbindelse med undersggelsens opstart (Behrensdorff og Hansen,
1995). Her var der bred enighed om, at chauffererne i stigende omfang er udsat for
et stort arbejdspres, fordi branchen gkonomisk er traengt.

Anszttelsesforhold

Hovederhvery

Chauffarerne blev spurgt om de har lastbilkersel som hovederhverv (spm. 7) Langt
hovedparten svarede bekraftende: 92% af kontrol- og 95% af uheldschauffarerne.
Forskellen er ikke signifikant. Tallene viser imidlertid, at langt hovedparten af
lastbilerne pa vejene fgres af egentlige/professionelle chauffarer.

Blandt de farere, som ikke har lastbilkersel som hovederhverv, kan der bade vare
tale om, at lastbilkgrsel indgar som en hyppig aktivitet i det almindelige arbejde (fx
lagerarbejde), mens der for andres vedkommende kan vare tale om, at lastbilkersel
er en meget sjelden aktivitet, som evt. ikke udeves erhvervsmaessigt. Der er intet
der peger i retning af, at disse farere har forhgjet risiko; men dette kan omvendt
ikke udelukkes pga. de fa chauffgrer i denne gruppe.

Anscettelses- og aflonningsform

| spargsmal 8 skulle chauffarerne svare pa, hvordan de er ansat. Svarfordelingen
fremgar af nedenstaende figur. Ca. 2/3 af chauffgrerne er ansat pa timelgn mens
resten af de ansatte chauffgrer enten er fastansatte eller er ansat pa
funktionarlignende vilkar. Omkring 15% af fgrerne er selvstendige. De fleste er
naturligvis selvkgrende vognmand, men 2-3% er selvstendige inden for en anden
branche.

Der er ikke tegn pa sammenhang mellem ansattelsesform og uheldsrisiko.

39



aflenningsform

70%

60%

50% A

40% -

30% A

20% -

IaIggjneyo[onuoy 30 -Sp[AYN ‘AYY Je [SpUy

10%

0% L

Timelon Fastansat Funktionaer- Elev Vognmand Selvstendig,
lignende ikke vognmand

OKontrol EUheld

Figur 16: Anscettelsesform (spm.8; 331 uhelds- og 460 kontrolchaufforer)

Der blev ogsa spurgt til, hvordan chauffererne afleannes (spm. 14). Spgrgsmalet har
et betydeligt overlap med spgrgsmalet om ansattelsesform, hvor hovedparten
svarer, at de er ansat pa timelgn. | spgrgsmalet om aflenningsform er der dog
mulighed for en starre nuancering af svaret, og der er mulighed for at angive flere
svar, som fx: timelen kombineret med kilometertakst. Spargsmalet er primaert
stillet for at belyse omfanget og betydningen af prastationsafhangig aflenning.
Ca. 15% af chauffgrerne svarer, at de er pa en eller anden form for
prastationsafhangig aflanning. Heraf svarer 3% egentlig akkordlgnning, som ikke
er tilladt inden for lastbiltransport. Yderligere ca. 12-14% er selvsteendige, og har
dermed ogsa en form for prastationsafhangig indkomst.

Der er imidlertid ingen tegn pa, at chauffgrer som oplyser en prastationsafhangig
aflanningsform har en forhgjet uheldsrisiko.

Tallene fremgar af bilag 5.

Overarbejde

Lange arbejdsdage er almindelige for lastbilchauffarer, hvilket er beskrevet i kapitel
6. Pa seminaret med lastbilchauffaerer (Behrensdorff og Hansen, 1995) fortalte
chauffererne, at en vasentlig arsag er, at bade vognmand og chauffer ofte ensker,
at der kun er én chauffer pr. lastbil. Af hensyn til forrentningen af lastbilen er det
imidlertid nedvendigt, at den karer mere end 7-8 timer om dagen, og dermed
opstar de lange arbejdsdage. Pa seminaret blev det ogsa fortalt, at mange
chaufferer baserer deres gkonomi pa overarbejde, bl.a. fordi timelgnnen er hgjere,
nar der er tale om overarbejde.

Chauffarerne blev i spm. 15 spurgt, hvordan de aflennes ved overarbejde.
Svarfordelingen fremgar af nedenstaende figur.
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Figur 17: Aflonning ved overarbejde (spm. 15; 322 uhelds- og 452
kontrolchaufforer)

Det ses, at ca. 55% af bade uhelds- og kontrolchauffgrerne far aflenning for
overarbejde mens under 10% afspadserer overarbejde. Over 20% far ingen
kompensation for overarbejde, og der er en svag overreprasentation af
uheldschaufferer i denne gruppe; men der er ikke fundet nogen signifikant
sammenhang med uheldsrisikoen.

Arbejdspladsen

Trivsel pa arbejdspladsen
Chauffarerne blev spurgt, hvordan de trives pa arbejdspladsen (spm 97): 93-94%

svarer “godt”, “meget godt” eller “virkelig godt”. Blandt de resterende er der kun 1-
2% der svarer darligt. Der kan ikke ses nogen betydende forskel i svarfordelingen
mellem uhelds- og kontrolgruppen. Svarfordelingen fremgar af bilag 6.
Chauffgrerne blev praesenteret for fem svarmuligheder jf. spargeskemaet i bilag 1.
“Godt” er placeret som den midterste af svarmulighederne, og kan dermed tolkes
som “jaevnt tilfreds”. Dermed kan man sige, at omkring 70% af chauffgrerne efter

eget udsagn trives bedre end “javnt godt” og omkring 7% trives darligere.
Syn pd neermeste chef

Et andet spgrgsmal som skal belyse chauffgrernes trivsel pa arbejdspladsen, er
spargsmalet om, hvordan de ser pa deres narmeste chef (spm. 68).

41



80%

70% A

60% A

50% A

40% -

30% A

20% +—

Iaxgjyneydp[onuoy S0 -Sp[oyn “Ayy Je [opuy

10% 1

0%

Meget godt Nogenlunde Ikke sa godt Meget darligt
OKontrol EUheld

Figur 18: Syn pd ncermeste chef (spm. 68; 280* uhelds- og 388 kontrol-
chaufforer)

*En del af de adspurgte chaufforer er selvsteendige og har derfor ikke besvaret spergsmalet.
Kun én chauffor har svaret “ved ikke”.

Chauffarerne har helt overvejende et positivt syn pa deres nermeste chef, og kun
ganske fa svarer “ikke sa godt” eller “meget darligt”.

Uheldschauffererne er overreprasenterede i de yderste kategorier - “meget godt”
og “meget darligt”, og der er faerrest uheldschaufferer i gruppen “nogenlunde”.
Forskellen i svarfordeling mellem chauffgrgrupperne er signifikant
(testsandsynligheden er 0,026, se i gvrigt bilag 2.2), og kan sammenfattes til
folgende: Chauffarer som synes “nogenlunde” om deres narmeste chef har
mindre risiko end chaufferer med mere markant syn pa chefen, uanset om der
er tale om en mere positiv eller negativ opfattelse. Parameterestimater og
konfidensintervaller fremgar af nedenstaende figur.
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Figur 19: Beregnet risiko for “syn pa nermeste chef”, 95%-konfidensinterval er
markeret med sajle

Der er meget brede konfidensintervaller for de to svarmuligheder, der rummer et
negativt syn pa naermeste chef. Det skyldes, at der kun er fa chauffarer, der har
givet disse svar.

Resultatet er i gvrigt vanskeligt at fortolke, idet man kunne forvente, at der ville
vaere en entydig sammenhang mellem opfattelsen af chefen (taget som udtryk for
trivslen pa arbejdspladsen) og uheldsrisikoen. Konklusionen ma derfor blot vaere, at
lederskabet pa chauffgrernes arbejdsplads har betydning for uheldsrisikoen.

Antal lastbiler

Starrelsen pa arbejdspladsen er belyst ved at sparge til antallet af lastbiler (spm.
62). Spargsmalet blev stillet ud fra en vurdering af, at virksomhedens starrelse vil
kunne pavirke chauffgrernes ansvarsfalelse.

Svarfordelingen fremgar af nedenstaende figur:
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Figur 20: Antal lastbiler pa arbejdspladsen (spm. 62; 325 uhelds- og 458
kontrolchaufforer)

Det ses som ventet, at de mindre virksomheder dominerer billedet.
Uheldschauffarerne er underreprasenteret i gruppen 2-10 lastbiler, svarende til at
disse chaufferer kunne have en lidt lavere risiko. Forskellen er imidlertid ikke
signifikant, og der kan derfor ikke pavises en sammenhang mellem antallet af
lastbiler og uheldsrisikoen.

Arbejdets tilretteleeggelse

Varierende arbejdstider

Skiftende arbejdstider kan vaere en belastning for chauffgren i almindelighed, og
udenlandske unders@gelser peger ogsa i retning af, at uheldsrisikoen vil veere
pavirket. | en amerikansk undersggelse (Lin et al., 1993, refereret i bilag 4.1) finder
man fx at risikoen er ca. 50% hgjere for de chauffgrer, der har et arbejdsmegnster
som indebarer varierende arbejdstider. Pa denne baggrund er det forsggt at
undersgge forholdet. Chauffgrerne blev dels spurgt generelt om skiftende mgde-
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fyraftenstider

arbejdstider ugen
for

og fyraftenstider (spm. 66 og 67), og dels specifikt til arbejdstiderne i ugen op til
uheldet/standsningen (spm. 60).
Svarfordelingen for generelle madetider er vist herunder.
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Figur 21: Variationer i madetider under normale forhold (spm. 66; 331
uhelds- og 460 kontrolchaufforer)

Det ses at uheldschauffgrerne er svagt underrepraesenteret i svarkategorierne
“faste” og “naesten faste” mgdetider, mens de er overreprasenteret i de tre
kategorier med skiftende arbejdstider: 34% af uheldschauffgrerne mod 29% af
kontrolchauffgrerne har angivet en af de tre kategorier for skiftende arbejdstider.
Fordelingen antyder saledes, at risikoen stiger noget med varierende arbejdstider.
Forskellen mellem uhelds- og kontrolchauffarerne mht. variationer i madetiderne er
imidlertid ikke signifikant.

Chauffarernes fyraftenstiderne (spm 67) er noget mere varierede end mgdetiderne,
men der er praktisk talt ingen forskel pa svarfordelingen mellem uhelds- og
kontrolchaufferer: knap 53% af kontrol- og godt 53% af uheldschauffarerne oplyser,
at deres fyraftenstider er varierende.

Ovenstaende betragtninger vedrerer de oplysninger som chauffererne har
givet vedrerende deres “normale forhold”. Det er sandsynligt, at svarene
vedrerende de specifikke forhold, 1 den foregdende uge, er mere pracise. |
nedenstiende figur er svarfordelingen for spm. 60 — arbejdstider 1 ugen op
til uheldet/standsningen vist.
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Figur 22: Arbejdstider i ugen op til uheldet (spm. 60; 324 uhelds- og 459
kontrolchaufforer)

Svarfordelingen for den foregaende uge udviser ikke det samme mgnster, som for
chauffgrernes svar vedragrende de generelle forhold, idet der ikke ses noget
entydigt menster mht. overreprasentation af uheldschaufferer i kategorierne med
skiftende arbejdstider. Derfor er der heller ikke tale om nogen sammenhang
mellem uheldsrisiko og variationerne i arbejdstid de seneste 7 dagn.

Nar der sparges specifik til variationer i arbejdstiderne i ugen for uheldet, sa sker
der en forskydning fra kategorien “faste” til “nasten faste”, og samtidig er der
feerre, knap 30%, der oplyser en af de tre kategorier for “skiftende”.

Ud fra ovenstaende ma det konkluderes, at der i denne undersagelse ikke er nogen
sikker sammenhang mellem varierende arbejdstider og risiko. Resultatet er ikke i
overensstemmelse med resultatet fra den refererede amerikanske undersagelse (Lin
et al. 1993). Der kan ikke gives nogen forklaring pa forskellen.

Tid mellem stop for af- og paleesning

Nogle chauffarer udferer transporter som indebarer fa stop undervejs. Der kan fx
vaere tale om en transport fra den ene ende af landet til den anden, hvor hhv. af- og
palasning af alt godset sker pa ét sted. Andre transporter, fx fragtmandskgrsel,
indebarer i sagens natur hyppige stop.

En tur med mange stop for af- eller palaesning, som er underlagt et tidspres fx i
form af aftalte afleveringstidspunkter, kan indebare et betydeligt arbejdspres.
Dette blev fx illustreret pa RfT’s miniseminar (Behrensdorff og Hansen, 1995). Det
er imidlertid ikke givet, at mange stop vil indebare en forhgjet uheldsrisiko, idet
det omvendt betyder, at karslen bliver mindre monoton, og at chauffgren far rert
sig.

I nedenstaende figur er vist hvor lang tid chauffarerne har kart pr. stop pa den
aktuelle tur. Vaerdien er beregnet som den tid, der er gaet fra karslen startede
(spm. 26) og indtil uheldet/standsningen (spm. 21) delt med antallet af stop pa
turen (spm. 33).
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Figur 23: Koretid pr. stop pd turen (baseret pd spm.21, 26 og 32; 314
uhelds- og 453 kontrolchaufforer)

Pa figuren ses, at en betydelig del af chauffarerne ingen stop for af- eller palaesning
havde haft fgr uheldet. Men de fleste chauffarer har et stop for hver 1-2 timers
kersel, og der tegner sig et menster, hvor risikoen falder med hyppigheden af stop
pa turen. Der er imidlertid ikke tale om nogen signifikant forskel.

Arbejde ved af- og pdlceesning

Den tid lastbilen holder stille, fx i forbindelse med af- og palasning, regnes ikke
med i chauffgrens kegretid, nar det vurderes, om kare- hviletidsreglerne er overholdt
Og hvis lastbilen har holdt stille i mere end 15 minutter, sa vil det af
registreringerne pa diagramarket fremsta som en pause. | det omfang chaufferen
deltager i handteringen af godset, kan dette vaere lidt betenkeligt udfra det
synspunkt, at pauserne har til formal at sikre, at chauffaren er veloplagt til kerslen.
Omvendt kan man dog forestille sig, at der er en sikkerhedsgevinst forbundet med,
at chauffgren kommer ud af lastbilen og far rert sig. | et forsag, hvor en gruppe
chaufferer blev sat til at udfare et fysisk arbejde i forbindelse med af- og palaesning
af gods, mens en anden gruppe intet skulle lave, kunne man saledes registrere en
hgjere grad af opmarksomhed hos den gruppe, der havde et fysisk arbejde at
udfere?.

I spargsmal 35 svarer chauffgrerne pa, om de havde noget arbejde i forbindelse
med af- og palasning. Svarfordelingen fremgar af nedenstaende figur.

2Undersggelsens resultater er praesenteret pa “78 th Annual Meeting
of the Transportation Research Board, Washington, D.C., January
1999”, men der er ikke leveret noget paper, og det er ikke lykkedes
at finde frem til forfatteren, Gerald Krueger.
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Figur 24: Arbejde i forbindelse med af- og pdleesning (spm 35; 270 uhelds-
og 394 kontrolchaufforer)

Godt 60 chaufferer i hver gruppe blev ikke spurgt, fordi de endnu ikke havde haft
nogen stop pa deres tur.

Det ses, at langt de fleste har fysisk arbejde i forbindelse med af- og palaesning.
Men vigtigere er, at uheldschauffererne er overreprasenterede i grupperne “intet”.
Forskellen er signifikant (testsandsynligheden er 0,039), og det kan derfor
konstateres, at chaufferer der har et fysisk arbejde at udfere i forbindelse med
af- og palesning har en risiko, som kun udger ca. 2/3 af risikoen blandt de
ogvrige chauffarer. Modelestimater mv. kan ses i bilag 2.2, og i nedenstaende figur.
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Figur 25: Beregnet risiko for “arbejde i forbindelse med af- og pdlesning”, 95%-kon-
fidensinterval er markeret med sajle
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tunge loft

Ovenstaende resultat ma tolkes pa den made, at der er en sikkerhedsfordel
forbundet ved at bryde kgrslens monotoni. Resultatet er i overensstemmelse med
den omtalte undersagelse om fysisk arbejde i forbindelse med ophold i karslen.
Derfor ma man ogsa anbefale, at de chauffgrer, der ikke har noget arbejde udover
karslen, kommer ud af bilen i forbindelse med stop og pauser, og at de far bevaget
sig ved disse lejligheder.

Chauffgrerne blev ogsa spurgt, om de havde tunge lgft i forbindelse med af- og
palaesning (spm. 36). Ud fra et arbejdsmiljgsynspunkt er det vaesentligt at undga
sadanne lgft, og hensigten med spgrgsmalet var at belyse, om tunge laft udover at
belaste helbredet ogsa forvaerrer uheldsrisikoen. Svarfordelingen er vist herunder.
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Figur 26: tunge loft i forbindelse med af- og palcesning (spm. 36; 248
uhelds- og 387 kontrolchaufforer)

For de spurgte chauffgrer havde 21% af uheldschauffgrerne og 29% af
kontrolchauffgrerne tunge lgft i forbindelse med af- og palaesning af gods. Det
svarer til ca. 1/3 af de chauffgrer, der deltog i godshandteringen. Forskellen
mellem uhelds- og kontrolgruppen er signifikant, saledes at der tilsyneladende er
forbundet en sikkerhedsfordel ved at have tunge lgft: Chauffarer der havde tunge
laft i forbindelse med af- og palaesning har en risiko, som udger under 60% af
risikoen for chauffarer, der ikke havde tunge laft. Estimater mv. fremgar af bilag
2.2, og risikoestimaterne fremgar endvidere af nedenstaende figur.
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Figur 27: Beregnet risiko for “tunge lagft i forbindelse med af- og pdlesning”, 95%-
konfidensinterval er markeret med sajle

Ovenstaende resultat giver naturligvis ikke anledning til nogen anbefaling om, at
chauffgrerne skal have flere tunge lgft. Det skyldes for det farste, at det ikke er
sandsynligt, at det er det tunge i laftet, der formindsker risikoen. Bl.a. vil der i
sagens natur vaere en sammenhang med spgrgsmalet om, hvorvidt man
overhovedet har udfert fysisk arbejde, hvilket jo viser sig at rumme en
sikkerhedsfordel. For det andet, sa er der betydelige arbejdsmiljgproblemer
forbundet med tunge laft, som i sig selv begrunder, at deres antal formindskes.

Sovested

Karsel over lengere afstande kan indebare, at chauffgrerne ma overnatte uden for
hjemmet - typisk i bilen. En sadan overnatning ma betragtes som en forringelse i
forhold til at kunne sove hjemme, og det kunne meget vel teenkes at pavirke
uheldsrisikoen. | USA har man sarlig regulering af overnatning i bilen, hvor der er
mulighed for at to chaufferer skiftes til hhv. at kere og sove, og hvor man kan
opdele sin sovetid i to perioder. | en undersagelse, hvor man vurderer risikoen for,
at chauffaren bliver draebt i tilfaelde af et uheld, finder man, at drabsrisikoen er ca.
tre gange starre, for dem der udnytter muligheden for at opdele sgvnperioden. Man
mener, at den forggede risiko bl.a. h&nger sammen med, at chaufferen kommer ud
af den biologiske degnrytme (Hertz, 1988).

Chauffarerne blev spurgt, hvor de sov far turen (spm. 54): 10% af uhelds- og 8% af
kontrolchauffarerne havde ikke sovet hjemme. Forskellen er beskeden, og langt fra
at vaere signifikant.

Det er naturligvis isaer blandt langturschauffererne, at der er sovet i bilen; men
mere end halvdelen af de chauffarer, som havde sovet uden for hjemmet, var pa en
tur inden for landets granser - og en del af disse har opgivet at de kearte lokal- eller
nartrafik.

Travlhed

En af de centrale teser for undersggelsen var, at risikoen vil stige, nar chauffarerne,
af den ene eller anden grund, har travlt eller er pressede i deres arbejde. Der blev
stillet forskellige spargsmal for at belyse dette forhold, og disse vil blive
gennemgaet i det fglgende.
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pa Fyn

Pres for overskridelse af kore- hviletidsreglerne

Chauffarerne blev spurgt, om de faler sig pressede til at overskride kare-
hviletidsreglerne (spm. 69). Svarfordelingen fremgar af nedenstaende figur:
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Figur 28: Presset til at overskride kore- hviletidsreglerne (spm. 69; 317
uhelds- og 443 kontrolchaufforer)

16-17% af chauffgrerne svarer i én af de tre “ja” kategorier, og der er en lille
tendens til, at det isar er uheldschauffgrerne der svarer “ofte” eller “meget ofte” (9%
af uhelds- og 5% af kontrolchauffgrerne). Det mest markante er imidlertid, at
nasten 70% af bade uhelds- og kontrolchauffgrerne svarer “aldrig”. Svaret star i
betydeligt misforhold til det indtryk, man kan fa ved at falge den offentlige debat,
hvor man kan fa det indtryk, at det er hverdag for de fleste chauffgrer at matte
overskride reglerne.

I en model hvor man grupperer svarene, saledes at de to svarkategorier, der
rummer et hyppigt pres (“ofte” og “meget ofte”), slds sammen og sammenlignes
med resten, viser det sig, at der ikke er nogen signifikant sammenhang mellem
spargsmalet og uheldsrisikoen.

Ovenstaende viser i gvrigt, at chauffarer, der faler sig pressede til overtradelser af
kere- hviletidsreglerne, ikke har den helt store betydning for lastbiluheld i
Danmark. Men der er dog en (ikke signifikant) tendens til, at de chauffarer, som
ofte faler sig pressede, har en hgjere uheldsrisiko.

At problemets omfang er beskedent hanger givet vis sammen med, at de fleste
chaufferer karer nzaer- og lokaltransport (se kapitel 7), og det er da ogsa isaer
chaufferer, som karer lengere ture, der har angivet, at de ofte eller meget ofte faler
sig pressede.

I en undersggelse blandt fynske chaufferer (SID, 1996) er felgende spgrgsmal
stillet: “Har din arbejdsgiver presset dig til at bryde kere- og
hviletidsbestemmelserne”. | alt 160 lastbilchauffgrer indgar i undersggelsen, og
28% af disse har svaret bekrzftende. Blandt chaufferer der kerer international
godstransport er “ja-procenten” helt oppe pa 63 mens den er 18 blandt de avrige
chauffgrer. Umiddelbart forekommer forskellen til narvaerende undersggelse at
vaere betydelig. Forskellen beror imidlertid sandsynligvis pa formuleringen af
svarmulighederne. | den fynske undersggelse var der kun mulighed for at svare “ja”
eller “nej”. Dermed kan der ikke skelnes mellem, om der blot en enkelt gang har
vaeret tale om et pres, eller om der jaevnligt forekommer pres fra arbejdsgiveren.
Svarmuligheden “ja” i den fynske SID-undersggelse daekker saledes hele spekteret i
LAUs svarmuligheder, fra “nej, kun yderst sjaldent” til “ja, meget ofte”. Godt 30% af
bade uhelds- og kontrolchauffgrerne har i LAU svaret inden for en af disse
kategorier, hvilket kan sammenlignes med de 28%, der har svaret “ja” i SID-
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undersagelsen. Dermed ma det konstateres, at der er s®rdeles god
overensstemmelse mellem svarfordelingen i de to undersggelser.

Pres for overskridelse af hastighedsgreenserne

Som et andet mal for det arbejdspres chauffgrerne er underlagt, blev de spurgt, om
de foler sig pressede til at overskride hastighedsgranserne. Svarene kunne
“gradueres” pa samme made som for overtradelser af kare- hviletidsreglerne. Over
70% svarer “nej, aldrig”. Knap 20% angiver én af de tre “ja-muligheder”. Der er en
meget svag tendens til, at uheldschauffarerne faler sig mindre pressede end
kontrolchauffarerne, men forskellen er langt fra at vaere signifikant. Svarfordelingen
fremgar af bilag 7.

Svarene kan jkke tages som udtryk for chauffarernes faktiske overholdelse af
hastighedsgranserne, idet hastighedsmalinger viser, at hastighedsgraenserne for
lastbiler overtraedes i betydeligt omfang (se fx omtalen af Vejdirektoratets malinger
pas. 33 i kapitel 4).

Tolkningen af svarene er vanskelig, men skal de tages for palydende, ma man ga ud
fra, at chaufferernes hastighedsoverskridelser fgrst og fremmest skyldes
chauffgrernes eget gnske om at kgre hurtigt frem for et ydre pres.

Blandt de chauffgrer der har svaret bekraftende pa spargsmalet, er det da ogsa
nasten halvdelen, der pa spargsmal 72 (hvem eller hvad presser dig?) har svaret
“mig selv, evt. pga. urimelige hastighedsgrceenser” og godt 30% har svaret “trafikale
forhold”. Spgrgsmalet er stillet saledes, at der var mulighed for at angive mere end
én grund, og 16% har angivet begge de navnte grunde.

Personlig fordel ved at skynde sig

De spargsmal, der tidligere er behandlet, undersgger, om chauffgrerne er underlagt
et eksternt arbejdspres. Det er imidlertid ogsa muligt, at nogle chaufferer paferer
sig selv et krav om hajt tempo far at opna en eller anden form for gevinst. Der blev
derfor spurgt direkte, om chauffererne har nogen personlig fordel af at skynde sig
(spm. 73). Svarfordelingen fremgar af nedenstaende tabel.

Tabel 9: Svarfordeling pa sporgsmdl 73: “Har du nogen personlig fordel af
at skynde dig, ndr du korer lastbil?”

Antal Andel af chaufferer
Kontrol Uheld Kontrol  Uheld
Nej 291 239 63% 72%
Far mere fritid - herunder leengere pauser 140 80 30% 24%
Mere i lgn/starre overskud 20 11 4% 3%
Akkord 10 3 2% 1%
Ja; evrige 15 4 3% 1%
Ved ikke 1 0 0% 0%

Bemark at chauffgrerne havde mulighed for at angive mere end én grund. Det har
kun fa gjort (i alt 23 chauffarer), men derfor er der flere svar end antal chauffarer,
der har svaret.

Det er isaer kontrolchauffagrerne der har personlig fordel af at skynde sig, og langt
den dominerende fordel er “mere fritid”. Mere fritid kan dels vaere at man far
laengere pauser, men nogle chaufferer har ogsa en ordning, hvor de far fri, nar de
har udfart et bestemt stykke arbejde.
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En analyse hvor chaufferer, der ikke har nogen fordel af at skynde sig,
sammenlignes med alle de andre chaufferer viser, at der er tale om en signifikant
forskel mellem uhelds- og kontrolgruppen. Det viser sig at: chaufferer som ikke
har nogen personlig fordel af at skynde sig har en risiko, som ligger ca. 65%
over de gvrige chauffaerers risiko (testsandsynligheden er 0,0036, se i gvrigt bilag
2.2).

Hvis man antager, at de chauffgrer, som har en personlig fordel af at skynde sig,
faktisk @ager deres arbejdstempo, sa ma ogsa svarfordelingen i dette spgrgsmal
tages som udtryk for, at hgjt arbejdstempo ikke forgger uheldsrisikoen - snarere
tvaertimod. Det er narliggende at antage, at sammenhangen mellem personlig
fordel af at skynde sig og formindsket uheldsrisiko skyldes, at chauffarernes
motivation stiger, nar de har mulighed for at opna en gkonomisk gevinst.

Travlhed blandt chaufforerne

En vasentlig hypotese ved undersagelsens start var, at chaufferer, som kgrer under
et betydeligt tidspres, vil have en forhgjet uheldsrisiko. Samtidig var det en klar
fornemmelse, at chauffgrerne i stigende omfang er udsat for et sadant pres. Denne
fornemmelse blev bl.a. bestyrket pa det seminar med lastbilchauffarer, som blev
afholdt i undersggelsens indledende fase. Her var det isar fragtchauffererne, som
gav udtryk for, at de skulle na et stigende antal kunder pa den samme tid
(Behrensdorff og Hansen, 1995).

Problemstillingen er bl.a. belyst ved direkte at sperge, om chauffgren havde travlt
pa den aktuelle tur (spm. 48). Svarfordelingen er vist herunder.
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Figur 29: Travlhed pa turen? (spm. 48; 331 uhelds- og 460 kontrolchauffo-
rer)

Det er isar kontrolchauffgrerne som oplyser, at de havde “noget travit” eller “meget
travilt” pa turen: i alt 16% af kontrolchauffgrerne mod 11% af uheldschauffgrerne
svarer i én af disse to kategorier. Forskellen mellem kategorierne er signifikant
(p=0,0077): Jo mere travlt chauffarerne har pa turen, desto mindre uheldsrisiko har
de! Testen er lavet med svaret “nej, jeg var i rimelig tid” som reference (risiko=1).
Chauffarer der har svaret “ja, meget travit” har kun den halve risiko, chauffgrer
der har svaret “ja, noget travlt” har samme risiko som referencen, mens chaufferer,
der har masser af tid, har ca. 50% forhgjet risiko. Risikotallene for den
aldersjusterede model fremgar af nedenstaende figur, og af bilag 2.2, hvor ogsa
teststgrrelser mv. er opfert.
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Figur 30: Beregnet risiko for “travihed pa turen”, 95%-konfidensinterval er
markeret med sajle

Resultatet er temmelig overraskende, idet det antyder, at det er mere sikkert at
have travlt pa en tur end at have god tid. Dette er stik imod forventningen, og det
giver anledning til at overveje, om de to chauffargrupper skulle have besvaret
spgrgsmalet forskelligt.

| betragtning af spergsmalets karakter kan dette ikke udelukkes: | den offentlige
debat fremfares det ofte (bl.a. fra chaufferside), at chauffgrerne har for travlt, og at
de er presset fra flere sider. Dette kan have faet kontrolchauffarerne til i sarlig
grad at betone dette aspekt. Omvendt ma det vare narliggende for en
uheldschauffer at opfatte spgrgsmalet som et forsgg pa at paleegge ham skylden
for et uheld, og dermed kan man maske forvente, at nogle uheldschauffgrer har
nedtonet “travlhed”.

| forbindelse med pilotinterviewene var der i gvrigt chaufferer, som reagerede pa
dette og lignende spargsmal med en spontan kommentar som fx: “jamen det var
ikke min skyld uheldet skete, og det har ikke noget med travlhed at gore”. Der
kunne imidlertid ikke findes en spgrgsmalsformulering, som kunne lgse problemet.
Der er imidlertid forsggt taget hand om problemet ved dels at have flere forskellige
spgrgsmal vedrarende travlhed og arbejdspres mv. og dels ved bade at stille
specifikke spgrgsmal (fx om travlhed pa turen) og mere generelle spgrgsmal (fx
spm. 98 om arbejdstempoet pa arbejdspladsen). Tendensen i alle spgrgsmalene er
den samme: der er forholdsvis fa chauffarer der giver udtryk for pres og travlhed,
og uheldschauffererne gar det generelt ikke mere end kontrolchauffarerne. Der er
endvidere en tendens til, at flere af bdde uhelds- og kontrolchauffererne giver
udtryk for pres i de generelle spgrgsmal; men der er ikke tendens til, at
uheldschauffererne i de generelle spgrgsmal bliver overreprasenterede i de
svarkategorier der rummer travlhed/arbejdspres.

Pa baggrund af ovenstaende betragtninger ma det derfor konkluderes, at generelle
resultatet, at risikoen falder med stigende travlhed pa turen, er korrekt.

De afgivne svar afhanger i gvrigt af alder, saledes at det isar er de yngre
chaufferer, der oplyser, at de havde travlt pa turen; men sammenhangen med alder
@ndrer ikke ved det forhold, at det isar er kontrolchauffarerne, som oplever, at de
har travlt. Dette fremgar af bilag 2.2., hvor estimaterne er opfart for bade den
aldersjusterede model og for en model, hvor der ikke tages hensyn til alder.

Arsag til travlhed

De 73 kontrolchauffarer og 37 uheldschauffarer, som har svaret “ja” pa
spargsmalet om de havde travlt, blev ogsa spurgt om arsagen (spm. 49). Der kunne
angives flere arsager. Hovedparten har anfert arbejdsrelaterede grunde (fx “turen
var planlagt med stramt tidsskema”). Det gaelder 71% af kontrolchaufferernes svar
og 63% af uheldschauffarernes.
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5% af de grunde kontrolchauffgrerne opgiver, mod 17% hos uheldschauffererne, er
relateret til trafikken eller vejforholdene - altsa noget udefra-kommende.
Svarfordelingen kan tolkes som en form for ansvarsfraleegning hos
uheldschauffgrerne i svarsituationen, men det skal huskes, at de 17% hos
uheldschauffarerne kun svarer til i alt 8 chaufferer. Den samlede svarfordeling
fremgar af bilag 8.

Arbejdstempo

Chauffgrerne blev ogsa spurgt om, hvordan de generelt oplever arbejdstempoet pa
arbejdspladsen (spm. 98). Spgrgsmalet er, lige som spgrgsmal 48 om travlhed pa
den aktuelle tur, stillet udfra den hypotese, at hgjt tempo vil age uheldsrisikoen.
Svarfordelingen er vist herunder.
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Figur 31: Arbejdspres/-tempo pd arbejdspladsen (spm. 98; 327 uhelds- og
459 kontrolchaufforer)

Godt 70% finder arbejdstempoet passende, og knap 30% finder det lidt eller evt.
meget for hgjt. Der er ikke betydelige forskelle mellem uhelds- og kontrolgruppens
svarfordeling.

| dette meget generelle spgrgsmal om arbejdspres er der en betydelig andel af
chauffererne, som giver udtryk for et for hgjt arbejdspres, i modsatning til de mere
specifikke spargsmal om fx pres for at overskride hastighedsgranserne. Men der
kan ikke ses den forventede sammenhang med uheldsrisikoen.

Stress

Chauffarernes svar pa spgrgsmalet, om de er stressede i hverdagen (spm. 106), er
vist herunder.
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Figur 32: Er du stresset i din hverdag (spm. 106, 331 uhelds- og 460
kontrolchaufforer)

Hovedparten af chauffererne svarer, at de “aldrig” eller “kun sjaeldent” er stressede i
hverdagen. 3-4% af chauffgrerne foler sig dog stressede det meste af tiden, og 20-
25% af og til. Det er vaesentligt at huske, at der ikke er tale om nogen lazgelig
vurdering af chaufferernes stresstilstand, men derimod om chauffgrernes egne
udsagn om oplevet stress. Yderligere skal det bemaerkes, at der ikke er gjort forsag
pa, over for chauffarerne, at definere betydningen af ordet “stresset”, hvorfor der vil
vaere betydelige individuelle forskelle i opfattelsen af begrebet.

| en test, hvor svarene er opdelt som i ovenstaende figur, findes der ikke nogen
signifikant sammenhang mellem spargsmalet og uheldsrisiko (p=0,11).

Det gar der derimod, hvis svarene grupperes, saledes at “aldrig” og “kun sjeldent”
slas sammen og testes mod grupperingen af “ja, af og til” og “ja, det meste af
tiden”. Her viser det sig, at chauffarer, der “af og til” eller “det meste af tiden”
foler sig stressede, har en uheldsrisiko, der er reduceret til 70% af risikoen for
chaufferer, som aldrig eller sjeldent faler sig stressede (p=0,04, estimater mv.
fremgar af bilag 2.2.).

0Ogsa pa dette spgrgsmal ma man saledes konstatere, at hypotesen om stigende
uheldsrisiko med stigende arbejdspres ikke kan dokumenteres. Det forholder sig
snarere omvendt.

Treet i fritiden

Som et sidste spargsmal til at belyse arbejdspresset blev chauffgrerne spurgt, om
de undertiden er sa traette i deres fritid, at de har svaert ved at foretage sig, hvad de
har lyst til (spm. 107).
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Figur 33: Treet i fritiden? (spm. 107; 330 uhelds- og 459 kontrolchaufforer)

Hovedparten har svaret “aldrig” eller “kun sjeldent”, men ca. 1/3 svarer dog “af og
til” eller “ofte”. Der er her, som i en del andre spgrgsmal, en tendens til at
uheldschauffarerne har svaret hyppigere i ydrepunkterne. Der er ingen signifikant
forskel mellem kontrol- og uheldsgruppens svarfordeling. Heller ikke med dette
spargsmal kan man saledes fa bekraeftet hypotesen om, at de pressede chaufferer
har en forhgijet risiko.

Organiseringsgrad

| bade uhelds- og kontrolgruppen er 85% ansatte chauffgrer, og de resterende er
selvstendige vognmaend eller, for nogle fas vedkommende, selvstendige i en
anden branche, men med egen lastbil. Blandt de ansatte er 94% af kontrol- og 93%
af uheldschauffarerne medlem af en fagforening (spm. 63). Forskellen ma betegnes
som ubetydelig.

De ansatte chauffgrer blev ogsa spurgt, om deres arbejdsgiver er medlem af en
arbejdsgiverorganisation (spm. 64). 84% af kontrolchauffererne mod 85% af
uheldschauffgrerne svarede ja. Blandt de resterende 15% er der en betydelig andel,
som har svaret “ved ikke”. Svarfordelingen fremgar af bilag 10.

Blandt de 15% i bade uhelds- og kontrolgruppen som er selvstandige, er
organiseringsgraden beskeden (spm. 65): 65% i kontrolgruppen og 59% i
uheldsgruppen er medlem af en arbejdsgiverorganisation. Forskellen er ikke
signifikant, idet der er tale om ret sma tal, og der kan derfor ikke pavises nogen
sammenhang med uheldsrisiko.

Den lave organiseringsgrad ha&nger sammen med, at firmastarrelsen er beskeden
blandt de “selvkgrende”. Hovedparten af de ikke organiserede har kun én lastbil.

Anbefalinger om anszttelsesforhold og arbejdsvilkar

Der er stor forskel pa lastbilchauffarernes arbejdsvilkar afhaengig af hvilken type
korsel, de udfagrer. | denne undersggelse er langt hovedparten af de deltagende
chauffgrer beskaeftiget med karsel inden for landets granser, og de fleste af dem
endda inden for lokal- eller neeromrader. Eksportchauffgrerne er der derimod kun fa
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af, og det betyder, at de sarlige forhold som denne gruppe arbejder under, ikke
har stor vagt i resultaterne. Dermed er det heller ikke sandsynligt, at alle
konklusioner og anbefalinger vil vare galdende for eksportchauffgrerne.

Der er i undersagelsen mange forskellige resultater, som peger i retning af, at der
er en gunstig virkning pa sikkerheden af at chauffarerne “har travit” - i det mindste
i moderat omfang. Dette er et serdeles overraskende resultat, og der er ikke fundet
tilsvarende resultater fra udenlandske undersggelser. Resultatet kan vaere pavirket
af, at uheldschauffgrerne muligvis i hgjere grad end kontrolchauffererne har
nedtonet spgrgsmal af denne karakter. Derfor ma der vaere en vis usikkerhed
omkring tolkningen af resultatet, og det ma anbefales, at det forseges naermere
undersagt hvilke mekanismer, der gor sig gaeldende. En mulighed vil vaere, at der
foretages en kvalitativ undersagelse af chauffarer, der karer under forskellige
grader af pres - pavirker det fx deres koncentration om karslen, og foretager de
mindst travle chauffarer sig flere ting, som er kerslen uvedkommende. Den
nuvarende viden er under alle omstandigheder ikke stark nok til, at der kan gives
fornuftige anbefalinger vedrgrende arbejdspres og -tempo.

| forleengelse af de overraskende sammenhange mellem travihed/arbejdspres og
risiko er det ogsa interessant at notere sig, at forholdsvis fa chauffarer faler sig
pressede til at overtraede hastighedsbegransningerne. Da der imidlertid ikke er
tvivl om, at overtraedelserne forekommer i betydeligt omfang, sa ma det
konkluderes, at det er chauffarernes eget valg, nar de kgrer for hurtigt. Denne
viden bar udnyttes i kampagner og i forbindelse med kontroller.

Der er fundet en klar sikkerhedsfordel af at have fysisk aktivitet i forbindelse med
pauserne. For de chauffagrer, hvor der ikke indgar noget arbejde i forbindelse med
fx af- og palasning, ma man derfor anbefale, at chauffaren kommer ud af
farerhuset og bevager sig. Det skal i denne forbindelse navnes, at der hos de
kontrollerende myndigheder er praksis for at enhver periode, hvor lastbilen holder
stille, fraregnes chauffgrens arbejdstid. Dermed pavirker deltagelse i af- og
palaesning ikke chauffarernes mulighed for at overholde kgre- hviletidsreglerne.
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holdning til reglerne

Arbejdstidens tilrettelaaggelse

| dette kapitel behandles alle de spgrgsmal som vedrarer “tid”. Det drejer sig om:

e sporgsmil vedrerende den aktuelle tur (arbejdsdagens lengde, keretid,
forventet fyraften etc.) og tiden umiddelbart for

e spergsmail vedrerende ugen op til den aktuelle tur — bl.a. arbejdsugens
leengde etc.

e generelle spm. vedrerende arbejdstider etc.

De spargsmal, som specifikt gar pa “tidsforbruget” pa den aktuelle tur, bliver
behandlet som de @vrige spgrgsmal i undersggelsen. Men som det fremgar af
metodekapitlet, sa vil der ske en betydelig underestimation af sammenhangen med
uheldsrisikoen for disse spargsmals vedkommende. Der er gjort en bemarkning
om problemet de steder, hvor disse spgrgsmal diskuteres.

Den typiske arbejdsdag

Inden gennemgangen af de enkelte spgrgsmals betydning for uheldsrisikoen vil de
vasentligste tidspunkter i spargeskemaet blive gennemgaet. Der stilles en raekke
spargsmal, udfra hvilke det er muligt at “kortleegge” chauffarens samlede
arbejdsdag. Hovedskelettet i arbejdsdagen er falgende:

Hvornér chaufferen stér op (spm. 25 + spm. 22)
Hvornar starter arbejdet (spm. 22)

Hvornar begynder chauffgren at kere (spm. 26)
Hvornar skete uheldet/standsningen (spm. 21)
Forventet fyraften (spm.27)

Bade uhelds- og kontrolchauffererne har i udpraeget grad “almindeligt” dagarbejde,
hvor man mader om morgenen og slutter i Igbet af eftermiddagen. Dog
forekommer mgdetiderne at vaere tidlige, og den samlede “almindelige” arbejdsuge
ligger noget over 40 timer: Hovedparten af chauffgrerne (ca. 75%) mader i
tidsrummet 52til 8%, og kun ca. 7% mader mellem kl. 12% og midnat. 75% af
chauffarerne forventede at kunne holde fyraften i tidsrummet 14%til 19%, og godt
halvdelen af de resterende forventede at have fri inden midnat.

I det falgende vil vaegten blive lagt pa varigheden af de forskellige aktiviteter, mens
tidspunkter/klokkeslat ikke vil blive behandlet naermere. Farst vil chauffgrens
forhold til “kere- hviletidsreglerne” dog blive gennemgaet.

Kore- hviletidsreglerne

Kare- hviletidsreglerne fastsatter bl.a., hvor laenge chauffgren ma kere, og hvor
ofte der skal holdes pauser. Reglerne har bl.a. fglgende formal “at harmonisere
konkurrencevilkdrene, forbedre arbejdsmiljoet og forege trafiksikkerheden” (Kere-
og hviletid i vejtransport, Ferdselsstyrelsen). Pa trods af at formalet bl.a. er at sikre
chauffererne talelige arbejdsvilkar, sa kan man undertiden fa det indtryk, at
reglerne ikke er sarlig populare blandt chauffgrer og vognmand. Spargsmal 74 til
78 belyser holdninger og generel praksis i forhold til reglerne.

| spgrgsmal 74 spgrges chaufferen om sin egen holdning til reglerne, og i
spgrgsmal 76 om sin opfattelse af chefens holdning. Svarfordelingen for begge
spargsmal er samlet i nedenstaende tabel. Der var mulighed for at give mere end ét
svar (fx: bade “de er nogenlunde ok” og “de er for ufleksible”). Derfor er summen
storre end 100%.
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Tabel 10: Egen holdning og nermeste chefs formodede holdning til kore-
hviletidsreglerne

Egen mening Chefs mening

Kontrol Uheld Kontrol Uheld
De er urimelige 18% 14% 15% 18%
De er nogenlunde ok 27% 26% 17% 17%
De er rimelige 47% 44% 36% 34%
De er for ufleksible 47% 43% 33% 32%
Er ikke underlagt reglerne 4% 5%
Ved ikke 1% 3% 23% 22%

Sporgsmdl 76 om chefs formodede holdning til kore- hviletidsreglerne er ikke
besvaret af ca. 20% af chaufforerne — det drejer sig primcert om selvstendige.
Disse chaufforer indgadr ikke i opgorelsen for “chefs mening”

Det ses at under 20% finder reglerne urimelige; men nasten halvdelen af
chauffgrerne finder reglerne for ufleksible. Der er naturligvis betydeligt flere, der
har svaret “ved ikke” pa spm. 76 om chefens syn pa reglerne end pa spm. 74 om
egen holdning. Der er ingen indikation af, at chauffgrerne i stort omfang tillegger
deres chef et mere negativt syn pa reglerne, end de selv har.

Der er ingen betydelige forskelle mellem uhelds- og kontrolgruppen, og dermed
heller ingen sammenhang med uheldsrisikoen.

I spargsmal 77 skal chauffarerne svare pa deres chefs praksis mht. accept af
overtradelser af kare- hviletidsreglerne. Svarfordelingen fremgar af nedenstaende
tabel. Igen kunne der gives mere end ét svar.

Tabel 11: Neermeste chefs praksis i forbindelse med overtreedelser af kore-
hviletidsreglerne (spm.77)

Kontrol Uheld
De ma overtraedes efter behov 18% 19%
De kan overtreedes i seerligt pressede situationer 28% 19%
De ma ikke overtreedes 45% 50%
Han betaler bader, nar jeg er opfordret 16% 14%
Ved ikke 12% 12%

236 uhelds- 330 kontrolchaufforer har besvaret sporgsmdlet, som dermed er
ubesvaret for ca. 20% af chaufforerne — det drejer sig primceert om selvstendige,
som ikke blev stillet dette sporgsmdl. Disse chaufforer indgdr ikke i procent-
opgorelsen.

Ca. halvdelen af de adspurgte chauffarer, og flest blandt uheldschauffarerne,
svarer, at reglerne ikke ma overtredes; men knap 20% af chauffarerne i begge
grupper siger, at reglerne kan overtraedes efter behov, og lidt flere, specielt af
uheldschauffarerne, at de kan overtraedes i sarlig pressede perioder. Yderligere er
der ca. 15%, som far eventuelle bader betalt af arbejdsgiveren, hvilket er en ulovlig
praksis.
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Forskellen mellem uhelds- og kontrolchauffarernes svarfordeling er signifikant, og
forskellen indebzrer, at de som svarer, at reglerne ma overtrades i serligt
pressede perioder, har en risiko, som kun udgear ca. /4 af risikoen blandt de der
svarer, at reglerne ikke ma overtredes. Baggrunden for dette noget overraskende
resultat er ikke kendt. Parameterestimater og teststarrelser kan ses i bilag 2.3.
Risikoestimaterne er endvidere vist i nedenstaende figur.

1,0 + X

0.8 X

0,6 +

[

0,2 +

oneI-sppo

0,0 f f f
de ma overtraedes efter  de kan overtredesi  de ma ikke overtreedes han betaler bader, nar
behov serligt pressede jeg er opfordret til at
situationer overtraede reglerne

Figur 34: Beregnet risiko efter chefs praksis mht. overtreedelse af kore-
hviletidsreglerne (spm. 77); 95%-konfidensinterval er markeret med saojle

Der blev ogsa spurgt til chauffarernes egen praksis mht. overholdelse af reglerne
(spm. 75: “overtraeder du kare- hviletidsreglerne). Svarfordelingen er illustreret
herunder.
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Figur 35: Overtreedes kore- hviletidsreglerne? (spm. 75; 316 uhelds- og
442 kontrolchaufforer)

Langt hovedparten af bade uhelds- og kontrolchauffgrerne giver et svar, som
indebarer, at de sjaldent overtrader reglerne. 7% svarer dog, at reglerne
overtrades “ofte” eller “naesten hver dag”.

Uheldschauffarerne optrader hyppigere med overtraedelser end
kontrolchauffarerne. Men antallet af chauffarer, som hyppigt overtraeder reglerne,
er sa lille, at det ikke kan afggres, om det er tilfeldigt, at der er flere
uheldschauffarer i disse grupper, eller om det er et udtryk for sammenhang med
uheldsrisiko.

At “kun” 7 procent af lastbilchauffarerne hyppigt overtrader kere- hviletidsreglerne
kan forekomme overraskende i relation til den store fokus, der undertiden har
vaeret pa overtraedelserne. | politiets malrettede lastbilkontroller finder man
imidlertid relativt faerre chauffarer, som overtrader reglerne. Ved rigspolitiets
malrettede kontroller i 1998 (Kristensen, 1998) undersagte man saledes knap
16.000 karetajer (en mindre del var busser, resten lastbiler). Blandt disse blev 523
chauffgrer noteret for overtraedelser af kgre- hviletidsreglerne, hvilket svarer til ca.
3%.

At der i denne undersagelse ikke kan pavises en sammenhang mellem
overholdelse af kare- hviletidsreglerne og uheldsrisikoen er i avrigt ikke et udtryk
for, at denne sammenhang ikke er tilstede. Der optrader imidlertid sa relativt fa
chauffgrer, som overtraeder reglerne, at der skal interviewes betydeligt flere
chauffgrer for med sikkerhed at kunne bestemme om sammenhangen er til stede,
og hvor stor den i givet fald er.

| betragtning af at udenlandske undersagelser klart har vist, at arbejde eller karsel
ud over kare- hviletidsbestemmelsernes regler forager uheldsrisikoen (se fx
litteraturreferaterne i bilag 4), sa er det helt overvejende sandsynligt, at det ogsa i
Danmark er forbundet med betydelig risikoforagelse, hvis kare- hviletidsreglerne
overtrades ud over rene bagateller. Tallene i denne undersggelse peger imidlertid
0gsa pa, at overtraedelserne har et forholdsvis beskedent omfang, og at
overtredelsernes betydning i det samlede uheldsbillede derfor er beskedent.
Chauffarernes karetider mv. registreres pa det diagramark, som skal vaere monteret
i de fleste lastbiler. Der findes forskellige mader at snyde med registreringerne pa
arket og fra politiets kontroller mv. vides, at snyderi forekommer. | spm. 78
sperges der direkte, om chauffgren snyder med diagramarket. 86% svarer “nej
aldrig”, og kun omkring 1% svarer “ofte/rutinemaessigt”. Der ses ingen betydelig
forskel mellem uhelds- og kontrolchauffarernes svarfordeling pa dette spgrgsmal.
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Diagramarket registrerer i gvrigt bade kgre-/arbejdstider, pauser og hastighed, og
snyderi kan ga specifikt pa fx at tilslgre hastighedsovertraedelser - og dette vil nok
ofte vaere tilfzldet.

Arbejdstidens tilrettelaeggelse pa den aktuelle tur

| det falgende gennemgas tidsrummet, fra chauffaeren stod op og frem til
uheldet/standsningen, mht. hvordan de forskellige aktiviteter tidsmaessigt er
fordelt.

De fleste chauffarer startede arbejdsdagen om morgenen (ca. 75% af bade uhelds-
og kontrolchauffererne startede i tidsrummet fra kl. 5 til kl. 8), og blev involveret i
uheldet eller blev standset i labet af dagen; men der er afvigelser fra dette manster.
Der kan eksempelvis vaere tale om chauffgrer, der startede arbejdsdagen om
eftermiddagen/aftenen. Disse chauffarer vil typisk have vaeret oppe hele dagen
inden de begyndte at arbejde.

| spgrgsmalene refereres der til “turen”, hvor uheldet skete/hvor chauffgren blev
standset. “Turen” bliver over for chaufferen defineret som tiden tilbage til
slutningen af seneste sammenhangende pause pa mindst 9 timer.

Mange af de beskrevne vaerdier er beregnet ud fra direkte stillede spgrgsmal, idet
der hovedsageligt blev spurgt til klokkeslaet (absolutte tidspunkter), mens der i
fremstillingen er lagt vaegt pa relative tider (fx tid gaet mellem to aktiviteter).

Koretid for uheldet

Chauffarernes karetid far uheldet er belyst i spm. 39: “Hvor lang tid havde du i alt
brugt pa korsel for uheldet?”. Der blev ikke givet nogen vejledning til spargsmalet,
men udfra den sammenhang spgrgsmalet indgar i, ma man antage, at chauffgrerne
primart har svaret pa, hvor lang tid de har brugt “bag rattet” - dvs. at den tid der er
gaet til pauser, af- og palaesning mv. ikke er medregnet. Svarfordelingen er vist
herunder.
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Figur 36: Chaufforens egen oplysning om koretid for uheld/standsning
(spm. 39; 325 uhelds- og 449 kontrolchaufforer)

Der er fa chaufforer, som pa uhelds-/standsningstidspunktet havde kert 1
over 8 timer (under 2,5%). Dermed er der praktisk taget ingen chaufferer,
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betydningen for
uheldsrisikoen
undervurderes

som har overskredet kore-/hviletidsbestemmelsernes maksimum pé 9 timers
kersel pr. dag.

Der er ingen betydelig forskel i1 svarfordelingen mellem uhelds- og
kontrolgruppen. Men der er en tendens til, at uheldschauffererne er
underreprasenterede ved korsel 1 2-6 timer, hvilket antyder, at dette interval
kan vaere mere sikkert end ydretimerne. Det skal understreges, at dette
sporgsmal er sterkt korreleret med uhelds-/standsningstidspunktet: fordi de
fleste chaufforer starter deres arbejde om morgenen og slutter om
eftermiddagen/aftenen, sé vil “keretiden” for de flestes vedkommende ogsa
vere lengere jo senere pd dagen, der er tale om. Dermed vil
sammenhengen med  uheldsrisikoen  blive  underestimeret, jf.
metodekapitlet.

Spegrgsmalet kan direkte sammenlignes med kgre-/hviletidsbestemmelserne. Ifalge
Fardselsstyrelsens vejledning (Kgre- og hviletid i vejtransport, Faerdselsstyrelsen)
ma den samlede karetid mellem 2 daglige hviletider hgjest vaere 9 timer, to gange
ugentligt dog 10 timer. Som navnt er der praktisk talt ingen chaufferer, der har
overskredet disse graenser. Selvom LAU-materialet ikke rummer svar fra alle
uheldsimplicerede chauffarer gennem den undersagte periode (ca. 32% af alle
uheldsimplicerede chaufferer blev interviewet, og til halvdelen af disse er der
matchende kontrolchaufferer, jf. figur 1 i kapitel 3), sa er der nzppe tvivl om, at
det kan konkluderes, at meget fa lastbiluheld i Danmark kan relateres til
overtradelser af bestemmelserne om maksimal keretid pr. dag.

Dermed er der imidlertid ikke sat spargsmalstegn ved bestemmelsernes rimelighed
eller ved rimeligheden i at kontrollere, at de overholdes. | udenlandske
undersagelser har man saledes pavist meget steerke sammenhange mellem
keretiden og uheldsrisikoen. Eksempelvis er to amerikanske undersagelser (Lin,
Tzuoo-ding et al, 1993 og lan S. Jones and Howard Stein 1990) naet frem til
forholdsvis ens resultater: | forhold til de fire farste timers karsel er risikoen
allerede efter 5 timers kgrsel steget med en faktor 1,6 og efter 9 timer med 2,5 (lan
S. Jones and Howard Stein, 1990). | LAU undersagelsen er man imidlertid afskaret
fra at udtale sig om risikoen ved kgarsel ud over 9. time, idet der praktisk talt ikke
forekommer chauffgrer med sa lange keretider.

Arbejdstid for uheldet

| forrige afsnit blev chauffgrernes kaoretid fer uheldet/standsningen behandlet. Et
andet rimeligt mal for chauffgrernes arbejdsbelastning er deres samlede arbejdstid
inden uheldet/standsningen. Kgre- hviletidsreglerne regulerer farst og fremmest
keretiderne, men den samlede arbejdstid er muligvis en vigtigere parameter i
forhold til chauffarernes belastning/oplagthed. | et litteraturstudium (Ouwerkerk,
1987, refereret i bilag 4.5) konkluderer forfatteren saledes, at Europaiske
langturschauffgrer kun bruger 50-60% af deres arbejdstid pa kersel. Og endvidere
konkludere han, at sammenhangen mellem arbejdstid og risiko er staerkere og
bedre dokumenteret end sammenhangen mellem kgretid og risiko.

I spm. 22 blev chauffererne spurgt, hvornar deres arbejdsdag startede. Spargsmalet
benyttes til beregning af hvor lang en arbejdsdag chauffererne havde haft, far de
korte galt/blev standset. Arbejdsdagen vil helt typisk vaere startet far karslen, fordi
chauffgrerne har forskellige arbejdsopgaver, som skal udfgres inden kgrslen starter
(der er dog enkelte tilfelde, hvor kerslen er startet for arbejdsdagen. Det er fx de
tilfelde, hvor en chauffer har lastbilen holdende pa bopalen, og hvor den fgrste tur
bringer ham til det fgrste arbejdssted). | gennemsnit var chauffarerne startet pa
arbejdet godt %% time tidligere, end de startede kgrslen. Arbejdstiden er illustreret i
nedenstaende figur.
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Figur 37: Arbejdstimer, incl. pauser mv., for uheld/standsning (baseret pd
spm. 21 og 22; 328 uhelds- og 454 kontrolchaufforer)

Som for keretiden er der kun beskedne forskelle mellem varigheden af uhelds- og
kontrolchauffgrernes arbejdstid pa uheldstidspunktet. En test, hvor der benyttes
samme inddeling som i ovenstaende figur, viser da ogsa, at der ikke er nogen
signifikant forskel mellem de to grupper. Det samme galder i gvrigt i en test, hvor
man sammenligner arbejdstid pa under 8 timer med arbejdstid pa 8 timer eller
mere. Men som for spargsmalet om kgretid er der en betydelig sammenhang
mellem uhelds-/standsningstidspunkt og forlgbet arbejdstid, og dermed vil der
ogsa vare en underestimation af sammenhangen med uheldsrisiko.

Forlobet tid siden chaufforen stod op

| spgrgsmal 25 fastlagges hvor l&enge chaufferen havde varet oppe, inden han
startede pa at arbejde. Dermed er det ogsa muligt at bestemme, hvor l&nge der ved
uheldet/standsningen var gaet, siden han stod op.

I gennemsnit havde chauffarerne vaeret oppe i ca. 7 timer far uheldet/standsningen,
hvilket er knap 1,5 time mere end de i gennemsnit havde arbejdet. Den
gennemsnitlige forskel mellem arbejds- og “oppe”-tid prages i gvrigt i et vist
omfang af den lille gruppe af chaufferer, som ikke starter arbejdsdagen kort efter,
de er staet op. Det kan fx vaere chaufferer med aftenarbejde, som star op om
morgenen.
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Figur 38: Oppetimer for uheld/standsning (baseret pa spm. 21, 22 og 25; 328
uhelds- og 454 kontrolchauffarer)

Der er er en ubetydelig underreprasentation af uheldschauffgrer, der har vaeret
oppe mellem 2 og 6 timer, og mellem 8 og 10 timer. Men der er ikke nogen klar
tendens i tallene, og den manglende betydning for risikoen kan derfor neppe
tilskrives det forhold, at spargsmalet korrelerer med standsningstidspunktet.

Pauser

Kare- hviletidsreglerne foreskriver at chauffaren holder mindst 45 minutters pause
efter 4/ times korsel. Pausetiden kan opdeles i to eller tre pauser a mindst 15
minutters varighed (se i @vrigt bilag 3). En pause er defineret ved, at chauffgren
ikke arbejder. | praksis tolkes ethvert tidsrum pa mere end 15 min., hvor lastbilen
holder stille, imidlertid som en pause. Dvs. at ogsa stop for af- og palasning, hvor
chauffgren deltager i arbejdet, registreres som en pause.

Spargsmal 37 vedrgrer antallet af egentlige pauser, og spargsmal 38 tidsforbruget
pa disse pauser.

Ca. 59% af kontrolchauffarerne og 54% af uheldschauffarerne har ingen pauser
holdt, og blandt dem der har holdt pause, har de fleste holdt en eller evt. to
pauser.

Da der ikke er krav om pauser fgr efter 4% time, er der lavet en sarlig opgarelse for
de chauffarer, hvor der var gaet mere end 4 time siden karslens start (baseret pa
spargsmal 26 om klokkeslaet for karslens start og spergsmal 21 om uhelds-
/standsningssted). Det drejer sig om godt halvdelen af chauffarerne. Svarene er
mest interessante, nar de ses i forhold til, hvor leenge chauffererne har kart. Derfor
behandles svarfordelingen sat i forhold til det tidsrum, der er gaet, siden kgrslen
startede.

I nedenstaende figur er “pausefrekvensen” for disse chauffgrer vist.
Pausefrekvensen er antallet af pauser pr. time, siden karslens start.
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Figur 39: Pausefrekvens: antal pauser pr. kort time, for chaufforer der
havde kort i mere end 4% time (baseret pd spm. 21, 26 og 39; 170 uhelds-
og 260 kontrolchaufforer)

Godt 35% af de uhelds- og kontrolchauffgrer, der havde kart i mere end 4% time,
svarer, at de ikke havde gjort holdt kun for at holde pause. Dette er ikke
nadvendigvis i modstrid med kare- hviletidsreglerne, idet pauserne lovligt kan
holdes i forbindelse med af- og palaesning - blot man ikke udfgrer andet arbejdet
imens. De fleste af de chaufferer, der ikke havde gjort holdt alene for at holde
pause, svarer da ogsa, at de har gjort holdt for af og palaesning. Det drejer sig om
godt 95% af disse chauffarer. Men det er de faerreste af disse - 19% af kontrol- og
28% af uheldschauffererne - der ikke har deltaget i arbejdet i forbindelse med af og
palaesning. | kapitel 5 er betydningen af at deltage i arbejde i forbindelse med af-
og palasning i gvrigt diskuteret. Her fremgar det, at der er en sikkerhedsgevinst
forbundet med at deltage i arbejdet.

Pausernes andel af den samlede tid, siden kgrslen startede, fremgar af
nedenstaende figur. 44% af uheldschauffererne og 41% af kontrolchauffererne har
oplyst en vaerdi for tid brugt pa egentlige pauser.
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Figur 40: Pausernes andel af samlet tid siden korslens start (baseret pd
spm.21, 26 og 38, 320 uhelds- og 454 kontrolchaufforer)

Som naevnt kraeves der efter 4% times kersel mindst 45 minutters pause. Efter
denne pause vil pausetiden udgare knap 15% af den samlede tid siden karslens
start. Det ses, at de fleste af de chauffarer, der har holdt en egentlig pause, har
brugt mellem 10 og 20% af deres tid siden kgrslens start pa pauser.

Der ses en overraskende tendens til, at uheldschauffarernes andel, i forhold til
kontrolchauffarernes, stiger med stigende tidsforbrug pa pauser (i forhold til tid
gaet siden de begyndte at kare). | en model, hvor der benyttes en opdeling som i
ovenstaende figur, er der imidlertid akkurat ikke signifikant forskel mellem uhelds-
og kontrolgruppen (p=0,07).

Pa grund af den klare tendens i tallene er der ogsa lavet en beregning, hvor
chauffarer med under 20% pausetid (incl. “ingen pause”) sammenlignes med
chauffarer med 20% eller mere i pausetid. Med denne opdeling findes der en
signifikant forskel mellem uhelds- og kontrolgruppen, saledes at: chauffaerer, der
har brugt 20% eller mere af deres tid, siden kerslen startede, pa pauser, har
dobbelt sa hgj risiko, som de gvrige chaufferer. Parameterestimater mv. fremgar
af bilag 2.3.

Stop for af- og pdleesning mv.

Spergsmal 33-36 gar pa stop i forbindelse med af- og palaesning af gods. Der
sparges til frekvensen af disse stop (spm. 33), tid brugt pa disse stop (spm. 34)
samt deltagelse i godshandteringen (spm. 35-36). Kun spm. 34, om tid, behandles i
dette kapitel. De gvrige spargsmal er diskuteret i kapitlet om “arbejdsmilja”.

| figuren herunder er vist hvor stor en andel af den samlede tid siden kerslens start,
der er brugt pa af- og palaesning mv. (spm. 34 i forhold til tid siden karslens start).
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Figur 41: Tid brugt pa af- og palesning: andel af samlet tid siden kerslens start
(baseret pd spm. 21, 26 og 34; 311 uhelds- og 448 kontrolchauffarer)

Det ses, at en ganske betydelig del af chauffgrernes tid gar med at handtere gods -
langt de fleste har saledes brugt 20% eller mere af tiden siden kgrslens start pa af-
og palasning.

Der er ingen signifikant sammenhang mellem tidsforbruget pa af- og palasning og
uheldsrisikoen, og heller ingen tendenser i retning af bestemte sammenhange.

Seneste maltid

Det er almindeligt kendt, at man let bliver dgsig efter indtagelse af et maltid. Det er
derfor ogsa narliggende at undersgge, om uheldsrisikoen er forhgjet, umiddelbart
efter at chauffgrerne har spist.

Speorgsmal 44 lyder: “hvor l&nge var det siden, at du sidst havde spist et maltid
mad, da uheldet skete/du blev standset?”, og det specificeres, at mindre
“mellemmaltider” ikke skal regnes med. Svarfordelingen fremgar af nedenstaende
figur.
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Figur 42: Tid fra sidste egentlige maltid til uheld/standsning (spm. 44, 327
uhelds- og 452 kontrolchaufforer)

Der er ingen signifikant forskel pa uhelds- og kontrolgruppen. Der tegner sig dog et
svagt manster af, at uheldschauffgrerne er overreprasenteret i ydregrupperne: fa
eller mange timer siden sidste maltid, hvilket er i overensstemmelse med
forventningerne. Ogsa for dette spgrgsmals vedkommende vil der vare en vis
underestimation af sammenhangen med uheldsrisikoen. Det skyldes, at de fleste
maltider falder omkring bestemte tidspunkter, hvorfor der vil vaere en korrelation
mellem uhelds-/standsningstidspunktet og tiden siden sidste maltid.

Der er en del chauffgrer, som ikke har faet et egentligt maltid i forholdsvis lang tid.
I den forbindelse skal det huskes, at der specifikt ikke er spurgt til mindre maltider.
Dermed kan der meget vel vaere tale om chauffgrer, som Igbende indtager mindre
maltider.

Konklusion for forlobet kore- og arbejdstid

Der er med mellemrum stor fokus pa lastbilchauffgrer, som ikke overholder kare-
hviletidsreglerne, og der er eksempler pa meget alvorlige uheld, hvor en chauffar
efter meget lang kare- og arbejdstid forarsager et uheld. Der er ogsa god
dokumentation for, at ekstremt lange kare-/arbejdstider indebaerer betydelige
stigninger i uheldsrisikoen (se fx litteraturreferaterne i bilag 4).

Blandt de chauffgrer, som indgar i LAU-undersagelsen, er der imidlertid meget fa
chaufferer med ekstremt lange arbejdstider: én chauffer (fra kontrolgruppen)
oplyser at have kert over 13 timer, og i alt 13 chauffgrer var startet pa deres
arbejde mere end 13 timer fgr uheldet/de blev standset. Heller ikke blandt de
uheldschauffgrer der havde et uheld om natten, og som derfor ikke indgar i
analyserne, er der tale om lange arbejds- eller kgretider.

Nar der i undersggelsen ikke kan pavises en klar sammenhang mellem uheldsrisiko
og lange arbejds- eller kgretider, sa er det saledes primart fordi, der praktisk talt
ikke er chauffarer i undersggelsen, som har haft de ekstreme tider. Undersagelsen
saetter saledes ikke spgrgsmalstegn ved resultaterne fra de naevnte udenlandske
undersggelser; men man kan konstatere, at problemet ikke har haft betydning i de
undersggte uheld, og dermed er det ogsa sandsynligt, at der er tale om et problem,
som har en begranset betydning for det samlede uheldsbillede.

Endvidere skal det understreges, at metoden med “matchning” pa uheldstidspunkt
indebarer, at en eventuel sammenhang mellem forskellige mal for arbejdstiden far
uheldet/standsningen og uheldsrisiko bliver undervurderet. Dette er n@rmere
beskrevet i kapitel 2 om undersggelsens metode.
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Tid til fyraften

Chauffgrerne blev spurgt, hvornar de regnede med at kunne holde fyraften (spm.
27). Svarene er omregnet til forventet resterende arbejdstid, og er vist i
nedenstaende figur (enkelte chaufferer har oplyst en forventet fyraften, som ligger
tidligere end uheldet/standsningen. Der kan fx vare tale om chaufferer, der er
faerdige med at arbejde, men som benytter lastbilen til privat hjemtransport. Disse
svar er indeholdt i kategorien “<17).
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Figur 43: Antal timer til forventet fyraften ved uheld/standsning (baseret pd
spm. 21 og 27; 319 uhelds- og 438 kontrolchaufforer)

Der er en markant overreprasentation af uheldschaufferer i gruppen, som har
under én time til fyraften, og i en model, hvor der justeres for chauffarernes alder,
og hvor der benyttes samme inddeling som i figur 43, findes der en signifikant
betydning af spargsmalet (p=0,0052).

Den sidste time af arbejdsdagen er forbundet med betydeligt hejere
risiko end andre tidspunkter pa dagen. I forhold til chaufferer, der har
mellem 4 og 6 timer tilbage af arbejdsdagen, har chaufferer, som kan
holde fri inden for den ferste time, ca. tre gange si hej risiko.
Parameterestimater og teststorrelser fremgér af bilag 2.3, og 1 nedenstédende
figur er parameterestimater samt 95%-konfidensintervaller vist.
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Figur 44: Beregnet risiko efter forventet antal timer til fyraften (baseret pa spm. 21
og 27); 95%-konfidensinterval er markeret med sajle

Det skal understreges, at ogsa dette spargsmal korrelerer med uhelds-/stands-
ningstidspunktet, saledes at betydningen for uheldsrisikoen er undervurderet. Pa
grund af de metodiske svagheder ved analysen af spgrgsmal af denne karakter er
det endvidere muligt, at resultatet, eller maske blot noget af det, skyldes, at de
chaufferer, der er taet pa fyraften, er traette efter en lang arbejdsdag; selvom
sammenhangen mellem risiko og leengden af arbejdsdagen ikke er fundet af
signifikant betydning (se evt. s. 60).

Arbejdsdagens samlede leengde

Ud fra de allerede beskrevne spargsmal om arbejdstid fer uheldet/standsningen og
resterende arbejdstid, kan leengden af den samlede forventede arbejdsdag
beregnes (summen af tiden feor og efter uheldet/standsningen). | nedenstaende
figur er fordelingen pa laengden af forventet arbejdsdag vist.
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Figur 45: Samlet forventet arbejdsdag pa dagen for uheldet/standsningen
(baseret pda spm. 21, 22 og 27, 318 uhelds- og 436 kontrolchaufforer)

Det ses, at langt de fleste af chauffarerne havde en forventet arbejdsdag pa mellem
8 og 12 timer (61% af uhelds- og 66% af kontrolchauffarerne). Ca. halvdelen af
chauffgrerne forventede endvidere at skulle arbejde i 10 timer eller mere. Det drejer
sig om 47% af uhelds- og 53% af kontrolchauffarerne.

Ovenstaende viser saledes, at uheldschauffarer er overreprasenterede i grupperne
med relativt korte forventede arbejdsdage, hvilket kunne tyde pa, at chauffarer med
de korte arbejdsdage har hgjere risiko end andre. | en model, hvor der benyttes
samme inddeling som i ovenstaende figur, er der imidlertid ingen signifikant
sammenhang mellem parameteren og risiko (se bilag 2.3).

Pa grund af den klare tendens i tallene er det imidlertid fundet relevant at sla
svarkategorierne yderligere sammen, og foretage en analyse hvor forventede
arbejdsdage pa under 10 timer sammenlignes med arbejdsdage pa 10 timer eller
mere. | en aldersjusteret model med disse to grupper findes der en signifikant
sammenhang mellem forventet arbejdsdagslangde og uheldsrisiko: chaufferer
med forventet arbejdsdag pa under 10 timer har 1,4 gange sa hgj risiko som
chaufferer med forventet arbejdsdag pa 10 timer eller mere (P=0,049;
parameterestimater mv. fremgar af bilag 2.3).

For dette spgrgsmals vedkommende vil der i gvrigt ikke vaere tale om kraftig
korrelation med uhelds-/standsningstidspunktet, idet den forventede
arbejdsdagsla@ngde ma antages at vaere uafhangig af tidspunkt pa dagen. Derfor er
vurderingen af sammenhangen med uheldsrisiko og forventet l@ngde af
arbejdsdagen mere sikker end for mange af de @vrige spgrgsmal vedrarende
arbejdstidens tilrettelaeggelse.

Mens man saledes kan pavise, at chauffarer med relativt korte arbejdsdage
tilsyneladende har en forhgjet uheldsrisiko, sa kan man ogsa konstatere, at mange
af chauffgrerne har en arbejdsdag, som ligger langt over “normen” pa knap 8 timer.
Helt op i intervallet 12-14 timer er der en anseelig mangde af chauffarer.

| alt 38 uhelds- og kontrolchauffarer (af de 791 der indgar i analyserne) har svaret,
at de har en arbejdsdag pa over 14 timer. Det er ikke muligt umiddelbart at se,
hvilken type arbejdsdag der er tale om; men der ligger givetvis mange forskellige
forhold til grund for disse ekstreme arbejdstider: | nogle tilfelde vil der vare tale
om chauffarer, der reelt har arbejdet over 14 timer siden sidste “lange” pause. For
andres vedkommende vil der vaere tale om, at man i labet af “arbejdstiden” har haft
en lang pause, som dog var pa mindre end 9 timer. Dermed er der i
spgrgeskemaets forstand ikke tale om en afbrydelse af arbejdsdagen, og
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storst risiko mod
arbejdsdagens
slutning

arbejdsperioden far pausen skal altsa taelles med. Endelig kan der vare tale om, at
nogle chauffgrer har regnet en tur, som indebar overnatning i bilen, som én samlet
arbejdsperiode, uagtet at der blev holdt en pause pa mindst 9 timer. Dette
eksempel rummer en fejlregistrering af tiderne; men det er jo sardeles forstaeligt,
hvis en sadan tur bliver opfattet som et hele.

Andel af arbejdsdagen

Ud fra oplysningerne om hvornar arbejdsdagen startede, hvornar
uheldet/standsningen skete og forventet resterende arbejdstid, kan det beregnes
hvor stor en andel af den samlede arbejdsdag, chauffaren havde “udstaet” pa
uhelds-/standsningstidspunktet. Hvis denne vaerdi var helt uden betydning for
uheldsrisikoen, ville man forvente, at uheldschauffgrerne var jevnt fordelt i
intervallet fra O til 100% af den samlede arbejdsdag. Variablen adskiller sig saledes
fra de @vrige tidsvariabler, ved at spgrgsmalet om sammenhang med uheldsrisiko
kan vurderes uden sammenligning med kontrolgruppen.

I nedenstaende figur er der derfor foretaget en opgarelse alene for uheldschauffg-
rerne.
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Figur 46: Uheldschaufforer: Den andel af den samlede forventede
arbejdsdag, der var udfort pd uheldstidspunktet (baseret pa spm. 21, 22 og
27; 318 uheldschaufforer)

Figuren viser, hvor stor en andel af den samlede forventede arbejdsdag der var
gaet, pa det tidspunkt hvor uheldet skete. Der optrader i materialet enkelte vaerdier
under 0% og over 100%. Det drejer sig om ud- og hjemtransport i lastbilen, som
ligger uden for arbejdstiden.

Det ses, at nasten 20% af uheldene skete inden for de sidste 10% af den forventede
arbejdsdag. Der er saledes ingen tvivl om, at der er forhgjet risiko forbundet med
den sidste del af turen. Arsagen kan imidlertid ikke fastslas. Der kan vere tale om,
at man ved denne opggrelse, og tilsvarende med analysen af “tid til fyraften” (se
5.66), far fat i betydningen af de lange arbejdstider, men i sa fald ville man
forvente, at det isar var chauffgrer med en forventet lang arbejdsdag, der havde
uheldene pa den sidste del af turen. Det er der imidlertid ikke tale om. Der kan
ogsa vare tale om, at chauffarens koncentration falder, nar arbejdsdagen naermer
sig sin afslutning. Endelig skal der bemarkes, at kontrolgruppen ikke er inddraget i
ovenstaende beregninger. Dermed kan det ikke helt udelukkes, at der er andre
forhold, som spiller ind - eksempelvis kan det taenkes, at trafikken er vanskeligere
om eftermiddagen, hvor de fleste chauffgrers arbejdsdag slutter, og det er ogsa
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muligt, at de fleste ture har deres afslutning i et byomrade, hvor trafikken maske er
mere kompliceret end pa hovedparten af turen.

| ovenstaende ses en betydelig overreprasentation af uheld de sidste 10% af
arbejdsdagen. Dette galder ogsa, nar der foretages en sadvanlig sammenligning
mellem uhelds- og kontrolgruppen - pa trods af de specielle forhold omkring
analyse af variabler, som korrelerer kraftigt med tidspunkt pa dagen. En
sammenligning af chauffarer, som har arbejdet mere end 90% af den samlede
forventede arbejdsdag, med chauffgrer som har arbejdet 50-90% af dagen viser, at
uheldsrisikoen er mere end dobbelt sa haj mod slutningen af arbejdsdagen.
Estimatet er signifikant (p=0,0115). Parameterestimater og teststarrelser fremgar af
bilag 2.3, og estimater og 95%-konfidensinterval er endvidere illustreret i
nedenstaende figur.
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Figur 47: Beregnet risiko efter “udstaet” andel af forventet arbejdsdag (baseret pa
spm. 21, 22 og 27); 95%-konfidensinterval er markeret med sajle

e Andel af koretid

| foregaende afsnit blev spgrgsmalet om overstaet andel af samlet arbejdstid
diskuteret. Pa lignende made kan man undersage andelen af samlet karetid. Der er
imidlertid ikke stillet et spgrgsmal, som specifikt belyser, hvornar karslen
forventedes afsluttet, sa ogsa i disse beregninger ma forventet fyraften benyttes.
Andelen af forventet kgretid kan saledes beregnes udfra spm. 26 (kerslens start),
spm. 21 (uhelds-/standsningstidspunkt) samt spm. 27 (forventet fyraften).

Ogsa for andelen af karetid kan spargsmalets betydning for uheldsrisikoen belyses
ved alene at se pa uheldschauffgrerne, idet man ma forvente, at der ville vaere en
lige fordeling (10 % af chauffererne i hver af de ti kategorier, som er benyttet i
nedenstaende figur, safremt spgrgsmalet var uden betydning for uheldsrisikoen.
Fordelingen af forlgbet kgretid er vist i nedenstaende figur.
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Figur 48: Uheldschaufforer: Den andel af den samlede forventede koretid
som var udfort pa uheldstidspunktet (baseret pa spm. 21, 26 og. 27, 315
uheldschaufforer)

Ogsa for kgretiden ses der en overreprasentation mod afslutningen af
arbejdsdagen. | en aldersjusteret model, hvor der benyttes en opdeling i 20%’s
intervaller, findes der imidlertid akkurat ikke en signifikant betydning af andelen af
udstaet karetid (p=0,07). Pa grund af den klare tendens i tallene er der ogsa
foretaget en beregning, hvor svarene er opdelt i bredere grupper: 0-<20%; 20-<80%
og 80%++. Her findes der et signifikant resultat, hvor risikoen er sterst i de to ydre-
intervaller (p=0,02). Parameterestimater mv. fremgar af bilag 2.3, og estimater samt
95%-konfidensintervaller er endvidere vist i nedenstaende figur.
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Figur 49: Beregnet risiko efter “udstaet” andel af forventet koretid (baseret
pd spm. 21, 26 og 27); 95%-konfidensinterval er markeret med sajle
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Det ses, at risikoen de farste 20% af keretiden, og isar de sidste 20%, er forhgjet en
del i forhold til de midterste 60% af karetiden.

Dagene for

Chauffarerne blev stillet en raekke spgrgsmal, som vedrarte ugen umiddelbart
inden uheldet/de blev standset. Spgrgsmalene blev stillet ud fra den hypotese, at
belastningen inden for den seneste uge har en vasentlig betydning for chauffarens
oplagthed. Dette er i gvrigt bl.a. dokumenteret i undersggelsen fra USA, hvor man
undersgger uheld i et enkelt transportfirma (Lin, Tzuoo-ding et al., 1993, refereret i
bilag 4.1) hvor man bl.a. finder, at chauffgrer med faste arbejdstider i dagtimerne
(de seneste tre dagn fer turen) har den laveste risiko.

Ogsa kgre- hviletidsreglerne inddrager hele den foregaende uge, idet der som
hovedregel stilles krav om en ugentlig hvileperiode pa 45 sammenhangende timer
(se bilag 3).

Sovn

| spgrgsmal 54, 55 og 56 sperges til hvor, hvor laenge og hvordan chauffgren havde
sovet fagr turen (forstaet som sidste sgvnperiode inden turen).

I nedenstaende figur er chauffarernes svar pa antallet af savntimer far turen
illustreret (spm. 55). Langt hovedparten har svaret mellem seks og ni timer, meget
fa har haft under seks timers savn, og en overraskende stor andel svarer, at de har
sovet 8 timer eller mere.
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Figur 50: Timers sovn for turen (spm. 55; 330 uhelds- og 458
kontrolchaufforer)

Intervallet fra 7 til <8 timer er det hyppige svar, og mange chauffarer svarer ogsa 8
timer eller mere.

Generelt har uheldschauffgrerne sovet leengere end kontrolchauffgrerne. Forskellen
mellem uhelds- og kontrolgruppen er dog ikke signifikant i en aldersjusteret model,
nar man bruger ovenstaende opdeling (p=0,09, se bilag 2.3), men der er en tydelig
tendens til stigende risiko med stigende sevnmangde. Derfor er der ogsa foretaget
en test, hvor svarkategorierne er gjort bredere, saledes at chauffgrer med under
otte timers sgvn sammenlignes med chauffarer med otte eller flere timers savn. |
denne model, hvor der ligeledes justeres for chauffgralder, er forskellen signifikant:
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Chauffarer, der har sovet under 8 timer fgr turen, har en uheldsrisiko pa ca.
2/3 af den risiko, som chaufferer, der har sovet leengere, har
(testsandsynligheden er 0,009, se i gvrigt bilag 2.3).

Det skal i gvrigt understreges, at der indgar meget fa chauffgrer i undersggelsen,
som har sovet under 5 timer. Derfor er det ikke muligt at konkludere, hvorvidt
meget kort sgvntid har en negativ pavirkning af uheldsrisikoen. Men det kan dog
konstateres, at nar der er sa fa chauffgrer med under 5 timers s@vn, sa er det et
udtryk for, at for lidt nattesgvn ikke udger et betydeligt sikkerhedsproblem blandt
lastbilchaufferer.

Ovenstaende resultat - at risikoen er starst for de chauffgrer, der har sovet mest -
er vanskeligt at forklare, men det skal naeppe tolkes som udtryk for, at der er risiko
forbundet med at vaere veludhvilet. Man kunne forestille sig, at noget af
forklaringen kunne vare, at der er en sammenhang mellem darlig sevnkvalitet og
stor sgvnmangde.

I spm. 56 er der imidlertid spurgt: “hvordan havde du sovet”, med reference til
sidste nats sgvn. Svarfordelingen fremgar af nedenstaende tabel, hvor der er
foretaget et kryds med antallet af sgvntimer.

Tabel 12: Sovnens kvalitet i forhold til antal sovntimer,; bade uhelds- og
kontrolchaufforer

"hvordan havde du sovet?” Ud af

Timers sovn Godt Noget uroligt Meget darligt Husker ikke  (antal)
0<6 87% 2% 11% 0% 46
6-<7 90% 7% 0% 3% 157
7-<8 91% 4% 1% 5% 302
8-<9 92% 6% 0% 2% 210
9 ++ 93% 3% 0% 4% 73
| alt 91% 5% 1% 4% 791

Pa grund af afrundinger summerer procenttallene raekkevis ikke altid til 100%

Af tabellen ses, at der ikke kan vare tale om, at det er en positiv sammenhang
mellem mange sgvntimer og darlig sgvnkvalitet - det forholder sig snarere
omvendt.

Forskellen i sgvnkvalitet mellem uhelds- og kontrolchauffarerne er i gvrigt sa
beskeden, at der ikke kan peges pa nogen sammenhang med uheldsrisikoen.

| en Australsk undersggelse af treethed/oplagthed hos lastbilchauffarer (Williamson
1994) finder man i avrigt en betydelig sammenhang mellem sgvntimer og
arbejdstimer i ugen for, saledes at de der arbejder meget ogsa er dem, der sover
mest. Dermed kunne resultatet teenkes at skyldes, at chauffarer med meget sgvn er
dem, der har arbejdet mest. Den sammenhang eksisterer imidlertid ikke i
narvaerende undersagelse.

Der stilles ogsa et spagrgsmal om sgvnmangde i hele ugen far
uheldet/standsningen (spm. 61). 80% svarer at de har sover tilstrekkeligt, og
yderligere 13% svarer “akkurat nok”. Der er ingen betydelig forskel pa uhelds- og
kontrolchauffgrernes svarfordeling pa dette spgrgsmal.

Endelig stilles der ogsa et helt generelt spgrgsmal vedr. sgvnmangde (spm. 99),
hvor der sparges, om chauffaren normalt far sevn nok. 91% af bade uhelds- og
kontrolchauffarerne svarer “ja for det meste”.

Sammenfattende kan det konstateres, at kun fa chaufferer oplever, at de ikke har
mulighed for at fa sevn nok. Det drejer sig om sa fa chauffagrer, at der ikke kan
konkluderes noget entydigt vedrgrende for lidt savns indflydelse pa uheldsrisikoen.
Der er derimod en del chauffgrer, som havde sovet mere end 8 timer natten for
uheldet/standsningen. Det viser sig noget overraskende, at denne gruppe af
chauffarer har hgjere uheldsrisiko end chauffarer, som havde sovet mellem 5 og 8
timer.

Hbviletid siden sidste tur

Kare- hviletidsreglerne foreskriver som hovedregel en daglig hviletid pa 11
sammenhangende timer. Denne kan dog op til tre gange ugentligt reduceres til 9
timer (se bilag 3).
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At hviletiden far turen har betydning er bl.a. belyst i Lin, Tzuoo-ding et al., 1993,
hvor man konkludere, at hviletidsreglen i USA bgr haves fra de nuvaerende 8 til 10
timer, idet der er fundet en meget klar, men dog ikke voldsomt stor, negativ
pavirkning af risikoen, ved kortere hviletider.

For at fa et billede af hviletiden far den aktuelle tur, blev der i LAU spurgt, hvor lang
tid der var gaet siden den forrige tur (spm. 53). Svarfordelingen er vist i
nedenstaende figur. | spargsmalene vedrearende “turen” blev det i @vrigt praeciseret
over for chauffgren, at der skal en hviletid pa mindst 9 timer til at skille to ture i
spargeskemaets forstand, hvorfor der ikke optrader chaufferer med en hviletid pa
under 9 timer.
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Figur 51: Antal timer siden sidste tur (spm. 53; 302 uhelds- og 435
kontrolchaufforer)

Det ses at langt de fleste af bade uhelds- og kontrolchauffgrerne har haft en hviletid
pa mellem 12 og 16 timer, og at ca. 15% har haft en hviletid pa under 12 timer.
Det ses yderligere, at uheldschauffgrerne er overreprasenterede i de to grupper
med mere end 16 timers pause siden sidste tur, svarende til at de lange pauser er
forbundet med forhgjet risiko. Med ovenstaende opdeling er forskellen imidlertid
ikke signifikant (p=0,07, se bilag 2.3).

Hvis man i stedet for ovenstaende opdeling najes med at opdele i mere eller faerre
end 16 timers hvil, sa findes der en signifikant sammenhang med uheldsrisikoen:
Chauffgrer der har holdt mellem 9 og 16 timers hvil har en risiko der udger ca. 2/3
af risikoen hos chauffarer, der har holdt hvil i mere end 16 timer
(testsandsynligheden er 0,015, se bilag 2.3).

Det er imidlertid klart, at der er en sammenhang mellem hvor mange arbejdstimer
man har, og hvor lange hvileperioder der kan vaere mellem de enkelte
ture/arbejdsperioder. Ved en narmere analyse af spgrgsmalet om tid siden sidste
tur viser det sig da ogsa, at forskellen mellem uhelds- og kontrolgruppen kan
forklares ved forskelle i arbejdstimer den foregaende uge. Dette fremgar mere
detaljeret af naeste afsnit, og resultatet af analyserne kan ses i bilag 2.3.

Arbejdstimer i ugen for

Som mal for den “akkumulerede” belastning hos chauffgrerne blev de spurgt, hvor
mange arbejdstimer de havde i ugen op til uheldet/standsningen (spm. 57). Hvis
chaufferen svarede mere end 60 timer, blev han spurgt, om alle timerne var reelle
arbejdstimer (spm. 58) og i benagtende fald, blev der i spm. 59 spurgt til antallet
af reelle arbejdstimer.

78



I nedenstaende figur er antallet af “reelle” arbejdstimer de seneste 7 degn for
uheldet/standsningen vist (hvis der er besvarelse i spgrgsmal 59 er denne vardi
benyttet og ellers er vaerdien fra spargsmal 57 benyttet).

40%

35% A

30% A

25%

20% -

15% A

10%

IaIggjneyo[onuoy 30 -Sp[AYN ‘AYY je [SpUy

5% A

0% -
0-<30 30-<40 40-<50 50-<60 60-<70 70++

OKontrol EUheld

Figur 52: Reelle arbejdstimer i ugen op til uheldet/standsningen (baseret pa
spm. 57 og 59; 306 uhelds- og 443 kontrolchaufforer)

Det ses af figuren, at ca. 1/4 af chauffgrerne havde en arbejdsuge pa under 40
timer. De fleste, ca. 1/3, har mellem 40 og 50 timer, og der er ogsa en betydelig
andel, som havde mellem 50 og 60 arbejdstimer i ugen op til
uheldet/standsningen. Tallene efterlader saledes ikke tvivl om, at chauffgrerne
generelt har meget lange arbejdsuger.

Uheldschauffarerne er imidlertid overreprasenterede i intervallerne fra “0” til 40
arbejdstimer sidste uge, og igen ved mere end 70 timer. Forskellen mellem uhelds-
og kontrolgruppen er signifikant (p=0,016, se bilag 2.3) i en model, hvor
ovenstaende inddeling benyttes.

Chaufferer, som har arbejdet under 30 timer den foregaende uge, har en
uheldsrisiko, som er nasten 3 gange hgjere end chaufferer, der har arbejdet
40-50 timer. Lavest risiko har de chaufferer, der har arbejdet i 50-60 timer.
Parameterestimater for alle intervaller fremgar af bilag 2.3, og er ligeledes
illustreret i nedenstaende figur.
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Figur 53: Beregnet risiko efter arbejdstimer i foregdende uge (baseret pa spm. 57
0og 59); 95%-konfidensinterval er markeret med sajle

Pa figuren anes, at der er tale om en U-formet tendens, saledes at risikoen er hgjest
ved fa ugentlige arbejdstimer, og at den stiger igen fra 60 timer.

At der findes en stigning i risikoen ved meget lange arbejdsuger er forventeligt, og
det er umiddelbart overraskende, at sammenhangen ikke er mere betydelig. | en
australsk undersggelse, hvor man undersgger langturschauffarers traethed ved
forskellige mader at planlaegge og gennemfgre en tur pa (Wiliamson, 1994,
refereret i bilag 4.4), finder man saledes, at chauffgrer, der har arbejdet meget i de
seneste tre dage op til turen, har et forhgjet traethedsniveau. | en stor falles
undersggelse fra USA og Canada (Wylie m.fl., 1996, refereret i bilag 4.3) finder man
imidlertid, at antallet af arbejdstimer op til en tur har en beskeden indflydelse pa
traethedsniveauet.

Det er endnu mere overraskende, at chauffarer med forholdsvis kort foregaende
arbejdsuge i LAU har forhgjet risiko. Der kan ikke gives nogen egentlig forklaring;
men igen er det narliggende at overveje, om der kan vare tale om manglende
koncentration om kgrslen hos de chauffgrer, der har de korteste arbejdsuger. Der
er ikke i litteraturen vedr. uheldsrisiko i trafikken fundet lignende resultater. Dette
indebarer imidlertid ikke, at resultatet er forkert, idet der mellem undersagelserne
er forskel i bade metode og datagrundlag. | na@rvaerende undersggelse indgar et
meget bredt udsnit af lastbiltrafikken, hvorved man ogsa har faet fat i de mere
specielle transporttyper. | udenlandske undersagelser kan man fx have valgt alene
at studere et enkelt firma, en bestemt rute eller en enkelt vejstraekning. Dermed vil
reprasentationen af chauffarer med korte arbejdsuger sandsynligvis blive mindre.
Mht. metode skal det bemarkes, at man i mange studier undersgger chauffarernes
oplagthed eller trethed som indikation pa deres egnethed til at fare lastbilen
sikkert. Det er ogsa muligt, at disse indirekte malinger ikke giver et helt korrekt
billede af uheldsrisikoen.

Under alle omstaendigheder begr der foretages en naermere undersggelse af arsagen
til det overraskende resultat.

Det skal i gvrigt n@vnes, at man i en undersagelse af arbejdsulykker i landbruget
(Ole Carstensen m.fl., 1999) kommer frem til, at personer med mellem 1 og 13
ugentlige arbejdstimer har en uheldsrisiko (ulykker pr. arbejdstime) som er ca. 3
gange sa hgj som den gennemsnitlige risiko. Der kan derimod ikke pavises forskel i
risiko for personer der arbejder 14-36 timer pr. uge i forhold til personer der
arbejder mere end 36 timer pr. uge. Resultaterne er saledes meget
sammenfaldende med resultaterne for lastbilchauffarerne i LAU.
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| afsnittet om hviletid siden sidste tur blev det i gvrigt omtalt, at i en model, hvor
bade lengden af hviletiden og arbejdstimer den forrige uge inddrages, forsvinder
den negative effekt af lange hvil. Dette fremgar af bilag 2.3, hvor estimaterne i
denne model er tabuleret (under overskriften “spm. 53 (timer siden sidste tur) og
spm. 57+59 (arbejdstimer seneste 7 dogn)’). Her ses at p-vaerdien for estimaterne
for “tid siden sidste tur” er 0,17 og for “arbejdstimer sidste uge” er 0,12, mens p-
vaerdien for aldersestimaterne er 0,0003. | denne model er der saledes hverken
signifikant effekt af hviletidslaengde eller arbejdstimer i den foregaende uge; men
fortsat sikker effekt af alder. At effekterne forsvinder kan tildels forklares med, at
signifikansen falder, nar der estimeres flere parametre. At effekten af “arbejdstimer
i ugen op til uheldet” er taettest pa at vaere signifikant kan tyde pa, at det er denne
parameter af de to, der har starst betydning.

Sadvanlige forhold for chauffererne

Chauffererne blev stillet en raekke spgrgsmal, som sager at belyse deres
saedvanlige arbejdssituation - ugentlige arbejdstider, arbejdstidspunkter etc.

Scedvanlige arbejdstider

| spgrgsmal 9 spgrges til lengden af en normal uge. | de tilfeelde hvor chaufferen
opgiver en normal arbejdsuge pa mere end 60 timer, sa spgrges der i spm. 10, om
alle timerne er reelle arbejdstimer, eller om der fx er indregnet overnatning eller
andet. Hvis dette er tilfeldet, sparges der i spm. 11 til antallet af reelle
arbejdstimer. Denne spgrgsmalskonstruktion er lavet, fordi det i pilotfasen blev
konstateret, at nogle langturschauffgrer regnede al den tid, hvor de var pa tur, som
arbejdstid. Spergsmalene vedrgrer i gvrigt kun den ansattelse, hvor der udferes
lastbilkarsel, og eventuel anden beskaftigelse er ikke medregnet.

Fordelingen af arbejdstimer pa en “normal” arbejdsuge afviger ikke betydeligt fra
fordelingen for arbejdstimer de seneste 7 dage, og derfor er fordelingen ikke vist
her.

Arbejde ved siden af

Chauffarerne blev yderligere spurgt, om de har lgnnet arbejde ved siden af
lastbilkarslen (spm. 16), og i bekraftende fald blev der endvidere spurgt til
omfanget af det andet arbejde (spm.17-19). Disse spgrgsmal blev stillet efter
samme fremgangsmade som i spargsmal 9-11 om arbejdstider pa normal uge.
Knap 7% af uhelds- og 6% af kontrolchauffarerne svarer bekraeftende pa spargsmal
16 - lgnnet arbejde ved siden af chauffgrerhvervet. Omfanget af “andet arbejde”
varierer mellem disse, men for de flestes vedkommende er der tale om mindre end
20 timer ved siden af arbejdet som chauffgr. Der er sa fa chauffgrer, som har andet
arbejde, og svarfordelingen er sa spredt, at der ikke er foretaget test af eventuelle
sammenhange mellem “arbejde ved siden af’ og uheldsrisikoen.

Anbefalinger

Pa grund af de tidligere beskrevne metodemaessige forhold vil der ske en
underestimering af sammenhangen med uheldsrisiko for de spgrgsmal, som
korrelerer med tidspunkt pa dagen. Derfor vil anbefalingerne for disse spargsmal
ikke vaere dekkende.

Generelt er resultaterne vedrgrende arbejdstidens tilrettelaeggelse i avrigt
overraskende, idet de, groft sagt, kan sammenfattes til, at det sikreste er
chaufferer, som har mange arbejdstimer og relativt korte hvil. Denne tendens i
resultaterne, som ikke er i overensstemmelse med udenlandske resultater, giver
naturligvis anledning til en overvejelse om resultaternes palidelighed. Og det kan
ikke fuldstendig udelukkes, at der er tale om, at gruppen af uheldschauffgrer
generelt har haft en tendens til at undervurdere deres arbejdstider mv. og
overvurdere l&@ngden af pauser mv. Hvis dette er tilfeldet, sa vil det traekke
resultaterne i den fundne retning. For resultaternes rigtighed taler imidlertid, at
tendensen gar igen i mange af spgrgsmalene, og at den galder for bade spargsmal
af meget generel karakter og meget konkrete spargsmal vedrarende den aktuelle
tur.
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Under alle omstaendigheder skal det understreges, at resultaterne ikke ma blive et
argument for at forvaerre arbejdsvilkarene for chauffgrerne i form af krav om
leengere arbejdsdage eller lignende. Dels kan der som navnt vare tvivl om
baggrunden for resultaterne, og dels skal det huskes, at der er andre hensyn at
tage end trafiksikkerheden, nar arbejdstiden tilrettelaegges.

Mht. kare- hviletidsreglerne er der ikke fundet nogen resultater, som kan begrunde,
at der foretages andringer i reglerne. Det er i gvrigt blevet konstateret, at der
tilsyneladende er en sikkerhedsfordel ved den galdende praksis, hvor arbejde uden
for lastbilen ikke medregnes som arbejdstid, og registreres som pause, hvis
lastbilen holder stille i mere end 15 minutter.

Der findes en betydelig forhgjet risiko i chauffarernes sidste arbejdstime(r) - uanset
hvor lang arbejdsdagen er. Arsagen kendes ikke, men en hypotese kan vare, at
koncentrationen om kgrslen falder, mens arbejdsdagen er “under afvikling”. Det
skal anbefales, at forholdet undersgges naermere, og chauffererne ber (i det
mindste indtil der er bedre viden) orienteres om at vaere sarligt opmarksomme pa
kerslen, nar fyraften naermer sig.

Der er i materialet flere indikationer af, at det er vigtigt, at lastbilkgrsel udger en
betydelig del af chauffarens tid. Fx er risikoen forhgjet for de chauffarer, der i den
foregaende uge har arbejdet under 30 timer. Arsagen kendes ikke, og igen ma det
anbefales, at forholdet undersgges na&rmere. Den bedste hypotese er nok, at
arsagen skal sgges i chauffgrens koncentration om kerslen, og derfor ma det
anbefales (indtil der kommer en mere detaljeret viden) at informere chauffarer om,
at de skal vaere saerligt opmarksomme pa kerslen i de situationer, hvor de ikke er
inde i en fast karselsrytme.

Turen/transporten/bilen

| dette kapitel behandles spgrgsmal som er, eller kunne vaere, specifikke for den
tur, hvor uheldschauffererne havde et uheld, og kontrolchauffgrerne blev standset
af feerdselspolitiet. Holdningsspergsmal, som naturligvis ma antages at raekke ud
over en konkret tur, behandles ogsa her, i det omfang spgrgsmalene drejer sig om
holdningen til forhold, som kan vare specifikke for turen.

Forhold i relation til kere- hviletidsreglerne og arbejdsmiljg i gvrigt er dog
behandlet i kapitlerne 5 og 6.

Lastbiltype

Chauffarerne blev stillet en raekke spsrgsmal om deres lastbil, og svarerne pa de
vigtigste spgrgsmal er vist herunder.

e Lastbiltype

Spegrgsmal 29 gar pa lastbilens type - sololastbil eller vogntogskombination. Der
blev ikke skelnet mellem pahangsvogntog og lastbil med karre (de enkelte
lastbiltyper er illustreret i bilag 13).
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Figur 54: Lastbiltype: solo eller vogntog (spm. 29; 331 uhelds- og 460
kontrolchaufforer)
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>32 tons er vogntog

Sololastbil er den dominerende lastbiltype og udger ca. 50% af alle lastbilerne i
undersggelsen. De to vogntogstyper, pahangsvogntog eller saettevognstog, udger
hver ca. 20%. Gruppen “andet” er primart forvogn til sattevogn.
Uheldschauffarerne er overreprasenterede ved karsel med sattevognstog, og
underreprasenterede pa sololastbil og pahangsvogntog. Forskellen i lastbiltype
mellem uhelds- og kontrolgruppen er dog ikke signifikant, nar de fire typer
vurderes mod hinanden. Men hvis man sammenligner sattevognstog mod de tre
gvrige typer under et, sa findes der en signifikant forskel. Odds-ratio/risikoen ved
sattevognskersel beregnes til 1,5, hvor de tre gvrige typer tilsammen udgar
referencegruppen (p=0,034, se i gvrigt bilag 2.4).

Korsel med settevognstog er ca. 50% mere risikabelt end
gennemsnittet for evrige lastvognstyper.

Det er ikke overraskende, at sattevognstog har en starre risiko end sololastbiler,
idet det bade ma forventes, at karetgjet er vanskeligt at mangvrere sikkert, og at
der kan vare sarlige stabilitetsproblemer med det. Det er derimod overraskende, at
kersel med pahangsvogntog har cirka samme risiko som sololastbil, idet man for
pahangsvogntog matte forvente, at forholdene ville vaere nogenlunde de samme
som for sattevognstog.

o Tilladt totalveegt

Chauffgrerne blev spurgt om den samlede tilladte totalvaegt for lastbilen/vogntoget
(spm. 30). Som det ses af nedenstaende figur, er hovedparten af lastbilerne pa over
18 tons tilladt totalvaegt.
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Figur 55: Lastbilens/vogntogets tilladte totalveegt (spm. 30; 318 uhelds- og
445 kontrolchaufforer)

Lastbiler over 32 tons tilladt totalvaegt er per definition vogntog, idet den
maksimalt tilladte totalvaegt for en sololastbil er 32 tons (se bilag 13 for illustration
af lastbiltyper). Lastbiler under 32 tons kan imidlertid ogsa vaere vogntog, men der
vil vaere tale om meget fa tilfalde. | spm. 29 (s. 79) ses, at ca. 40% oplyser, at de
kerte med et vogntog. Tallet svarer godt til andelen, der har en tilladt totalvaegt pa
mere end 32 tons.

Der kan ikke pavises nogen signifikant sammenhang mellem tilladt totalvaegt og
uheldsrisiko.

Lastbiler over 32 tons er godt nok svagt overreprasenterede i uheldsgruppen, men
det er i denne vaegtklasse alle saettevognstog befinder sig, og i spm. 29 (s. 79) er
der netop fundet en signifikant hajere risiko for denne karetgjstype.
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For lastbiler pa 6 tons eller mindre ser der dog ud til at vaere en mindre
overreprasentation af uheldschauffgrer. Ca. halvdelen af lastbilerne i intervallet
3,51 til 6 tons tilladt totalvaegt ligger imidlertid lige pa 6 tons, og for disse er der
ingen forskel mellem uhelds- og kontrolgruppen. Overreprasentationen af
uheldschauffarer i gruppen med sma lastbiler kan saledes alene tilskrives lastbiler,
som er under 6 tons. Nar lastbiler pa 6 tons er taget med i gruppen af sma lastbiler,
sa skyldes det, at der ikke er nogen administrativ forskel pa en lastbil pa 6 tons og
en pa fx 4 tons. Det skal i gvrigt understreges, at lastbiler pa 6 tons eller mindre
udger en beskeden andel af samtlige uheldsimplicerede lastbiler (i LAU er det ca.
7%).

Mens undersggelsen stod pa, var der i gvrigt ikke krav om vognmandstilladelse til
lastbiler op til 6 tons. Dette er &ndret med virkning fra 1. oktober 1999, saledes at
der nu kraeves vognmandstilladelse ved vognmandskarsel med lastbil pa mere end
3,5 tons.

Mens der ikke kan pavises en sammenhang mellem totalvaegt og uheldsrisiko, sa
skal det dog understreges, at der i undersagelsen alene ses pa risikoen for at blive
involveret i et politiregistreret uheld - med eller uden personskade. Og alle de
undersagte uheld behandles under et, uden at tage hgjde for skadesgraden.
Dermed er der ikke mulighed for at vurdere, om totalvagten evt. har indflydelse pa
uheldenes alvorlighed.

Udstyr i bilen

e Hastighedsbegreenser

Lastbiler over 12 tons tilladt totalvaegt, som er indregistreret fgrste gang efter 1.
januar 1988, skal vaere forsynet med en hastighedsbegranser, som forhindrer
hastigheder over 90 km/t.

I spm. 31 blev der spurgt, om lastbilen var forsynet med hastighedsbegranser. 70%
af uheldschauffarerne og 71% af kontrolchauffgrerne svarede ja.

Nar der alene ses pa lastbiler over 12 tons har 79% af kontrollastbilerne og 77% af
uheldslastbilerne en hastighedsbegranser, hvilket ikke er en signifikant forskel.
Der kan saledes ikke pavises mindre uheldsrisiko for lastbiler, som er forsynet med
hastighedsbegranser. Dette uanset om man afgranser til udelukkende at se pa
lastbiler over 12 tons.

Med ovenstaende konstatering kan man imidlertid ikke konkludere, at indfarelsen
af hastighedsbegraensere har veeret virkningslos. | betragtning af
hastighedsbegranserens store udbredelse er det sandsynligt, at de lastbiler, som
har monteret en hastighedsbegranser, pavirker hastighedsniveauet i nedadgaende
retning for alle lastbiler (pa veje med et hgjt hastighedsniveau). Dermed kan der
vaere tale om en positiv effekt, som blot ikke kan pavises med den her anvendte
metode. Endvidere skal det bemarkes, at en egentlig effektvurdering ville
indebare, at man afgraensede de uheld, hvor en effekt kunne forventes. Det vil
groft sagt sige uheld pa veje med hastighedsbegransning pa 80 km/t eller mere,
og under omstaendigheder, hvor lastbilen potentielt har haft mulighed for at kagre
for hurtigt (fx er hastighedsbegranseren ikke af betydning for svingende lastbiler).
Denne afgraensning kan ikke foretages i LAU-materialet.

o  Kommunikationsudstyr

Chauffarerne blev spurgt hvilke typer af kommunikationsudstyr, de havde adgang
til (spm. 45). Godt 90% af chauffererne i begge grupper havde en mobiltelefon, og
over halvdelen havde walkie Talkie (eller kalderadio). Ca. 5% havde andet udstyr i
bilen (fax, satellitkommunikation, edb etc.). Alle de spurgte chauffarer havde en
eller anden form for kommunikationsudstyr (enkelte har dog svaret “ved ikke” pa
spgrgsmalet), og over halvdelen har to former (helt overvejende mobiltelefon og
Walkie Talkie). Der er ingen forskel mellem uhelds- og kontrolgruppen i arten eller
omfanget af udstyr. Dermed kan der ikke ses nogen pavirkning af uheldsrisikoen.
Det skal dog bemarkes, at for mobiltelefon, som praktisk taget alle chauffgrerne
har, ville det med den anvendte metode ikke vaere muligt at pavise en eventuel
risikopavirkning: for at kunne konstatere en forskel mellem uhelds- og
kontrolgruppen ma der nadvendigvis optraede et vist antal chauffaerer, som ikke har
adgang til mobiltelefon.
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Chauffgrerne blev ogsa blevet spurgt hvilke fordele og ulemper, de ser ved at have
mobiltelefon i bilen (spm 79 og 80). Der var pa forhand angivet en rekke
muligheder, som blev last op for chauffgrerne. De havde mulighed for at erklzere
sig enige/uenige i alle mulighederne, og endvidere kunne de selv angive hhv.
fordele og ulemper, som ikke blev navnt. Pa denne made kunne hver chauffer altsa
angive flere fordele og ulemper. | figuren her under er svarfordelingen vist for
fordelene.

100%

90% A

80% - ]

70%

60% A

50% A

40%

30% -

20% A

I9Igyjneyd[onuoy 30 -SP[AYN ‘AYY J [SpUY

10% A

0%

Hjalp i arbejdet Hjeelp ved Mulighed for ~ Kontakt til andre ~ Mere frihed Firmaets Andet/ingen
problemer beskeder tilretteleggelse af
arbejdet

O Kontrol O Uheld

Figur 56: Fordele ved at have en mobiltelefon (spm. 79; 331 uhelds- og 460
kontrolchaufforer)

Der kan ikke ses nogen forskel pa fordelingen mellem uhelds- og kontrolchauffgrer:
De allerfleste har angivet mere end én fordel - i gennemsnit har hver chauffer
angivet 4,5 fordele. De fordele, der is@r navnes er relateret til muligheden for at
udfare arbejdet tilfredsstillende: “hjelp i det daglige arbejde”, “besked ved
forsinkelser” og “hjalp for firmaet i tilrettel&@ggelsen af arbejdet”. Kategorien “kan
fa hjaelp hvis der opstar problemer” kan bade tolkes som relateret til arbejde og
privatliv. Svarkategorierne “i bedre kontakt med andre mennesker - fx familie” og
“giver mere frihed” ma tolkes som relaterede til privatlivet, og de har bestemt ogsa
stor vaegt i besvarelserne.

Besvarelserne efterlader dels det indtryk, at chauffarerne er ganske tilfredse med at
have mobiltelefon, som er en forholdsvis ny teknologi i bilerne, og dels giver
fordelingen pa svarkategorier indtryk af, at chauffererne generelt tillegger det stor
betydning at kunne udfgre arbejdet tilfredsstillende.

Besvarelserne, pa spgrgsmalet om hvilke ulemper chauffererne ser ved
mobiltelefon, er vist herunder.
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Figur 57: Ulemper ved at have en mobiltelefon (spm. 80; 331 uhelds- og
460 kontrolchaufforer)

Heller ikke mht. ulemper er der markante forskelle mellem uhelds- og
kontrolchaufferer: Chauffererne har i gennemsnit angivet ca. 1,4 ulemper; men
naesten 40% har svaret, at de slet ikke ser nogen ulemper ved mobiltelefonen.

Der er en svag tendens til, at kontrolchauffgrerne lidt hyppigere end
uheldschauffarerne mener, at mobiltelefonen giver mere stress og flere opgaver.
Omvendt oplever uheldschauffgrerne lidt oftere mobiltelefonen som forstyrrende.
Det ma alt i alt konkluderes, at chauffarerne helt overvejende ser positivt pa
mobiltelefonerne (i gennemsnit oplyses 4,5 fordele og 1,4 ulemper).

Mens undersggelsen stod pa, var det i gvrigt fortsat tilladt at benytte handholdt
mobiltelefon under kerslen. Dette blev forbudt pr. 1. juli 1998.

Som et mal for, hvor meget kommunikationsudstyret belaster chauffererne, blev de
spurgt om antallet af indgaende og udgaende opkald inden for den seneste time
inden uheldet hhv. standsningen (spm. 46 og 47). Der er ingen betydende forskel
pa de to chauffgrgrupper mht. brugen af kommunikationsudstyr:

Der var ikke blevet ringet/kaldt til godt 70% af chauffgrerne (begge grupper) inden
for den seneste time, 12-13% havde faet ét opkald og et tilsvarende antal havde faet
to eller flere opkald. Meget fa chaufferer havde faet over tre opkald. Det starste
antal har en kontrolchauffer, som var blevet ringet op 10 gange.

Knap % af chauffgrerne havde ikke selv foretaget opkald inden for den seneste
time. Et opkald var foretaget af 15% af kontrol- og 18% af uheldschauffererne. To
eller flere opkald var foretaget af 10% af kontrol- og 6% af uheldschauffererne. Kun
ganske fa chauffarer har ringet op 3 eller flere gange, og igen er det en
kontrolchauffar, som har ringet mest: i alt 10 gange pa en time (det er dog ikke
den samme chauffgr, som er blevet ringet op 10 gange). Der er ikke tale om
signifikant forskel i svarfordelingen mellem uhelds- og kontrolchauffererne.

Transporten

o  Vognmands- eller firmakorsel

Chauffarerne blev i spm. 12 spurgt, om de karte vognmands- eller firmakearsel.
Vognmandskearsel, hvor man mod betaling transporterer gods for andre, kraever en
tilladelse. Tilladelsen udstedes af Vejtransportradet, med sekretariat i
Fardselsstyrelsen, og for at fa tilladelsen, skal vognmanden bl.a. opfylde visse
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gkonomiske krav. Tilladelsen kan tilbagekaldes fx, hvis en vognmand har gentagne
grove faerdselslovsovertradelser (Vejtransportradets arsberetning, 1998).
Firmakegrsel, hvor et firma transporterer eget gods pa egne lastbiler, kraever ingen
tilladelse. Svarfordelingen pa spegrgsmalet fremgar af nedenstaende figur.
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Figur 58: Vognmands- eller firmakorsel (spm. 12; 331 uhelds- og 460
kontrolchaufforer)

Det ses, at ca. 66% af uheldschauffgrerne, og 58% af kontrolchauffarerne, karte
vognmandskearsel. Praktisk talt alle andre har svaret firmakgrsel. At der er faerre
uheldschauffarer i gruppen “firmakearsel” indebarer, at denne type karsel er
forbundet med mindre uheldsrisiko end vognmandskersel.

Der kan konstateres en betydeligt mindre risiko ved firmakersel end
ved vognmandskersel: risikoen ved firmakersel udger ca. 2/3 af
risikoen ved vognmandskersel. Den beregnede risiko er signifikant
(testsandsynlighed pa 0,02, se i1 gvrigt bilag 2.4).

e Godstype

Chauffarerne blev spurgt, hvilken godstype de karte med (spm. 28). | tilfelde af
“tom vogn” blev der ogsa udfyldt en kategori, safremt karslen var led i en transport
(fx returkersel efter afleesning). | nedenstaende figur er svarfordelingen illustreret.
Nogle af kategorierne er grupperet i forhold til de svarkategorier, der er listet i
spgrgeskemaet. | bilag 9 er den fuldstandige svarfordeling tabuleret.
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Figur 59: Godstype (spm. 28; 331 uhelds- og 460 kontrolchaufforer)
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Fragt-/stykgods og bygge- og entreprenarkarsel er de helt dominerende godstyper.
“Andet” udger ogsa en betydelig andel; men denne kategori daekker over mere end
10 specificerede godstyper (jf. bilag 9). Generelt er der ikke betydelig forskel pa
fordelingen mellem uhelds- og kontrolchaufferer. For tankbilkgrsel er der dog
betydeligt feerre uhelds- end kontrolchauffarer, hvilket peger i retning af, at
tankbilkgrsel er forbundet med mindre uheldsrisiko end andre transporter.
Risikoen ved tankbilkarsel er derfor beregnet i en (aldersjusteret) model, hvor alle
andre godstyper er slaet sammen. Risikoen beregnes til at udgegre ca. 45% af
risikoen ved de gvrige transportformer, og der er tale om en signifikant forskel
(testsandsynligheden er 0,02 se i gvrigt bilag 2.4).

Tankbilkersel er forbundet med en uheldsrisiko p4 under halvdelen af
risikoen ved andre transporttyper.

Den lavere risiko for tankbiler er bemarkelsesvaerdig - specielt fordi tankbiler lidt
hyppigere end andre godstyper er vogntog (ca. halvdelen af tankbilerne var
vogntog. 40% af de gvrige godstyper foregar med vogntog). Forklaringen er ikke, at
tankbiler hyppigere end andre lastbiler karer pa det overordnede vejnet, for
kontrolgruppen er jo netop standset pa de steder, hvor uheldene skete. Der er
heller ikke tale om, at forskellen skyldes, at det er de ®Idre og mere erfarne
chauffgrer, der kerer tankbilerne, idet der i modellen er taget hgjde for
chauffgralder. Forklaringen kan derimod tenkes at haenge sammen med, at der - i
det mindste for nogle tankbiltransporters vedkommende - er sarlig stor fokus pa
sikkerheden. Flere olieselskaber har saledes en bevidst sikkerhedsstrategi, som
bl.a. omfatter efteruddannelseskurser, og interne undersagelser i tilfelde af selv
mindre uheld. Hvis noget af forklaringen ligger i dette forhold, sa er det bestemt
vaerd at hafte sig ved: dels fordi det er positivt at konstatere, at en sarlig indsats
baerer frugt, og dels fordi andre brancher ma kunne lare af olieselskabernes
praksis.
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Det skal i gvrigt na@vnes, at der ogsa er foretaget beregninger i en model, hvor bade
godstype (opdelt i tankbil og “gvrige”) vognmands-/firmakegrsel samt alder indgar.
Dette er gjort, for at undersege, om den relativt lave risiko ved tankbilkarsel kan
tilskrives, at der i overvejende grad er tale om firmakersel. | denne model er
effekten af tankbilkgrsel akkurat ikke signifikant (p=0,07). At signifikansen
forsvinder er dog snarere et udtryk for, at der estimeres flere parametre i modellen,
end at hele effekten skyldes, at tankbilkarsel hyppigt er firmakarsel. Estimater mv.
fremgar af bilag 2.4.

o Lokalkendskab

Det er narliggende at forvente, at chauffarernes lokalkendskab har betydning for
deres uheldsrisiko. Derfor blev chauffererne spurgt, hvor godt de kendte hhv.
uheldsstedet og standsningsstedet. Svarfordelingen er vist her under.
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Figur 60: Lokalkendskab (spm. 50; 331 uhelds- og 460 kontrolchaufforer)

Det er farst og fremmest bemarkelsesvaerdigt, at chauffgrerne i sa stort omfang
har et godt, eller meget godt, lokalkendskab: kun omkring 10% af chauffererne,
iser uheldschaufferer, har svaret, at de ikke kendte stedet sarlig godt eller slet
ikke. Man kan altsa se, at chauffarerne helt overvejende karer pa lokaliteter, hvor
de ofte kommer.

Blandt chauffgrerne med begranset lokalkendskab er der overreprasentation af
uheldschauffarer. Tendensen er saledes, at manglende lokalkendskab giver gget
risiko.

Hvis man grupperer svarkategorierne, sa man har chauffarer hhv. med
lokalkendskab (“meget godt” eller “godt”) og uden (“ikke szrlig godt” eller “kender
det ikke”) viser det sig, at chaufferer uden lokalkendskab har ca. dobbelt sa haj
uheldsrisiko som chauffarer med lokalkendskab. Forskellen er signifikant
(testsandsynligheden er 0,009). Se i avrigt bilag 2.4.

Chaufferer uden lokalkendskab har ca. dobbelt sa hgj uheldsrisiko som
chaufferer, der kender lokaliteten.

o  Turudstreekning

Chaufferernes arbejdsvilkar er meget forskellige, afhangig af hvilken turtype de
kgrer: er der fx tale om naertransport som det ene ydrepunkt eller eksportkarsel,
der straekker sig over flere dage, som det andet ydrepunkt. Turudstraekningen har
bl.a. betydning for kontakten til familien, for muligheden for at sove hjemme og for
arbejdsdagens laengde. Der vil ogsa veaere forskel pa turenes karakter, idet der med
stigende turleengde typisk ogsa bliver lengere mellem stop for af- eller palasning. |
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spm. 51 blev chauffarerne spurgt om turudstraekningen. Der skulle svares i pa
forhand definerede kategorier.
Svarfordelingen er vist herunder.
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Figur 61: Turudstreekning (spm. 51; 331 uhelds- og 460 kontrolchaufforer)

Af spgrgeskemaet, bilag 1, spm. 51, fremgar hvordan de enkelte kategorier
narmere er defineret.

Tallene viser meget klart, at det er lokal- og nartransport, der udger hovedparten
af lastbilkarslen. Kun ca. 5% af chauffarerne, lidt flere kontrol- end
uheldschaufferer, var pa en international karsel.

| den forbindelse skal det bemaerkes, at der ikke deltager udenlandske chauffarer i
undersggelsen. Hvis udenlandske chauffgrer havde vaeret med, ville de bidrage til
mangden af internationale ture. Det skal yderligere bemarkes, at disse tal ikke kan
omsaettes til den samlede lastbilkarsel i Danmark. Der vil vare en klar
sammenhang, saledes at jo l&ngere en tur er, i desto hgjere grad vil kerslen
foregar pa det overordnede, og relativt sikre, vejnet. | n@rvarende undersggelse er
forskelle i vejtypernes risikoniveau elimineret ved at standse kontrolchauffarerne pa
uheldsstedet; men dermed vil der ogsa blive en skaevhed i datasattet, saledes at de
mest uheldsbelastede vejtyper er overreprasenteret i bade uhelds- og
kontrolgruppen. Nar man med stor sikkerhed kan ga ud fra, at de internationale
ture i overvejende grad foregar pa de mest sikre veje, sa vil denne turtype ogsa
vare underreprasenteret i undersagelsen.

Ovenstaende forhold indebarer ikke, at der er problemer med at vurdere risikoens
afhangighed af turudstrakningen - snarere tvaertimod, for risikoens afhangighed
af turudstraekning kan netop vurderes uafhangigt af hvilken vejtype, der kares pa,
og dermed kan man fa bedre fat pa, om de forskelle, der er mellem chaufferernes
vilkar pa de forskellige turtyper, har betydning for risikoen.

I en model hvor hver af de fire turtyper betragtes for sig, findes der ingen
signifikante forskelle mellem uhelds- og kontrolgruppen.

Hvis man derimod tester nartrafik mod de tre gvrige grupper under et, sa findes
der en signifikant forskel. Naertrafik viser sig at vaere forbundet med ca. 50% hgjere
uheldsrisiko end laengere transporter. Forskellen er signifikant (p=0,02, se bilag
2.4). Det skal i denne forbindelse understreges, at der ikke kan vare tale om, at
risikoforggelsen ved nartrafik kan forklares med, at karslen hyppigere sker i
byomrade. Dette forhold er der taget hgjde for, idet kontrolchauffarerne til alle
uheld i by, ogsa er standset i by (pa samme sted som uheldet skete). Dermed er en
eventuel risikoforagelse ved karsel i by elimineret fra analyserne. Tolkningen af
resultatet er dog en anelse tvivlsom, idet der ikke ses nogen entydig sammenhang
mellem turleengde og risiko, saledes at risikoen falder med stigende turlangde.
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e Korsel i den benyttede lastbil

Chauffarerne blev spurgt, hvor langt de i alt havde kart i den benyttede lastbil.
Svarfordelingen, i tusind kilometer, er vist herunder.
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Figur 62: Korselsmeengde i den aktuelle lastbil, i tusind kilometer (spm. 32;
316 uhelds- og 449 kontrolchaufforer)

Figuren viser, at langt de fleste chauffarer, fra begge grupper, har kert over 50.000
km. i lastbilen, og at de dermed ma have et ganske godt kendskab til den. At
gruppen over 50.000 kilometer ikke er inddelt yderligere skyldes, at det ikke er
anset for sandsynligt, at chauffgrens “fortrolighed” med keretgjet vil &ndres udover
denne graense.

Uheldschauffarerne er overreprasenterede i grupperne med 10.000 km eller
mindre i lastbilen, men forskellene i kgrselsmangde mellem uhelds- og
kontrolgruppen er ikke signifikante (p=0,10, se bilag 2.4). Svarfordelingen antyder
imidlertid, at der kan vaere tale om forhgjet risiko, nar en chauffer er ukendt med
lastbilen. Da der endvidere er en entydig tendens i tallene, sa er der ogsa foretaget
en test, hvor chaufferer opdeles i kun to grupper: de der har kart over 10.000 km,
og chauffgrer med 10.000 km eller mindre.

I denne model findes en signifikant betydning af kendskab til lastbilen (p=0,015),
som viser, at chauffarer, der har kert 10.000 km eller mindre i lastbilen, har
mere end dobbelt sa hgj risiko, som de chaufferer, der har bedre kendskab til
lastbilen. | modellen er der taget hgjde for chaufferernes alder, og arsagen kan
saledes ikke vaere, at det er de helt unge chauffarer, der endnu ikke har laert
lastbilen at kende.

e Antal chaufforer der bruger lastbilen

Det er almindeligt, at chauffarerne i et vognmandsfirma har deres “egen” lastbil,
men der forekommer ogsa virksomheder, hvor chauffarerne skifter mellem
forskellige biler. En chauffar pr. lastbil vil givet vis befordre en starre ansvarsfalelse
hos chauffgren, men omvendt kan det betyde, at vognparken kan udnyttes mindre
effektivt. | pilotundersagelserne til LAU gav flere chauffgrer udtryk for tilfredshed
med, og ligefrem stolthed over, at have deres egen lastbil. Men det blev ogsa
navnt, at vognmandene forlanger, at lastbilerne karer betydeligt mere, end hvad
der kan rummes inden for en 40 timers arbejdsuge. Starre ansvarsfglelse kan
forventes at bidrage positivt til trafiksikkerheden; men lengere arbejdsuge vil
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treekke i den anden retning. Derfor kan man ikke have en entydig forventning til
sammenhangen mellem antal chauffarer pa lastbilen og uheldsrisikoen.
Svarfordelingen er vist herunder.
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Figur 63: Er der andre chaufforer der korer lastbilen? (spm. 52; 330
uhelds- og 459 kontrolchaufforer)

Tallene bekrafter, at der helt overvejende er én chauffar pr. lastbil (svaret “normalt
ikke” dakker, at der i forbindelse med ferier o.l. kan vaere aflaser pa bilen).

Der er tydeligvis ingen forskel i risiko mellem “enmandsbiler” og biler, som to
chauffgrer deles om. Men svarfordelingen antyder, at der er hgjere risiko forbundet
med chaufferer, som enten er flere end to om en bil, eller som kun sjeldent kegrer i
bilen. Denne forskel er imidlertid ikke signifikant, nar man grupperer saledes, at de
to yderste kategorier (“flere end to” og “karer den sjeldent”) under et testes mod
alle avrige.

Anbefalinger

Der er fundet en starre risiko ved karsel med sattevognstog i forhold til
pahangsvogntog og sololastbil. Arsagen kendes ikke, men man kunne fristes til at
tro, at det ha&nger sammen med de sarlige kgreegenskaber, et settevognstog har i
forhold til andre vogntog. Af uheldsstatistikken kan man imidlertid se, at
s@ttevognstog sjeldnere end andre lastbiler er involveret i uheld i forbindelse med
vanskelige mangavrer el. lign. (Klit, 2000). | dag godkendes kun kgreundervisning i
almindeligt pahangsvogntog ved erhvervelsen af karekort til stort vogntog (CE).
Dog er der krav om gvelser med sattevognstog pa kereteknisk anlaeg. Pa baggrund
af den forhgjede risiko og det forhold, at uheldene sker under “almindelige”
omstandigheder, skal det anbefales, at kgrsel i trafikken med sattevognstog
anerkendes som mulighed, og eventuelt ggres obligatorisk i forbindelse med
erhvervelsen af kgrekort kategori CE.

Der er fundet en noget lavere risiko ved firmakgrsel i forhold til vognmandskgrsel,
men den egentlige arsag til dette forhold er ikke kendt. Det skal anbefales, at
problemstillingen undersages naermere, idet en identifikation af arsagen
sandsynligvis vil kunne udnyttes i et systematisk sikkerhedsarbejde - ogsa i
vognmandsfirmaerne.
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Der er fundet en lavere risiko ved karsel med tankbil i forhold til alle andre
godstyper. Arsagen formodes at vaere det systematiske sikkerhedsarbejde, som
foregar i mange olieselskaber mv. Pa denne baggrund anbefales det, at andre
transportfirmaer tilskyndes til at etablerer lignende ordninger.

Chaufferen

Spergeskemaet afsluttes med et mindre antal spargsmal, som skal give et
(sporadisk) billede af chauffaren som privatperson. Der er lagt vaegt pa at stille
spargsmal, som forventes at kunne have en vis indflydelse pa uheldsrisikoen. De
fleste af spgrgsmalene vil blive behandlet i dette kapitel; men for enkelte
spargsmals vedkommende er det fundet mere naturligt at behandle dem i et af de
avrige kapitler. Det drejer sig fx om chauffgrens alder, der behandles i kapitel 4.

1.9 Bolig- og familiesporgsmal

o Agtestand mpy.

Spergsmal 94 lyder “hvordan er dine bolig-/familieforhold”, hvor der i en vis
forstand blev spurgt til @gtestand og boligforhold i samme spgrgsmal. For de der
ikke enten var gift eller samboende, blev der i spgrgsmal 95 spurgt, om de tidligere
havde varet det. For gifte/samboende er der saledes ikke mulighed for at se, om de
tidligere er blevet skilt.

I nedenstaende figur er svarfordelingen for de to spgrgsmal kombineret.
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Figur 64: Bolig-/familieforhold (baseret pa spm 94 og 95; 331 uhelds- og
460 kontrolchaufforer)

Det ses, at langt de fleste af bade uhelds- og kontrolchauffgrerne er gift eller
samboende, men omkring 20%, som gennemsnit for de to chauffergrupper, bor dog
alene eller hos forzldrene. Der er tydelig forskel mellem uhelds- og
kontrolchauffarerne i den forstand, at isaer kontrolchauffarerne er gift, mens det
isaer er uheldschauffarer, der bor alene. Dette mgnster, som tyder pa at
kontrolchauffererne er mere etablerede, haenger sammen med, at uheldschauf-
fererne generelt er yngre end kontrolchauffgrerne (jf. kapitel 4).
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Om der er signifikant forskel pa uhelds- og kontrolgruppen er testet i en model,
hvor bolig- og familieforholdene er slaet sammen i to grupper: gift og samboende
sammenlignes med alle andre kombinationer under et. | modellen indgar ogsa
chaufferernes alder. Der findes en signifikant forskel, saledes at: chauffarer der er
gift eller samboende har nasten halveret deres risiko i forhold til chaufferer,
der bor alene (odds-ratio = 0,52 og testsandsynligheden er 0,002, se bilag 2.5).
Idet chauffgrens alder indgar i modellen, er der taget hgjde for den sammenhang,
der er mellem alder og bolig-/familieforhold, og dermed er der god sikkerhed for,
at ovenstaende resultat rent faktisk er knyttet til bolig-/familieforholdene.
Resultatet kan tolkes pa den made, at det starre ansvar og de flere forpligtigelser,
der folger af et fast samliv, kan pavirke chauffaerernes karsel i positiv retning.

e Born

Chauffgrerne blev ogsa spurgt, om de havde hjemmeboende bgrn (spm. 96).
Spergsmalet blev stillet ud fra de samme forventninger til ansvar og forpligtigelser,
som galder for spargsmalet om “aegtestand”. Svarfordelingen er vist i
nedenstaende figur.
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Figur 65: Hjemmeboende born (spm. 96, 331 uhelds- og 460 kontrolchauf-
forer)

Ca. halvdelen af chauffgrerne, iser kontrolchauffarerne, har hjemmeboende barn.
Forskellen mellem uhelds- og kontrolgruppen er imidlertid ikke signifikant, nar
chaufferalder inddrages i modellen. Det skyldes at der er en korrelation mellem
variablen “hjemmeboende barn” og “alder”, saledes at det helt overvejende er den
sikre aldersgruppe fra 30 til 50 ar, der har hjemmeboende bgrn, mens
aldersgruppen med hgjest risiko (de 18-24 arige) praktisk talt ikke har
hjemmeboende barn.

1.10 Tilfredshed med tilveerelsen

Chauffarerne blev stillet et helt generelt spgrgsmal om deres tilfredshed med
tilvarelsen (spm. 105). Det blev bl.a. gjort ud fra den betragtning, at arbejdet vil
have en dominerende stilling i mange chauffarers liv, og at problemer med
arbejdsmiljget saledes vil afspejle sig i dette spargsmal. Svarfordelingen er vist i
nedenstaende figur.
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Figur 66: Chaufforernes tilfredshed med tilveerelsen (331 uhelds- og 458
kontrolchaufforer)

Det ses at langt de fleste chaufferer, i begge grupper, erklarer sig tilfredse eller
yderst tilfredse med tilvaerelsen. 6 % af uhelds- og 3% af kontrolchauffererne svarer
dog, at de ikke er helt tilfredse, eller at de er utilfredse. Der er saledes en tendens
til, at det isar er uheldschauffgrerne, der ikke er tilfredse med tilvaerelsen, men
forskellen mellem de to chauffargrupper er ikke signifikant.

Det skal understreges, at det stillede spargsmal ikke er tilstraekkeligt til en egentlig
vurdering af chauffarernes vurdering af tilvaerelsen - der skal nok en del
utilfredshed til, far man svarer, at man ikke er tilfreds med tilvaerelsen. Sa hvis
gnsket havde varet en dybere kortlegning af denne problemstilling, sa ville det
have forudsat en lengere raekke mere detaljerede spargsmal.

1.11 Helbred

Der blev stillet et par spargsmal til belysning af chauffgrernes helbredstilstand.
Dette blev gjort ud fra den betragtning, at et darligt helbred ma forventes at kunne
have en negativ pavirkning af chaufferens evne til at fare lastbilen med den
fornadne koncentration og oplagthed. Yderligere kan man forvente, at der vil vaere
en sammenhang mellem arbejdsmilje og helbred.

o Generel helbredstilstand

Spegrgsmal 102 gar pa chauffgrens generelle helbredstilstand. Svarfordelingen
fremgar af nedenstaende figur.
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Figur 67: Chaufforernes egen vurdering af deres helbredstilstand (spm.
102; 331 uhelds- og 460 kontrolchaufforer)

Som det ses, har chauffarerne en sardeles positiv opfattelse af eget helbred.
Nasten 90% af begge grupper vurderer eget helbred som “godt” eller end dog
“virkelig godt”. Praktisk talt ingen svarer, at deres helbred er “darligt”.

Forskellen mellem uhelds- og kontrolgruppen er temmelig overraskende, idet
uheldschauffarerne er overrepraesenterede i gruppen med bedst helbred. Den
statistiske analyse, hvor alderen er inddraget, viser en tendens til faldende risiko jo
darligere chauffgrens egen vurdering af helbredet er. | forhold til chaufferer der
vurderer deres helbred som “godt”, har chauffgrer der svarer “kunne vare bedre” en
risiko pa ca. 70%; men estimatet er ikke signifikant pa 5%-niveau
(testsandsynligheden er 0,06, se i gvrigt bilag 2.5).

Den forholdsvis positive vurdering af eget helbred, for bade uhelds- og
kontrolgruppen, stemmer ikke med to andre danske undersggelser af
lastbilchauffarers helbred. | en undersagelse, som udelukkende beskaftiger sig
med eksportchaufferer, (Sundhedsprofil for eksportchauffarer, 1995), er det
saledes 8% der vurderer eget helbred som “darligt” eller “meget darligt” og 28% der
svarer “nogenlunde” (svarende til “kunne vaere bedre” i LAU). Forskellen kan
muligvis tilskrives, at der i sundhedsprofilen alene er set pa eksportchauffarer, som
udger en beskeden del af chauffarerne i LAU. | en anden undersggelse,
(Undersggelse af chauffarernes arbejdsmilja, 1996), stilles det generelle spgrgsmal
om helbred ikke, men man stiller nogle mere specifikke spgrgsmal, bl.a. om ondt i
hovedet og ryggen: 21% svarer saledes, at de regelmassigt har ondt i ryggen og
43% at de regelmaessigt har ondt i hovedet. | denne undersagelse kan der skelnes
mellem eksportchauffgrer og andre, og der er en klar tendens til, at
eksportchauffarerne har et darligere helbred end andre; men ogsa blandt de gvrige
chaufferer er der mange, og flere end i LAU-materialet, som har helbredsproblemer.
Der kan ikke gives nogen entydig forklaring pa, hvorfor chauffererne i LAU-
undersggelsen generelt har givet udtryk for et bedre helbred; men en del af
forklaringen ligger sandsynligvis dels i det forhold, at der i LAU er fa
eksportchaufferer, og dels i spgrgsmalenes karakter, hvor der i LAU ikke gas i
dybden mht. chauffarernes helbred, men udelukkende stilles et meget generelt
spargsmal..

o Medicin

Spegrgsmalet om vurdering af eget helbred er subjektivt, og der kan ligge mange
forskellige vurderinger bag chauffgrernes svar. Indtagelse af medicin er mere
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konkret, og man kan forestille sig, at chaufferernes medicinforbrug vil give et mere
pracist billede af helbredstilstanden.

I spm. 103 blev chauffarerne spurgt, om de havde taget medicin de seneste 14
dage inden uheldet/standsningen, og hvis der blev svaret bekrzftende, blev der
efterfalgende spurgt til typen af medicin (spm 104). Svarfordelingen for spm. 103
fremgar af nedenstaende figur.
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Figur 68: Er der taget medicin de seneste 14 dage for uheldet/standsningen
(spm. 103; 326 uhelds- og 455 kontrolchaufforer)

20% af chauffarerne, som gennemsnit af uhelds- og kontrolgruppen, svarer, at de
har brugt medicin de seneste 14 dage, og blandt disse har langt hovedparten
udelukkende brugt smertestillende medicin som hovedpinepiller (fremgar af spm.
104, som ikke er vist). For alle andre medicintyper er der under 1%, som har
benyttet den.

Det ses, at det isar er kontrolchauffarerne, som har taget medicin de seneste 14
dage, og denne forskel er signifikant, saledes at risikoen er mindst, for de
chauffgrer der tager medicin (testsandsynligheden er 0,028, se i @vrigt bilag 2.5).
Chaufferer, der har taget medicin, hvilket helt overvejende vil sige
hovedpinepiller, inden for de seneste 14 dage, har en risiko pa ca. 2/3 af
risikoen hos chauffarer, der ikke har taget medicin. Resultatet er temmelig
overraskende, men i gvrigt i overensstemmelse med tendens i forhold til
chauffgrernes vurdering af eget helbred. Det er serdels vanskeligt at give en
plausibel forklaring pa dette resultat, som strider meget mod, hvad man kunne
forvente.

| undersggelsen af eksportchauffarernes sundhedsprofil (Sundhedsprofil for
eksportchaufferer..., 1995) blev der ogsa spurgt til medicinforbruget inden for de
seneste 14 dage. Her svarer 41%, at de har taget smertestillende medicin, og der er
svarprocenter pa 2-4% pa andre benavnte medicinformer, og 12% svarer, at de har
taget andre former for medicin. Denne undersggelse viser altsa et betydeligt hgjere
medicinforbrug. Noget af forklaringen er givetvis, at der alene er set pa
eksportchaufferer, som generelt har et darligere helbred (jf. “Undersggelse af
chauffgrernes arbejdsmiljg”, 1996). Men dette er naeppe hele forklaringen, idet der i
undersggelsen af eksportchauffgrerne er gjort sammenligninger med en
kontrolgruppe, som bestar af “andre erhvervsaktive meend, der indgar i Sund By
Netveerkets database”. Denne gruppe har nok et mindre medicinforbrug end
eksportchauffarerne, men det ligger stadig betydeligt hajere end det
medicinforbrug, som er fundet i LAU-undersggelsen. En anden, og maske vasentlig,
arsag til forskellen kan vaere, at mens der i den anden undersggelse blev spurgt til
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medicinforbruget i de umiddelbart foregaende 14 dage, sa blev der i LAU spurgt til
medicinforbruget i de 14 dage, som la forud for uheldet/standsningen.
Chauffarerne i LAU skulle saledes typisk huske lzengere tilbage end
eksportchauffererne, og dermed er der starre risiko for forglemmelser.

1.12 Rygning

Chauffarerne blev spurgt, om de var rygere (spm. 100), og cigaretrygerne blev
endvidere spurgt om det daglige forbrug (spm. 101). Spgrgsmalet om rygning blev
bl.a. stillet ud fra den betragtning, at mange af de kampagner, der rettes mod
befolkningen mht. rygningens skadelige konsekvenser, i form minder om
fardselssikkerhedskampagner - specielt hastighedskampagner. Udfra dette kan
man forvente, at de chauffarer, der i sarlig grad er modtagelige for
rygekampagner, ogsa vil vaere de chauffarer, der isaer har taget budskaberne om
sikker trafik til sig. Man kunne endvidere forvente, at rygningens skadelige
pavirkning af helbredet ogsa indirekte kunne pavirke uheldsrisikoen.
Godt halvdelen af chauffarerne, i begge grupper, er ikke-rygere, og 3-5 % er rygere
af andet end cigaretter, fx pibe. De restende godt 40% af chauffgrerne er
cigaretrygere (som evt. ogsa ryger andet, som fx pibe).
| nedenstaende figur er fordelingen pa cigaretforbrug pr. dag vist. Den lille gruppe
af rygere, som ikke ryger cigaretter, er slaet sammen med ikke-rygerne i kategorien
“0”.
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Figur 69: Antal cigaretter pr. dag (baseret pa spm. 100 og 101, 331 uhelds-
og 460 kontrolchaufforer)

Der er lidt flere af uhelds- end kontrolchauffarerne som er rygere (47% mod 41%),
men fordelingen i de tre kategorier (efter forbrug) viser ikke et klart mgnster i
retning af, at uheldschauffarerne ryger flere cigaretter end kontrolchauffarerne.
Der er ingen signifikant forskel mellem uhelds- og kontrolgruppen mht.
cigaretforbrug.
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Vejr og fore

| det ideelle design af undersggelsen ville kontrolchauffgrerne vaere blevet standset
umiddelbart efter uheldet, saledes at alle tids- og stedbundne omstandigheder ville
vaere ens. Dette er ikke praktisk gennemfgrligt, og kontrolchauffgrerne er i stedet
blevet standset 4-6 uger efter uheldet. Det betyder, at der kan vaere meget stor
forskel pa vejr og fare for de ellers matchende uhelds- og kontrolchauffgrer.

Det er imidlertid sandsynligt, at vejr og fare vil pavirke chauffgrernes kgrsel og
eventuelt ogsa deres uheldsrisiko. For at kunne fa hold pa disse forhold er der, for
ca. 2/3 af de matchede interviews, blevet indhentet oplysninger om vejr og fare.
Oplysningerne er trukket ud af Danmarks Meteorologiske Instituts (DMI) Databank,
udfra oplysninger om sted og tidspunkt for hhv. uheld og kontrolstandsning.
Vejdataene hos DMI er registreret for de lokaliteter, hvor der er malestationer,
og de er gemt med faste tidsintervaller.

For at finde frem til vejret pa hhv. uhelds- og kontroltidspunkt og -sted er der hos
DMI foretaget en interpolation i forhold til de neermeste steder og tider. | mange
tilfaelde var der ikke forskelle imellem de narmeste steder og tider, hvorved
“interpolationen” indebarer, at vejret er blevet registreret som vaerende det samme
pa uhelds-/kontrolstedet. | andre tilfzlde har der vaeret forskelle, og her er der
blevet benyttet vejrkort til at vurdere vejret pa det konkrete sted og tidspunkt.
Faret - dvs. vejbanens beskaffenhed - registreres ikke hos DMI, men DMI har
vurderet den udfra vejroplysningerne.

I nedenstaende tabel er den procentvise fordeling for samtlige vejr- og
foreparametre vist. | procentberegningerne indgar kun de interviews, hvortil der er
indhentet vejroplysninger. Uoplyste vaerdier er ikke medtaget i tabellen, men indgar
i procentberegningen (summen for de tre muligheder for “tage” er saledes 9%. Der
er ingen oplysninger vedr. tage for de resterende 91%'s vedkommende - fordi det
ikke var taget).

Tabel 13: Vejr og fore

Vejr og fore Uheld Kontrol
Skydakke

Skyfrit/let skyet 20% 21%

Halvskyet 24% 20%

Skyet/overskyet 56% 58%
Vind

Under 10 m/s 87% 88%

10 m/s eller mere 13% 13%
Temperatur

Under -1°c (frost) 5% 5%

-1 °c - 1 °c (omkring frysepunktet)’ 8% 11%

2°c-23°c 80% 7%

Over 23 °c (meget varmt) 7% 7%
Vejrlig

Tort 68% 65%

Regn 9% 10%

Krafig regn 0% 1%

Regnbyger? 10% 10%

Sne og slud 1% 2%
Tage

Tage 2% 3%

Teet tage 1% 0%

Risiko for tage® 6% 6%
Vejbane

Risiko for vad vejbane 22% 19%

Risiko for isglat vej 2% 2%
1: isaer ved temperatur omkring frysepunktet

vil der vaere risiko for glat vej
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2: regnbyger kan bade vare let og kraftig regn

3: udfra de foreliggende data kan det ikke
fastslas med sikkerhed, om der var taget pa det
aktuelle sted og tidspunkt.

Det skal farst og fremmest bemaerkes, at der er meget sma forskelle mellem
uhelds- og kontrolgruppen mht. fordelingen pa parametre vedrgrende vejr- og fare,
og der er ingen af forskellene, som kommer i nerheden af at vaere signifikante.
Der kan imidlertid ikke vaere tvivl om, at fx en vad eller glat vejbane forlanger
kgretajernes standselaengde, eller at tage forringer chauffarens orienteringsvilkar,
og dermed vil uheldsrisikoen - alt andet lige - vaere st@rre under sadanne
forringede vilkar. Nar der ikke findes nogen forskel i risiko, ma det saledes skyldes,
at “alt andet” ikke er lige. Mest naerliggende er det at pege pa, at chauffgrerne (og
de gvrige trafikanter) tilpasser deres adfaerd, herunder specielt hastigheden, til de
forringede vilkar. Yderligere kan det tenkes, at trafikmaengden er mindre, nar
vejret er darligt. Specielt vil cykel- og gangtrafikken vaere pavirket af nedber.

Udfra ovenstaende kan det konkluderes, at der ikke er sket det store tab af
palidelighed i undersagelsen ved at standse kontrolchauffgrerne sa forholdsvis lang
tid efter uheldet.

Sammenfatning

1.13 Baggrund

LAU-undersagelsen blev sat i gang i 1995, og er en undersggelse over
sammenhange mellem lastbilchaufferers arbejdsvilkar og deres risiko for at blive
impliceret i et faerdselsuheld. Baggrunden var en antagelse om, at chauffererne
hyppigt er udsat for et stort arbejdspres, og at dette forgger deres risiko for at blive
involveret i et faerdselsuheld. Projektet blev stattet med en bevilling pa 1 million
kroner fra Trafikministeriets trafikpuljemidler samt med en betydelig arbejdsindsats
fra politiet.

1.14 Metode

Undersggelsen er gennemfert som et case-kontrol studium, hvor “case-gruppen”
bestar af uheldsimplicerede lastbilchauffgrer og kontrolgruppen bestar af
lastbilchauffgrer, som blev standset pa uheldsstedet pa samme klokkeslaet som
uheldet, men fx en maned senere.

Alle chauffarer blev interviewet telefonisk, og de blev stillet en raekke spgrgsmal
vedrgrende arbejdsvilkar, turforlab, personlige forhold mv. Besvarelserne er
behandlet pa en sadan made, at de enkelte spargsmals betydning for
uheldsrisikoen har kunnet bestemmes.

1.15 Datagrundlag

Undersagelsens datagrundlag blev etableret ved at RfT labende rettede
henvendelse til alle lastbilchauffgrer, som i perioden fra 1. august 1996 til 31.
januar 1998 var impliceret i et politirapporteret feerdselsuheld (personskade- og
materielskadeuheld). Kontakten til chauffarerne blev etableret med hjzlp fra
samtlige landets 54 politikredse. 1.257 uheldsimplicerede chaufferer blev
indberettet til undersggelsen, og af disse blev der gennemfgrt interview med de
656.

For alle interviewede uheldschauffgrer blev der forsegt interviewet tre
kontrolchauffarer. Dette foregik ved at faerdselspolitiet (i de ti politikredse i
kgbenhavnsomradet var der tale om det lokale fardselspoliti i resten af landet var
det Rigspolitiets Faerdselsafdeling) 4-6 uger efter uheldet pa uheldsstedet
standsede tre lastbiler, som passerede inden for +/- 2 time fra uheldstidspunktet,
og udleverede en kuvert til chauffgren, med opfordring om at rette henvendelse til

101



repraesentativitet

alder

alder og erfaring

ny pa jobbet

tidligere uheld

anbefalinger

RfT mhp. at deltage i undersagelsen. Der blev pa denne made i alt udleveret godt 2
000 breve, og dette resulterede i 600 kontrolinterviews.

Det er med undersggelsens metodik en forudsaetning, at uhelds- og kontrolgruppe
parvis matcher pa specificerede parametre (uheldssted, ugedag og klokkeslzet).
Derfor kan kun de uheldsinterviews, hvortil der er etableret et matchende
kontrolinterview, benyttes i risikoberegningerne. Det drejer sig om i alt 331
uheldsinterviews, hvortil der harer 460 kontrolinterviews (der kan vaere ét, to eller
tre kontrolinterviews til et uheldsinterview). Undersagelsens resultater er saledes
baseret pa udsagn fra disse i alt 791 chauffarer.

De uheld, som indgar i undersagelsen, er blevet sammenlignet med de gvrige
lastbiluheld i uheldsstatistikken fra samme periode pa udvalgte centrale parametre.
De viser sig, at interessen for at deltage i undersagelsen har varet starst hos de
chaufferer, der har varet involveret i alvorlige uheld. Endvidere er der et betydeligt
starre frafald for “uheld med parkeret kgretgj” (uanset deres alvorlighed). De
interviewede uheldschauffgrer er saledes ikke fuldstandig reprasentative for de
chaufferer, som i undersagelsesperioden var impliceret i et feerdselsuheld.
Skaevheden styrker imidlertid undersagelsens konklusioner, idet de uheld, som er
overreprasenterede i undersagelsen, er de mest interessante i et
forebyggelsesperspektiv.

1.16 Alder og erfarings betydning for risikoen

Chauffegrerne blev naturligvis spurgt om deres alder, og desuden blev der stillet en
rekke spargsmal til belysning af deres erfaring som chauffer: hvor l&enge de havde
haft kerekort, hvor langt de havde kart i lastbil mv. Der blev ogsa spurgt, om de
tidligere havde vaeret impliceret i ferdselsuheld, og om de var blevet straffet for
feerdselslovsovertredelser.

De yngste chauffgrer (18-24 ar) viser sig at have en risiko, som er 4,3 gange sa hgj
som referencegruppens (30-39 ar). Den sikreste gruppe er de 40-59 arige, som har
en risiko pa 0,65 i forhold til referencegruppen (den yngste aldersgruppe har
saledes en risiko, der er 6,6 gange sa hgj som den mest sikre gruppe).

De yngste chauffarer er imidlertid ogsa de mest uerfarne, og en analyse alene af
erfaringens betydning (fx malt som ar med lastbilkarekort) giver et resultat, som
stort set er identisk med resultatet for alder. Derfor er der ogsa foretaget analyser i
en model, hvor bade alder og erfaring indgar. Her viser det sig, at cirka halvdelen af
de yngstes forhgjede risiko kan tilskrives deres alder, mens den anden halvdel er et
resultat af deres manglende erfaring. Analysen viser ogsa, at beskeden erfaring (ar
med lastbilkarekort) ager risikoen uanset chauffarens alder.

Pa grund af alderens store indflydelse pa uheldsrisikoen er der i gvrigt foretaget en
justering for chaufferalder i analyserne af samtlige undersggelsens gvrige
spgrgsmal.

Der er i undersggelsen flere forskellige mal for chauffgrernes kerselserfaring, og
resultaterne af analyserne af alle erfaringsmalene er samstemmende, at stigende
erfaring mindsker risikoen.

Det viser sig 0gsa, at det har betydning, hvor l&nge en chauffer har haft sit
arbejde. Chauffarer, der har varet i nuvaerende job i under ét ar, har saledes
dobbelt sa hgj risiko som chaufferer med mellem 4 og 10 ars anciennitet (i
analysen er der justeret for chauffarernes alder).

Der er intet, der tyder pa, at der findes en gruppe af chauffarer, som sarlig hyppigt
bliver involveret i uheld. Derimod ser det ud til, at chauffarer, der tidligere har
vaeret impliceret i et uheld, har en mindre uheldsrisiko end de gvrige chauffarer.
Resultaterne af analyserne af alder og erfarings betydning for uheldsrisikoen
munder bl.a. ud i forslag om forbedret kareuddannelse til lastbil, saledes at viden
om, og traening i forhold, der har sarlig betydning for faerdselssikkerheden,
opprioriteres. Endvidere foreslas det, at der foretages en samlet vurdering af
konsekvenserne af evt. at have aldersgransen for erhvervelse af lastbilkgrekort.

1.17 Anszettelsesforhold og arbejdsvilkir

Spegrgsmalene vedrgrende ansattelsesforhold og arbejdsvilkar er centrale for
undersagelsen, idet det primare formal har vaeret at belyse, om der eksisterer en
sammenhang mellem chaufferernes arbejdsvilkar og deres uheldsrisiko. Formalet
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fa har travlt

flere undersogelser

lange arbejdsdage

overraskende
resultater

var formuleret ud fra en forventning om, at chauffarerne arbejder under generelt
pressede forhold, og at dette ville have en negativ pavirkning af uheldsrisikoen.
Denne forventning var bl.a. begrundet i udsagnene fra de chauffgrer, der deltog i et
miniseminar hos RfT i 1995 (Behrensdorff og Hansen, 1995).

Tendensen i besvarelserne gar imidlertid i den anden retning. Dels er der
forholdsvis fa chaufferer, som giver udtryk for at vaere pressede i hverdagen, og
dels er der en tendens til, at risikoen er lavest blandt de chauffarer, der er pressede
eller har travlt.

Som eksempel kan navnes spargsmalet om, hvorvidt chauffgrerne havde travlt pa
den aktuelle tur: Som gennemsnit for uhelds- og kontrolgruppen svarer under 10%,
at de havde “noget travit” og under 5% at de havde “meget travlt”. Mere end 85%
svarer saledes, at de ikke havde travlt. Svarfordelingen for hhv. uhelds- og
kontrolgruppen er imidlertid ikke ens, idet det isaer er kontrolchauffgrerne, der
fortaeller, at de havde travlt pa turen. Pa denne baggrund kan det fx beregnes, at
chaufferer, der havde “masser af tid”, har 50% hgjere risiko end chauffarer, der
havde “rimelig tid”.

Det anbefales, at problemstillingen om sammenhangen mellem
travlhed/arbejdspres og uheldsrisiko undersages nermere - eksempelvis i en
kvalitativ undersggelse, hvor chauffgrernes koncentration om kegrslen studeres i
relation til travlhed/arbejdspres.

1.18 Arbejdstidens tilrettelzeggelse

I interviewet var der mange spergsmal vedrgrende tilretteleeggelsen af arbejdstiden.
Formalet var bl.a. at belyse arbejdsdagenes leengde, karetider, arbejdstidernes
fordeling pa degnet mv. Da alle kontrolchauffarer blev standset pa samme
klokkeslat som det matchende uheld, sa vil spargsmal om arbejdstider pa turen,
som generel tendens, ligge taet ved hinanden for uhelds- og kontrolgruppens
vedkommende. Derfor vil der for mange af “tidsspgrgsmalene” ske en
undervurdering af spgrgsmalets betydning for uheldsrisikoen.

Udfra chauffgrernes besvarelser af spgrgsmalene kan man danne sig et godt billede
af, hvordan en typisk arbejdsdag ser ud for en chauffer: arbejdsdagen starter om
morgenen, og fortsatter frem til sidst pa eftermiddagen. Arbejdsdagen er lang:
mere end halvdelen af chauffgrerne havde saledes en forventet arbejdsdag pa 10
timer eller mere den dag, hvor de havde et uheld/blev standset. Arbejdsdagen gar
imidlertid ikke kun med lastbilkarsel: handtering af gods, og i mindre omfang
pauser, fylder ogsa godt i Igbet af arbejdsdagen. Unders@gelsens chaufferer har
saledes, i stort omfang, en traditionel fordeling af deres arbejdstid. Der er i gvrigt
kun fa langturschaufferer med i undersggelsen, hvilket forklarer, at de fleste har
“morgen til aften arbejde”.

Resultaterne vedr. arbejdstimernes betydning for uheldsrisikoen er 1 ovrigt
meget overraskende, idet den generelle tendens er, at chaufferer, der har
arbejdet forholdsvis leenge, og har brugt kort tid pa pauser, har mindre risiko
end andre chaufforer. Der er nok ikke én enkelt forklaring pé resultatet, som
1 ovrigt er i modstrid med tendensen i flere udenlandske undersogelser, men
der kan peges pd flere forhold, som kan spille ind: Selvom chauffererne
generelt har mange koretimer og lange arbejdsdage, s& er der meget fa
chaufferer (ud fra en talmassig betragtning), der kommer op pa de ekstreme
vaerdier (6-7 % af chauffererne havde eksempelvis arbejdet 70 timer eller
mere 1 ugen op til uheldet). Med sa sma tal er det ikke muligt, at give et
sikkert bud pé de ekstreme verdiers betydning for risikoen. Der er i ovrigt
s& mange indikationer af, at fx korte arbejdstider forager risikoen, at det
anbefales nermere at undersege baggrunden for dette.
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privatliv

vejr og fore

1.19 Turen/transporten/bilen

Chauffererne blev stillet en raekke spergsmal til karakterisering af den transport, de

udferte, og det viser sig, at mange af spgrgsmalene har stor betydning for

uheldsrisikoen. | det fglgende refereres de vigtigste resultater kort.

e Kogrsel med saettevognstog er forbundet med ca. 50% hgjere risiko end kersel
med andre lastbiltyper

e Firmakersel har en risiko pa ca. 2/3 af risikoen ved vognmandskgrsel

o Korsel med tankbil (olie, kemikalier, farligt gods etc.) er forbundet med en
uheldsrisiko, som kun udger ca. halvdelen af uheldsrisikoen ved andre
godstyper

e Chauffarer uden lokalkendskab har ca. dobbelt sa hgj uheldsrisiko som
chaufferer, der kgrer pa kendte straekninger

e Chauffarens farste 10.000 km. i en bestemt lastbil er forbundet med ca.
dobbelt sa hgj risiko, som de efterfalgende kilometer

1.20 Ovrige spergsmal

Chauffgrinterviewene blev afsluttet med en raekke spgrgsmal vedregrende
chauffarens privatliv mv. Det viser sig bl.a., at chauffaerer, der er gift eller
samboende, kun har cirka halvt sa stor risiko som enlige/hjemmeboende
chauffgrer. Chauffgrerne giver i gvrigt generelt udtryk for god tilfredshed med eget
helbred og med tilvaerelsen i almindelighed. Men disse forhold er kun undersegt
ved meget generelle spgrgsmal.

For at belyse, om vejr og fore har betydning for uheldsrisikoen, blev der
indhentet oplysninger fra Meteorologisk Institut vedr. disse forhold péd hhv.
uhelds- og kontrolsteder og -tider. Der er ikke fundet nogen tegn pa
risikoforagelse 1 forbindelse med forringede forhold. Dog er der en ikke
signifikant overreprasentation af uheldschaufferer, hvor det er vurderet, at
der var “risiko for vdd vejbane”. Resultatet tolkes som udtryk for, at
chauffererne generelt i deres kersel formar at kompensere for forringede

korselsforhold — eksempelvis ved at nedsette hastigheden.

Summary

Background

In 1995 RfT initiated a project to explore a potential correlation between lorry
drivers’ working conditions and their risk of accident involvement. The underlying
hypothesis was that lorry drivers are often exposed to great working pressure,
which increases their risk of an accident. The investigation was supported by a one
million Danish kroner grant from the Danish Ministry of Transport’s “Traffic
Research Programme” and has benefited from the substantial efforts which the
Danish police has contributed with.

Method

The investigation has been carried out as a case-control study. The case- group
consisted of accident-involved lorry drivers and the control group of lorry drivers
who were stopped at the accident sites at the same time of the day as the accidents
occurred, but just at a later date.

All lorry drivers were interviewed by phone and requested to answer a series of
questions concerning their working conditions, trip characteristics, private life, etc.
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The replies have been analysed so that it has been possible to determine the
significance of each question for the accident risk.

Data collection

Data were collected from 1 august 1996 to 31 January 1998. During this period, RfT
contacted all lorry drivers who had been involved in a police reported accident, with
or without personal injury. All 54 Danish police districts were active and
concurrently supplied RfT with information on accident drivers. A total of 1257
lorry drivers were reported potential project participators, and among these 656
were interviewed.

For each interviewed accident driver, attempts were made to interview three control
drivers. The contact to control drivers was established by the police. At each
accident site the National Road Traffic Police stopped three lorries approximately
one month after the accident. These control drivers were stopped at the same day
of the week and at the same time (+/- 2 hour) as the accident had occurred. The
police gave an envelope to the driver with a request to contact the Danish Council
of Road Safety Research with a view to participating in the investigation. In this way
the police handed out well over 2000 letters, which resulted in 600 control
interviews.

A precondition of the investigation method is that the accident and control group
can be coupled in pairs in relation to specific parameters (accident site, day of week
and time of day). Therefore, only those accident interviews that could be matched
to control interviews could be used for risk calculations. A total of 331 accident
interviews were identified to match 460 control interviews (one, two or three
control interviews may relate to one accident interview). In this way the
investigation attained a total of 791 lorry driver statements.

The accidents of the investigation have been compared with all other police
reported accidents from the same period as regards selected vital parameters. It
turns out that lorry drivers, who have experienced the most serious accidents, have
shown the greatest interest to participate. In addition, there is a more significant
drop-out of drivers in “accidents with parked vehicles” (irrespective of rate of
severity). Therefore, the interviewed drivers are not completely representative of the
drivers who were involved in an accident during the project period. However, the
bias support the investigation results, as those accidents types that are over-
represented in the investigation, are the most interesting from an accident
prevention point of view.

The significance of age and experience for accident risk

Naturally, age was a question to the drivers as well as various questions that could
elucidate their driving experience: For how many years did they possess a driving
license, how many lorry kilometres had they driven, etc. The interview also included
guestions on previous accident involvement and road traffic offences, if any.

The youngest drivers (18-24 years) turn out to have a risk 4.3 times higher than
that of the reference group (30-39 years). The safest group is the 40-59 year-olds
which has a risk of 0.65 compared to the reference group (i.e. the youngest group
has a risk which is 6.6 above that of the safest group).

In addition, the youngest drivers have less driving experience, and a separate
analysis focusing solely on the importance of experience (for instance in terms of
the possession of a lorry-driving license) shows almost identical results as for age.
Therefore, these data have been tested in a model taking both age and experience
into account. This analysis shows that about half of the increased risk for the
youngest drivers may be attributed to their age, while the other half is a result of
their lack of driving experience. The analysis also reveals that a modest experience
(years with lorry driver license) increases the accident risk, irrespective of driver
age.

Due to the immense influence of age on the accident risk, the analyses of all the
investigation questions have been adjusted for driver age.

The investigation includes various measures of driving experience, and the analysis
results, irrespective of experience measures, unambiguously lead to the conclusion
that increasing experience decreases the accident risk.
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The employment period is also of importance. Drivers, who have been in their
actual job for less than one year, have a risk that is twice the one of drivers who
have had their job for 4 to 10 years (the analysis is adjusted for driver age).

There is no indication that a certain group of drivers should be especially frequent
involved in accidents. In contrast, it seems that drivers, who once have experienced
an accident, have a lower risk than other drivers do.

The analysis results pointing at age and experience as the predominant factors for
the accident risk lead to various recommendations, for instance a proposal for
improving lorry driver training by giving higher priority to knowledge and exercises
that are of special importance for road safety. Further, it is suggested to initiate an
overall assessment of the consequences of raising the age for acquiring a lorry
driver license.

Employment and working conditions

The questions concerning employment and working conditions are vital in the
investigation, as the main objective was to explore whether there is a correlation
between lorry drivers’ working conditions and their accident risk. The objective was
based on the assumption that generally lorry drivers are exposed to great pressure
in their work, and that this would influence their accident risk negatively.

However, driver responses tend in the opposite direction. Relatively few drivers
have said that they are exposed to a general daily pressure, and there is a tendency
that the accident risk is lowest among drivers who are pressed or busy.

An example here is the question about the workload on the trip in question: On
average for the accident and control group, less than 10 per cent state that they
were “somewhat busy” and less than 5 per cent state that they were “very busy”.
That is, more than 85 per cent indicate that they were not busy. However, the reply
distribution differs between accident and control drivers, as especially the control
drivers state that they were busy. On this background it is estimated that drivers,
who had “plenty of time” have a 50 per cent higher risk than drivers who had
“reasonable time”.

It is recommended to further investigate the correlation between busyness/pressure
of work and accident risk - for instance in a qualitative study focusing on driver
concentration on the driving task in relation to busyness/working pressure.

Organisation of working hours

The interview comprised many questions about organisation of the working hours.
The objective was to uncover factors such as length of the working day, driving
hours, working hours by time of the day, etc. As all control drivers were stopped at
the same time of the day as the matching accident driver, there is a general
tendency that questions concerning working hours on the actual trip will be rather
equal for both groups. Therefore, for many of the “time questions” there will be an
underestimate of the significance of the question on the accident risk.

The drivers’ replies offer an opportunity to get a good impression of a typical
working day for a lorry driver: Work starts early in the morning and ends late in the
afternoon. It is a long working day: more than half of the drivers expected a
working day of 10 hours or more on the day of the accident/stopping. However, the
working day is not only to drive the lorry. Handling of goods and to a smaller
extent breaks, take a good deal of the working day. The interviewed drivers largely
have a traditional distribution of their working hours. Further, there are only few
long distance drivers in this investigation, which explains that the majority has a
“morning-to-evening” job.

The results concerning the significance of the working hours on the accident risk
are really surprising, as the general tendency is that drivers, who have worked for
relatively many hours and spent rather short time on breaks, have a smaller risk
than other drivers. Probably, there is more than one single explanation of this
result, which is in contrast to several international studies, but various factors may
play a role: Although generally the drivers have many driving hours and long
working days, only very few (in absolute numbers) reach extremes (6-7 per cent of
the drivers had worked for 70 hours or more during the week prior to the accident).
Such small numbers do not allow reliable suggestions as regards extreme working
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hours’ significance for traffic accident risk. Besides, there are many indications that
for instance short working hours increases the accident, so it is recommended to
investigate the reason for this.

In addition, the unexpected result leads to considerations as to whether the
accident drivers generally have stated shorter working hours than they actually had.

Trip/transport/vehicle

A series of questions to the drivers aimed at characterising the actual trip and

transport. The analysis reveals that many of the questions are of great importance

for the accident risk. Below the most vital results are shortly highlighted.

e transport by articulated vehicles is associated with about 50% higher risk than
by other vehicle types

e transport by company lorries is associated with a risk about 2/3 of that by
haulier lorries

e transport by tank lorries (oil, chemicals, dangerous goods, etc.) is associated
with only about half the accident risk compared to transport of other types of
goods

e drivers who are not acquainted with the locality have an accident risk almost
twice that of drivers who drive on familiar roads

e the driver’s first 10.000 kilometres in a specific vehicle is associated with an
accident risk almost twice that of the subsequent kilometres.

Other questions

The driver interviews ended up with a number of questions related to the driver’s
private life. Among the results are that married or cohabiting drivers only have
about half the risk compared to drivers who are single or live at home. Generally,
drivers express a high degree of satisfaction with their health and life in general.
However, these conditions are only explored in rather general terms.

Information on weather and road surface conditions was collected from the National
Meteorological Office to elucidate, if these conditions could have influenced the
accident risk, at sites and time of the accidents and controls, respectively. There
has been no indication that poor conditions should have increased the accident
risk. However, there is a non-significant overrepresentation of accident drivers,
where it has been assessed that there had been “a risk of wet road surface”. This
result may be interpreted to mean that generally drivers are able to adjust their
driving to deteriorated driving conditions - for instance by lowering their speed.
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