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kolliderade med tva personbilar pa viag E 65 mellan Oxie och Svedala,
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Rapport RO 2006:01

0-07/04
Rapporten fiardigstélld 2006-05-17

Fordon:
registrering, typ A: Volvo 420 med pahingsvagn, FVV 314
(ungersk registrering)
B: Volvo V70, RKS 695
C: SAAB 9-3, TBE 812
Agare A: Horvath Rudolf Intertransport Kft
B och C: I enskild dgo
Tidpunkt for hdndelsen 2004-10-19, kl. 19.17 under morker
Anm.: All tidsangivelse svensk sommartid (UTC + 2
timmar)
Plats Pa vag E 65 mellan Oxie och Svedala, M lin,
(pos. 5532N 01311E)
Typ av verksamhet A: Kommersiell transport
B och C: privat
Vider Enligt SMHI:s analys: Nordvastlig vind,
3 m/s, god sikt, klart vader, temp./daggpkt.
+6/+4°C
Antal personer, personskador A:1, Inga
B: 4, Samtliga omkomna
C: 1, Omkommen
Skador pa fordonet A: Betydande
B: Totalforstord
C: Omfattande

Andra skador (miljo) Skador pa wireriacke. Obetydlig miljopaver-
kan.

Forarnas kon, dlder A: Man, 45 ar
B: Man, 26 ar

C: Kvinna, 50 ar

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 22 oktober 2004 om att
en trafikolycka, dir en lastbil kolliderade med tvé personbilar pa viag E 65
mellan Oxie och Svedala, M lian, intraffat den 19 oktober kl. 19:17.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ordférande,
och Sakari Havbrandt, utredningschef.

SHK har bitratts av Goran Kecklund, psykologisk expert. B

Undersokningen har f6ljts av Vagtrafikinspektionen genom Hékan Ostlin.

Sammanfattning

Den 19 oktober 2004 kolliderade en ungersk lastbil med pdhdngsvagn med tva
personbilar pa viag 65 mot Ystad. Fem personer omkom. Lastbilen korde &t fel
héll pd den Ostgdende korbanan pa motorviagen.

Lastbilsforaren paborjade farden i Egri i Ungern kl. 22:00 pé sondagskvillen
den 17 oktober och ankom till farjeldget i Sassnitz pa tisdagsmorgonen kl.
07:30.

I vantan pa farjan drack han nagra extra starka 6l (10 %). Kl. 12:00 korde
han ombord pa farjan och at sedan middag. Till middagen, som ingick i fard-
biljetten, serverades det fri starkol ur tappkran. Foraren drack enligt egen
uppgift en stor miangd 6l under middagen.



Kl. 16:40 korde han av fiarjan och parkerade lastbilen pa kajen och lade sig
for att sova till tidigt nasta morgon. Vid 18-tiden vaknade han upp och trodde
da att klockan var sex pad morgonen och att han forsovit sig. Han gick upp i all
hast och borjade kéra mot Smaland dar han skulle leverera godset Kkl. 14:30.
Han lamnade hamnen Kkl. 18:15.

Hans avsikt var att kéra E 6 norrut, men i Malmos utkanter kom han in pa
vag E 65 mot Ystad. Enligt ett vittne stannade han pa avfarten vid trafikplatsen
Svedala vistra och slappte forbi en bil varefter han gjorde en U-sving sa att
han kom att kora at fel hall pd motorviagens Ostgaende tvéfiliga korbana. Han
korde pa hoger korfilt i sin fardriktning.

Efter ungefar tva och en halv kilometers korning frontalkrockade lastbilen
med en Volvo V70. Kollisionen blev valdsam och de fyra personerna i Volvon
omkom omedelbart. Efter kollisionen korde en SAAB 9-3 in 1 Volvon som dé
rorde sig baklanges i lastbilens riktning. Foraren omkom p.g.a. att vindrutan
och taket trycktes in vid kollisionen.

Lastbilschaufforens alkoholkoncentration i blodet var, enligt polisens kon-
troll 1,5 timme efter olyckan, minst 1,82 promille.

IPM:s utredning visar att forarens trotthet 1ag pé en farligt hog niva under
storre delen av resan. Trottheten kan ha bidragit till att foraren tappat kon-
trollen oOver sitt beteende.

Olyckan orsakades av att lastbilschaufférens formaga att pa ett sakert satt
framfora fordonet var kraftigt nedsatt av en hog alkoholhalt i blodet. Forarens
hoga trotthetsniva kan ha bidragit till att han tappade kontrollen 6ver sitt be-
teende.

Rekommendationer

SHK rekommenderar Rikspolisstyrelsen

e att 6ka antalet kontroller med avseende pa rattfylleri och att géra merparten
av kontrollerna pa platser och tider som ger den hogsta verkan

(RO 2006:01 R1), samt

e att infora ett statistiksystem s att det enkelt gar att félja upp rattfylleripro-
blematiken. (RO 2006:01 R2).

SHK rekommenderar Vagverket

e att ta fram en samlad langsiktig strategi for samhallets arbete med alkohol
och trafikfragor (RO 2006:01 R3), samt

e att verka for att alkohol inte serveras kostnadsfritt pa bilfarjor
(RO 2006:01 R4).

SHK rekommenderar Vagverket och Arbetsmiljoverket

e att pa europeisk niva verka for att kortidsreglerna anpassas till manniskans
forutsattningar och begransningar (RO 2006:01 R5), samt

e att verka for att den nyligen inférda lagen om arbetstid vid visst vagtrans-
portarbete (2005:395) utvirderas med avseende pa konsekvenser for
trotthet, somnbrist och sdkerhet (RO 2006:01 R6).



1.1

FAKTAREDOVISNING

Den 19 oktober 2004 kolliderade en ungersk lastbil med pdhingsvagn med tva
personbilar pa viag 65 mot Ystad. Fem personer omkom. Lastbilen korde &t fel
héll pd den Ostgdende korbanan pa motorviagen.

Redogorelse for handelseforloppet

Lastbilsforaren paborjade farden i Egri i Ungern kl. 22:00 pa sondagskvallen
den 17 oktober. Han korde inklusive raster fram till kl. 10:00 pa mandagsfor-
middagen da han stannade for dygnsvila. P4 mandagskvillen fortsatte han
farden kl. 19:00 och ankom till farjelaget i Sassnitz pa tisdagsmorgonen Kkl.
07:30.

I vantan pa farjan drack han nagra extra starka ol (10 %). Kl. 12:00 korde
han ombord pé farjan och at sedan middag. Till middagen, som ingick i fard-
biljetten, serverades det fri starkol ur tappkran. Foraren drack enligt egen
uppgift en stor mangd 6] under middagen.

Kl. 16:40 korde han av farjan och parkerade lastbilen pa kajen och lade sig
for att sova till tidigt nasta morgon. Vid 18-tiden vaknade han upp och trodde
da att klockan var sex pa4 morgonen och att han férsovit sig. Han gick upp i all
hast och borjade kéra mot Smaland dar han skulle leverera godset kl. 14:30.
Han lamnade hamnen kl. 18:15.

Foraren har inga minnen av korningen fran det att han lamnade hamnen i
Trelleborg.

Hans avsikt var att kora E 6 norrut, men i Malmos utkanter kom han in pa
vag E 65 mot Ystad. Enligt ett vittne stannade han pa avfarten vid trafikplatsen
Svedala vastra och slappte forbi en bil varefter han gjorde en U-sviang sa att
han kom att kora at fel hall pa motorvagens ostgaende tvéfiliga korbana. Han
korde pa hoger korfalt i sin fardriktning.

Ett antal bilar som korde i motorvagens vanstra fil lyckades vaja for den
motande lastbilen. En bilist i den vastergaende filen forsokte, utan att lyckas,
pékalla lastbilsforarens uppmarksamhet genom att kora vid sidan om och
blinka och ge ljudsignaler.

Efter ungefar tva och en halv kilometers korning frontalkrockade lastbilen
med en Volvo V70. Kollisionen blev valdsam och de fyra personerna i Volvon
omkom omedelbart. Lastbilens fart var enligt fardskrivaren 8o km/h.

Efter kollisionen korde en SAAB 9-3 in i Volvon som dé rorde sig baklanges i
lastbilens riktning. Saaben stotte darefter i lastbilens vanstra sida och rullade
ut i en aker till hoger om viagen. Foraren omkom p.g.a. att vindrutan och taket
trycktes in vid kollisionen.

Vid kollisionen akte lastbilen genom wireracket och ut pa den vastergaende
korbanan. Foraren var oskadd och kunde sjalv lamna fordonet.

Volvon blev liggande upp och ner pa motorviagens mittremsa och fattade eld.
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Personskador
Forare Passagerare Totalt
Lastbil Volvo Saab | Lastbil Volvo  Saab

Omkomna - 1 1 - 3 - 5
Allvarligt skadade — - - - — -

Lindrigt skadade — — - - — - _
Inga skador 1 - - - - - 1
Totalt 1 1 1 — 3 - 6

Skador pa fordonen

Lastbilen: = Betydande

Volvon: Totalforstord
Saaben: Omfattande

Andra skador
Skador pa wireracke. Obetydlig miljopaverkan.

Raddningsinsatsen

Ingenting visar pa annat an att raddningsinsatsen fungerat pa avsett satt.

Forarna

Lastbilschaufféren
Man, 45 ar och hade gillande korkort.

Féraren av Volvon
Man, 26 ar och hade gillande korkort.

Féraren av Saaben

Kvinna, 50 ar och hade gillande korkort.

Fordonen

e Volvo 420 med pahiangsvagn, FVV 314 (ungersk registrering) ekipagets vikt
var 28 ton.

I lastbilshytten fanns en brits och ett pentry sa att man kunde bade sova och
laga mat under resan

e Volvo V70, RKS 695
e SAAB 9-3, TBE 812

En teknisk undersokning av fordonen har utforts och inget tyder pa att nagot
av fordonen haft ndgra tekniska brister.
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Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Nordvastlig vind, 3 m/s, god sikt, klart vader,
temp./daggpkt. +6/+4°C

Gallande foreskrifter

Grinsen for rattfylleri dr i Sverige 0,2 promille i blodet eller 0,10 milligram per
liter i utandningsluften. I Ungern tillats ingen alkohol i blodet.

Tillsyn, underhall
Inga tekniska brister har upptickts pa de inblandade fordonen.

Vagdata

Motorvag av normalstandard med ett wireracke som avdelade de tva korrikt-
ningarna. Vagen hade, sett i 6stgaende riktning, en svag krokning at hoger och
den maximalt tillaitna hastigheten var 110 km/h.

Fardskrivare

Lastbilen hade en fardskrivare som visar kortider och hastigheter for hela
korningen fran Ungern.

Olycksplats och fordonsvrak

Olycksplatsen

Inget onormalt avseende skyltning, viagstandard, hinder eller dylikt fanns
varken vid olycksplatsen eller vid den avfart dir lastbilen vinde. Landskapet ar
oppet och det rader fri sikt mellan kérbanorna.

Lastbilen blev stdende diagonalt 6ver de vastergidende viagbanorna. Volvon blev
liggande upp och ner pad motorviagens mittremsa. Saaben blev, efter att ha gatt
igenom ett viltstingsel, stdende pa en dker soder om motorvigen.

Lastbilen

Lastbilens front var intryckt. Slapets fraimre 1am hade tryckt pa hyttens
baksida.

Volvon

Frontpartiet hade tryckts in helt och hoger bakhjul med ldnkarmar var loss
fran infastningen. Bilen blev helt utbriand.

Saaben

Motorhuv och vinster framflygel var kraftigt demolerade och taket var intryckt
framst vid forarplatsen. Den framre stotfangaren var i stort sett intakt.
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Medicinsk information

Lastbilschaufforens alkoholkoncentration i blodet var, enligt polisens kontroll
1,5 timme efter olyckan, minst 1,82 promille.

Brand

Brand uppstod i Volvon som blev helt utbrand. SHK har inte kunnat faststalla
orsaken till branden. Bilen utsattes for ett kraftigt vald och det finns darfor
flera tinkbara orsaker till branden.

Overlevnadsaspekter

I Volvon fanns inga 6verlevnadsmojligheter p.g.a. den valdsamma frontalkolli-
sionen med lastbilen.

I Saaben omkom foraren av att Volvon trangde in i den och att taket trycktes
in. Personbilar ar inte konstruerade for det aktuella kollisionsfallet. Pa ovriga
sittplatser i Saaben fanns en stor sannolikhet for 6verlevnad.

Anledningen till att lastbilsforaren klarade sig oskadd ar dels att han an-
vande bilbalte och att han var placerad ovanfor kollisionszonen, dels lastbilens
stora massa (20 ganger storre an en personbils) vilken medforde att retarda-
tionen vid kollisionen blev méttlig. Berakningar som SHK har gjort visar att
lastbilen utsattes for en retardation i storleksordningen 2,5 g.

Sarskilda prov och undersokningar

Institutet for Psykosocial Medicin (IPM) har pa uppdrag av SHK gjort foljande
utredning: Svedalaolyckan: somnighet, alkohol, samt kor- och vilotidsregler-
nas betydelse for olyckans uppkomst. En sammanfattning av utredningen
foljer nedan.

IPM:s uppgift var att utreda om ldngtradarforarens arbetstider (kor- och
vilotider) kan ha bidragit till olyckan. Det ar val kint att 1angtradarférare har
besvirliga arbetstider som karaktiriseras av oregelbundenhet, 1anga arbets-
pass (>8 timmar) och korta vilotider. De besvirliga arbetstiderna leder till
trotthet och bristande aterhdmtning. Det faktum att den ungerske foraren hade
kort pa natten bade den 17 och 18 oktober, och sovit pa dagen, kan ha bidragit
till allvarlig trotthet och somnighet.

Foraren medgav att han hade besvir med att sova pa dagtid. Tyvarr saknas
information om forarens sovtider. For att kunna utvardera hur arbetstiderna
har paverkat vakenheten har hans kortidsdata matats in i en datoriserad
somn- och trotthetsmodell. Modellen simulerar hans arbets- och vilomonster
och forutsager trotthetsnivan samt hur mycket sémn han forviantas ha fatt
under resan fran Ungern till Sverige. Modellens utfall bor tolkas med viss
forsiktighet eftersom den i forsta hand ar konstruerad for att forutsdga somn
och vakenhet pa gruppniva. I dagslaget finns det dock ingen béttre metod for
att utviardera somn/vakenhet i samband med skiftarbete.

Resultatet av datorsimuleringen visar att foraren med stor sannolikhet led
av kraftig somnbrist. Enligt analysen sov foraren drygt 4 timmar fran och med
att han vaknade pa morgonen den 17 oktober i Ungern till olyckan pa kvillen
den 19 oktober. Orsaken till somnbristen ar att somnen pa dagtid avbryts i
fortid av den biologiska dygnsrytmen. Om man utgar fran att foraren har ett
normalt somnbehov pa 7—7,5 timmar per dygn, sa borde han ha sovit minst
14—15 timmar under denna period. Det dr mojligt att foraren kompenserat
somnbristen med nagon eller ndgra korta tupplurar. Mot detta talar att han
berattat att det var svart att sova under resan. Tupplurarna torde dock inte ha
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resulterat i mer dn 1—2 timmars somn, vilket fortfarande innebar att han varit
drabbad av kraftig somnbrist. Det ar dessutom troligt att sovmiljon (lastbils-
hytten) medfort vissa somnstorningar till f6ljd av buller, bristfallig sovkomfort
etc.

Nir det géller vakenhetsnivéan sé visar simuleringen att han under 58 % av
kortiden (under resan) varit drabbad av svar trotthet med risk for insomnande.
Orsaken till den allvarliga trottheten ar att han kort pa natten da man ar biolo-
giskt instélld pa att sova. Det ar mojligt att trottheten kan ha bidragit till att
foraren tappat kontrollen over sitt beteende.

Det ska poingteras att foraren trots den svara tréttheten inte brét mot kor-
och vilotidsreglerna. Ett andra syfte var darfor att analysera hur kor- och vilo-
tidsregler, samt den nya arbetstidslagen for visst vagtransportarbete
(2005:339), paverkar somn, trotthet och sikerhet. Det ar troligt att reglerna
rorande kortidens och vilotidens langd ar tillrackliga for att undvika allvarlig
trotthet och hog olycksrisk, aven om reglerna inte har utviarderats formellt. Det
ar daremot en stor brist att reglerna inte tar hansyn till dygnsrytmens starka
effekter pa trotthet, olycksrisk och svérigheter att sova pa dagtid. Det rader
inget tvivel om att vakenheten och korprestationen ar kraftigt nedsatt under
sennatten och att mgjligheterna att sova forsdmras pa dagen. I praktiken
innebar kor- och vilotidsreglerna samt arbetstidsbestimmelserna inte nagot
skydd mot detta. Det ar troligt att trottheten i trafiken skulle kunna reduceras
om yrkesforarna kunde prioritera att dterhamta sig pa natten och framfor allt
undvek att kora pa sennatten da man ar som trottast.

Med hjalp av den datoriserade trotthetsmodellen har ett alternativt kor-
schema simulerats diar den ungerske foraren sover pa natten, men i stillet kor
langre strackor under dagtid. Simuleringen visar att om foraren sovit pa natten
och kort pa dagen hade han fatt betydligt mer sémn — cirka 11 timmar jamfort
med 4 timmar for simuleringen av hans verkliga kor- och vilotider. Forekoms-
ten av svar trotthet skulle nistan helt ha forsvunnit. Ytterligare ett problem
med kor- och vilotidsreglerna samt arbetstidsbestimmelserna ar att de inte tar
hansyn till individernas olika forutsattningar. Faktorer som somnbehov och
skillnader i dygnsrytmsfas (dvs. om man ar morgonpigg eller kvillspigg)
paverkar nir man blir trétt respektive nar det ar lampligt att vila. Det finns en
uppenbar risk att kor- och vilotidsreglerna samt arbetstidslagen kan komma i
konflikt med individens biologiska forutsattningar. Detta leder till 6kad
trotthet i trafiken och risk for misstag och olyckor. Ett mer flexibelt regelsy-
stem skulle kunna tilldita mer individuellt anpassade kor- och vilotider.

Rapporten i sin helhet finns i bilaga 1.

Foretagets organisation och ledning

Féretaget

Transportforetaget som dgde lastbilen har sitt site i Ungern och opererar med
drygt 100 fordon och ungefar 230 anstillda. Foretaget ar kvalitetscertifierat i
enlighet med ISO 9001 och har bl. a. en skriftlig policy for de anstilldas upp-
tradande m.m. Foretaget har ocksa en arlig sikerhetsgenomgang och en arlig
lakarundersokning for samtliga anstillda.

Foretaget har datorprogram for att optimera de anstilldas resor. Foretaget
ger ocksa forslag pa rastplatser mm. Firjebiljetter m.m. inkops av foretaget.

Arbetsforhallanden

Lastbilsforaren, som var anstilld sedan 20 ar av det aktuella foretaget, hade
som arbetsuppgift att kora en last fran Egri i Ungern till Tennhult i Smaland
och sedan kora hem igen. Lasten skulle levereras i Sméland pa onsdagen den
20 oktober Kl. 14:30. Han hade kort den aktuella rutten manga génger tidigare
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och var vil fortrogen med trafikmiljon savil i Sverige som i de andra landerna
han korde igenom. Han hade uppfattningen att i Sverige var trafikregler m.m.
tydliga, men ocksa att det inte var sd noga med alkoholintag i samband med
korning.

Foraren har uppgivit att han hade svart att sova pa dagarna och ibland drack
négra ol for att somna lattare, men att han inte haft nagra tidigare alko-
holproblem.

Foretaget har uppgivit att foraren varken har varit utsatt for nagon tidigare
olycka eller att han haft nigra alkoholproblem eller andra problem.

Ovrigt
Alkolasutredningen

Fragan om alkohol i trafiken och behovet att ingripa for att 6ka trafiksdkerhe-
ten har belysts i ett flertal olika ssmmanhang. Fragan behandlas i alkolasutred-
ningen som i september 2005 kommit med ett delbetinkande (SOU 2005:72).
Utredningen, som tillsattes i oktober 2004, har uppdraget att utreda mojlighe-
terna att infora ett krav pa alkolés eller andra tekniska system som férhindrar
rattfylleri i alla nya bilar som ar registrerade i Sverige. Kravet ska inforas sa
snart det ar mojligt, men senast ar 2012. Utredaren ska dven se 6ver behovet av
och mgjligheterna att infora sddana system i andra slag av motordrivna
fordon. Utredningen konstaterar att det inte finns nagra siakra siffror om hur
stor andel av férarna som nagon gang under aret kor med mer dn 0,2 promille
i blodet. Utredningen uppskattar dock med st6d av studier m.m. att siffran kan
vara 5 procent.

I delbetankandet foreslas en rad atgarder i syfte att hoja trafiksdkerheten.
Forslagen ska ses mot bakgrund av utredningens generella instéllning att ett
obligatoriskt alkolés i alla motorfordon forvintas ha en stor betydelse for tra-
fiksakerheten. Alkolas skulle ocks4, enligt utredningens mening, vara ett kraft-
fullt instrument for att bibehalla och stirka bilden av att alkohol och trafik inte
ar forenligt.

Utredningen foreslar bl.a. foljande.

— Rikspolisstyrelsen bor fa krav i regleringsbrevet gillande kvalitet och volym
for kontrollen av alkohol i trafiken

— Vagverkets insatser gillande alkohol i trafiken maste koordineras och
underordnas en langsiktig strategi

— Regeringens arbete med alkolasfragan inom EU maste bedrivas systema-
tiskt pa alla nivaer

Polisens kontroller

Under perioden 19 oktober till 19 december 2004, dvs. efter olyckan, utforde
polisen i sodra Skane 6890 utandningsprov. Av dessa var 144 positiva dvs. var
50:e forare var positiv. 1200 av dessa prov gjordes vid hamnarna i Ystad och
Trelleborg. Av dessa var 47 prov positiva dvs. var 25:e forare var positiv.

Dessa siffror har polisen i Skdne manuellt tagit fram efter 6nskemal fran
SHK. Det fors ingen statistik i databasform sa att man exempelvis kan se varia-
tioner pa fordonstyp, plats tid pa dagen eller tid pa aret.

Férjerederiet

Vid tidpunkten for olyckan ingick middag i farjebiljetten for lastbil, vid det
aktuella rederiet, inkluderande starkol och vin i obegransad mangd. Efter
olyckan har rederiet andrat policy sa att inget starkare an lattol ingar i
biljetterna for lastbilar.
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ANALYS
Olyckan

Skadorna pa fordonen tyder pa att Volvons bakdel vid andra kollisionen hade
lyft s& att Saaben korde in under Volvon. Det ar ocksa mojligt att Volvons ben-
sintank punkterades av Saaben vid kollisionen.

Att bygga personbilars tak och frontruta sa starka att de klara den aktuella
typen av kollision ar tekniskt omojligt om bilen ska ha en rimlig vikt.

En frontalkollision mellan tva fordon i motorvagshastighet far oftast mycket
allvarliga foljder. Om det dessutom ror sig om en kollision mellan en personbil
och en lastbil, i de aktuella farterna, erhalls sidana krafter pa personbilen att
det inte finns nagra tekniska maojligheter att skydda manniskorna i personbi-
len.

Den sikerhet som, trots hoga fordonshastigheter, motorviagssystemet er-
bjuder grundas framst pa att korbanorna i vardera riktningen ar atskilda. En
forare av ett fordon pa en motorvag saknar, helt naturligt, beredskap for att
manovrera undan ett motande fordon.

Lastbilsforaren méaste rimligen ha trott sig kora pa en vig med dubbelriktad
trafik. Han hade fore kollisionen mott flera fordon i den andra filen pa samma
korbana. Den slutsats som maste dras ar att lastbilsforarens reaktionsférmaga
var nedsatt eller att uppmarksamheten var sa dalig att han inte noterade den
motande personbilen i samma fil.

Ytterligare belagg for lastbilsforarens oférmaga att uppfatta trafiksituatio-
nen ar att han inte reagerade pa den — pa hans hogra sida — parallellgaende
trafiken. Pa det avsnitt av motorvagen dar han korde i fel riktning ar sikten fri
mellan kérbanorna. Inte ens den bilist som i parallellgaende korbana korde
jamsides med lastbilen och med ljus- och ljudsignaler forsokte varna lastbils-
foraren fick honom att reagera.

Att fordon av misstag kommer upp pa motorvag i fel riktning soker man for-
hindra dels genom tydlig skyltning, dels genom utformning av anslutande
vagar m.m. Pa den plats dar lastbilsforaren vande sitt ekipage har inga brister i
dessa avseenden kunnat noteras. Speciellt mot bakgrund av férarens langa
erfarenhet som chauffor maste forarens beteende tillskrivas en tillfallig, nar-
mast total avsaknad av verklighetsuppfattning.

Foraren av lastbilen har inte sjalv kunnat bidra till ett klarlaggande av han-
delseforloppet eftersom han inte minns nagot efter det han lamnade hamnen i
Trelleborg.

En och en halv timme efter kollisionen uppmattes 1,82 promille alkohol i
lastbilsforarens blod. Den alkoholkoncentration foraren hade i blodet omedel-
bart fore kollisionen ar fullt tillracklig for att forklara hans beteende — dvs. att
vianda och kora at fel hall, oférmaga att upptacka misstaget och avsaknad av
reaktion omedelbart fore kollisionen liksom hans totala oférmaga att redogora
for handelseforloppet.

Den fardbiljett som lastbilsforaren hade for farjetransporten inkluderade,
forutom middag, obegriansad mangd 6l och vin. SHK ser denna foreteelse
mycket marklig, sarskilt med tanke pa att 6verfarten endast tog ungefar fyra
timmar, vilket innebar att det inte, for en bilforare, ar acceptabelt att ens
dricka mycket sma mangder alkohol. For personer som har det minsta pro-
blem med alkohol ar fri alkoholservering en uppenbar risk for 6verkonsumtion
och forlorad kontroll 6ver sitt beteende. En utskdnkning som den beskrivna
kan knappast anses formedla intrycket att man i Sverige inte bara i lagstift-
ningen utan dven i praktisk tillampning inte tolererar alkoholpaverkade bil-
forare. Lastbilsforaren har ocksa uppgivit att han kanner till de svenska reg-
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lerna men att han uppfattat att det inte dr s& noga med alkoholintag i samband
med korning.

SHK anser att problemet méaste uppmarksammas och att dtgarder maste
vidtas for att forhindra utskdnkning pa ndmnda sétt.

IPM:s utredning

IPM:s utredning visar att forarens trotthet 1ag pa en farligt hog niva under
storre delen av resan. Trottheten kan ha bidragit till att foraren tappat kon-
trollen Gver sitt beteende.

IPM:s utredning visar bl. a. att man kan ha en avsevart lagre trotthetsniva
om man bryter mot kortidsreglerna. Detta visar klart att kortidsreglerna inte ar
anpassade till manniskans forutsattningar och att det finns ett behov av att
forandra reglerna.

Sambhallets skydd mot rattfylleri

Sambhallets skydd mot rattfylleri bestér idag i stort av polisens kontroller och
lagforing av de som gor sig skyldiga till rattfylleribrott’. Att skyddet ar brist-
falligt framgéar bl.a. av alkoldsutredningens antaganden om antalet alkoholpa-
verkade forare och dven av resultatet av Skanepolisens provtagningar som
visar att var femtionde forare hade en otilldten alkoholhalt i blodet.

Skyddet kan 6kas med tekniska 16sningar och 6kade kontroller och en for-
andring av allménhetens instéllning till rattfylleri. Nar det géller alkolas han-
visar SHK till de forslag som lamnats av alkolasutredningen?2.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade géllande behorigheter.

b) Fordonen uppfyllde gillande foreskrifter.

¢) Lastbilschaufforens alkoholkoncentration i blodet var minst 1,82 promille.

d) Foraren korde lastbilen i fel riktning pa motorvagens ostgdende korbana

e) Lastbilschaufféren hade en farlig trétthetsniva under storre delen av resan

f) Kortidsreglerna tar inte hansyn till manniskors dygnsrytm.

g) Det fors ingen samlad statistik 6ver antalet alkoholkontroller och resul-
taten av dessa.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att lastbilschaufforens formaga att pa ett sikert sitt
framfora fordonet var kraftigt nedsatt av en hog alkoholhalt i blodet. Forarens
hoga trotthetsniva kan ha bidragit till att han tappade kontrollen 6ver sitt be-
teende.

! Hovratten 6ver Skdne och Blekinge faststillde den 10 februari 2005
Trelleborg tingsritts dom om féngelse 4 ar for lastbilsforaren for vall-
ande till annans dod, grov vardsloshet i trafik och grovt rattfylleri.

2 Har kan ocksd namnas att Rattfylleriutredningen, den 30 januari
2006, har lamnat ett delbetinkande Rattfylleri och sjofylleri. Utred-
ningen har haft i uppdrag att gora en utviardering och 6versyn av
rattfyllerilagstiftningen och sjofyllerilagstiftningen.
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REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Rikspolisstyrelsen

e att 0ka antalet kontroller med avseende pa rattfylleri och att géra merparten
av kontrollerna pa platser och tider som ger den hogsta verkan
(RO 2006:01 R1), samt

e att infOra ett statistiksystem sa att det enkelt gar att f6lja upp rattfylleripro-
blematiken. (RO 2006:01 R2).

SHK rekommenderar Vagverket
e att ta fram en samlad langsiktig strategi for samhallets arbete med alkohol
och trafikfragor (RO 2006:01 R3), samt

e att verka for att alkohol inte serveras kostnadsfritt pa bilfarjor
(RO 2006:01 R4).

SHK rekommenderar Vagverket och Arbetsmiljoverket

e att pa europeisk niva verka for att kortidsreglerna anpassas till manniskans
forutsattningar och begransningar (RO 2006:01 R5), samt

e att verka for att den nyligen inférda lagen om arbetstid vid visst vagtrans-
portarbete (2005:395) utvirderas med avseende pa konsekvenser for
trotthet, somnbrist och sdkerhet (RO 2006:01 R6).
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1.Bakgrund

Bakgrunden till rapporten ér trafikolyckan som intrdffade pa E65, Svedala (ndra Skabersjo),
kl. 19.17 den 19 oktober, 2004. Olyckans fororsakades av att en ungersk langtradare korde pé
fel korbana (mot trafiken) efter att ha gjort en U-sving pd motorvigen. Det mest sannolika
motivet till att foraren vinde pa motorvégen var att han hade tagit fel vig och var tvungen att
kora tillbaka. Langtradaren kolliderade med tva personbilar vilket resulterade 1 att bilarnas
forare och passagerare dog.

1.1 Fakta

Underlaget till denna utredning ar baserad pd SHK:s intervju med féraren samt det ungerska
akeriets svar pa ett antal frigor som SHK har stillt. Foraren var 45 ar.

I samband med blodprov nagra timmar efter olyckan visade langtradarforaren en hog
alkoholhalt 1 blodet (1.84 promille). Man fann ocksa ett stort antal starkdlsburkar i
lastbilshytten, varav nagra var tomma. I hytten fanns ocksé en tablettkarta av mirket
Algopyrin.

Foraren medgav att han hade druckit 4-5 61 under resan fran Sassnitz till Trelleborg. Han hade
inget minne av olyckan och av korningen fran Trelleborg. Enligt egen uppgift ldimnade han
Trelleborg ungefér kl. 18. Forarens avsikt var dock att vila minst 10-11 timmar 1 Trelleborgs
hamnomrade och dérefter kora vidare pd morgon den 20 oktober. Han pastod att han vaknade
vid 18-tiden och trodde att klockan var 6 pa morgonen. Han borjade omedelbart kora eftersom
han inte ville bli forsenad till slutmélet i Smaland. Han kénde sig yr, mycket trott och
paverkad av alkohol. Tabell 1 innehéller en beskrivning av hans kor- och arbetstider.
Kortiderna har kontrollerats mot fardskrivarkorten. Han hade mestadels kort pa natten och
haft sin dygnsvila pa dagen. Enligt dkeriet hade foraren haft semester mellan den 1 och 16
oktober, dvs. fore resan till Sverige. Det fanns dérfor ingen anledning att undersoka hans
arbetstider fore den 17 oktober.

Tabell 1. Kor- och arbetstider for resan da olyckan intrdffade.
Datum Kortider
041017-041018 22.00 —02.30, 04.10 — 08.20, 09.00 — 10.00
041018-041019 19.00 — 20.10, 20.50 — 22.10, 22.50 — 03.00, 05.00 — 07.30
041019 Foraren &r pd farjan mellan (cirka) kl. 11.30 och 16.00. Foraren
lamnar Trelleborgs hamn ungefér kl. 18. Korningen upphor k.
19.17 dé olyckan intréffar.

Observera att kortiderna dr avrundade och ndgot ungefirliga.

1.2 Syfte

Syftet med denna rapport dr att utreda om ldngtradarforarens arbetstider (kor- och vilotider)
kan ha bidragit till olyckan. Det ar vél ként att langtradarforare har besvirliga arbetstider som
karaktiriseras av oregelbundenhet, 1dnga arbetspass (>8 timmar) och korta vilotider



(Amundsen & Sagberg, 2003). De besvirliga arbetstiderna leder till trotthet och bristande
aterhdmtning. Det faktum att han hade kort pa natten bade den 17 och 18 oktober, och sovit pa
dagen, kan tyda pé att han lidit av allvarlig trotthet och sdmnighet. Foraren medgav att han
hade besvir med att sova pa dagtid under foreliggande resa.

Information om fOrarens sovtider saknas. For att kunna utvirdera hur arbetstiderna har
paverkat vakenheten har hans kortidsdata matats in i en datoriserad somn- och
trotthetsmodell. Modellen simulerar hans arbets- och vilomonster och forutsidger
trotthetsnivan samt hur mycket soémn han forvéntas ha fatt under resan frdn Ungern till
Sverige. Modellen #r utvecklad av Torbjérn Akerstedt (IPM och Karolinska Institutet) och
Simon Folkard (UK) och ir vetenskapligt validerad (Akerstedt, Folkard, Portin, 2004).
Modellens utfall bor tolkas med viss forsiktighet eftersom den i forsta hand 4r konstruerad for
att forutsdga somn och vakenhet pa gruppniva. I dagsldget finns det dock ingen béttre metod
for att utviardera somn/vakenhet i samband med skiftarbete.

Ett andra syfte med rapporten ar att beddma vad alkoholen kan ha betytt for trottheten och for
sémnen. Kan alkoholen ha anvints som ett sdomnmedel? Ar det vanligt bland yrkesforare
(eller skiftarbetare) att man anvander alkohol f6r nedvarvning och for att underlétta
insomnandet?

Ett tredje syfte ar en generell diskussion om vad kor- och vilotidsreglerna betyder for
vakenhet och korsdkerhet. Nyligen ldmnade regeringen en proposition (2004/05:132) rorande
en ny lag om arbetstid vid vigtransporter. Den nya arbetstidslagen innebér att
Europaparlamentets och radets vagarbetstidsdirektiv (2002/15/EG) inf6rs 1 svensk rétt. Darfor
omfattar denna del av analysen bade de nuvarande kor- och vilotidsreglerna (motsvarande
EU:s forordning EEG nr. 3820/85) och de regler som foreslas i1 regeringens proposition.

2. Analys

2.1 Hur paverkar skift- och nattarbete somn, trotthet och korprestation?

Det finns en méngd forskning som visar att vakenheten och funktionsférmégan sjunker
dramatiskt pa natten. Studier pd langtradarforare har visat att den fysiologiska somnigheten
blir s& pataglig under sennatten att korta ofrivilliga tillnickningar (ofta kallat mikrosémn)
bérjar forekomma (Kecklund & Akerstedt, 1993; Mitler et al, 1997). Den allvarliga
somnigheten leder till forsdimrad korprestation, bland annat att man kor vingligare och loper
storre risk att drabbas av en insomnandeolycka (Dinges, 1995; Gillberg et al, 1996). Den
vanligaste trotthetsrelaterade olyckan ér en singelolycka, &ven om tréttheten ocksa kan
resultera i mdtesolyckor och upphinnandeolyckor (Akerstedt et al, 2001). Experimentella
studier visar att minne, reaktionsformaga, uppmarksamhet och beslutsfattande forsdmras av
trotthet och somnbrist (Horne, 1988). I slutet av nattskiftet, dd man varit vaken i néstan 24
timmar 1 strack, dr prestationsformagan lika nedsatt som vid mattlig berusning (motsvarande
0.8 promilles alkoholhalt, Dawson & Reid, 1997). Daremot ér det troligt att man ar mer
medveten om prestationsforsamringen under nattskiftet jimfort med nér man ér berusad.

Det finns manga vélkénda olyckor dar allvarlig trotthet, till f6ljd av skift- och nattarbete,
pekats ut som en avgdrande orsaksfaktor (Mitler et al, 1988). Inom vagtransportomradet anses
trotthet vara inblandat i upp till 20 % av olyckorna (Akerstedt & Kecklund, 2000). Det #r virt
att notera att denna andel &r avsevért hogre dn vad officiell olycksstatistik visar. Officiella



svenska data visar att trotthet endast forekommer i négra tiondelsprocent av
végtrafikolyckorna (Anund & Larsson, 2002). Orsaken till denna underskattning &r att man
saknar metoder fOr att avgdra om en olycka beror pa trotthet. Endast de olyckor dér foraren
medgivit insomnande klassificeras som en trotthetsrelaterad olycka.

Skiftarbete 0kar risken for trotthetsrelaterade trafikolyckor (Stutts et al, 2003) och man har
nyligen visat att trottheten kan vara mycket hog vid hemfird efter nattskift (Akerstedt et al,
2005). Studien av Akerstedt med flera genomfordes i en bilsimulator och visade att
korforméagan forsdmrades kraftigt vid fard efter avslutat nattarbete. Sammantaget anses
trotthet, tillsammans med alkohol och hog hastighet, vara de vanligaste bakomliggande
orsaksfaktorerna for trafikolyckor.

Nattarbete #r ocksd forenat med sdmnbrist och sémnstdrningar (Akerstedt, 1998). P4 dagtid
kan de allra flesta inte sova lika linge som pé natten och vanligen erhaller man ungefar 5 eller
6 timmars somn pa dagtid. Om man har kort vilotid mellan skiften kan otillriacklig soémn
ocksé forekomma vid morgon- och kvillsskift (Axelsson et al, 2004). Detta kan leda till
kronisk somnbrist vilket ytterligare forvarrar tréttheten under arbetet.

Orsakerna till sémn- och vakenhetsbesvéren beror i forsta hand pé biologiska faktorer —
ndmligen dygnsrytmen och ldnga vakenhetsperioder. Den biologiska klockan styr
dygnsrytmen som reglerar de flesta av vara fysiologiska processer. Dygnsrytmen ir en bra
indikator pé kroppens “varvtal” och @amnesomsittning. Manniskan ar naturligt instdlld pa
vakenhet (hog amnesomsittning) under dagtid och somn/vila (lag &mnesomséattning) pé
natten. Att arbeta pa natten dr ddrmed i1 konflikt med ménniskans biologiska behov av att sova
pa natten. Nér det géller att sova pa dagen forsvaras detta av att dygnsrytmen da &r instélld pa
aktivitet och att den hoga &mnesomséttningen avbryter somnen i fortid. Langa
vakenhetsperioder (>16 timmar) och kort soémn (<6 timmar) dkar ocksa trottheten.

Schemat kan ocksé vara en bidragande faktor till sémn- och vakenhetsproblemen. Scheman
som innebér enbart nattarbete anses vara mer belastande é@n att ha ett roterande skiftschema
dir man viixlar mellan dag och nattarbete. Aven scheman som #r baserade pa kort vilotid
(under 11 timmar) mellan skiften leder till mer somnbrist. Nar det géiller langa arbetspass
(>10 timmar) &r forskningslédget mer osédkert. Det finns studier av yrkesforare som visar att
l4nga arbetspass orsakar trotthet, speciellt om man inte kan kompensera med extra pauser. A
andra sidan har dessa studier metodologiska brister. Sammanfattningsvis kan man konstatera
att det saknas vél kontrollerade studier av kor- och arbetstidens 1dngd som ocksa tar hdnsyn
till hur l&ng tid man varit vaken, dygnsrytmen samt foregaende somnléngd.

Det finns ocks4 stora individuella skillnader p4 hur man tél skiftarbete. Alder ir till
exempelvis en viktig faktor. Vid 45-50 ars aldern far ménga problem med att sova pa dagtid
och kan ofta inte sova mer dn 3-4 timmar. Skiftarbetare som sover daligt pd dagtid kommer att
vara drabbade av extrem trétthet pa nattskiftet. Rimligen 16per dessa individer storre risk for
att gora fel och misstag som leder till olyckor.

2.2 Alkohol, trotthet och somn

Det ér vil ként att alkohol 0kar trottheten och forsdmrar prestationsformégan (Roehrs & Roth,
2001). Effekterna dr relativt mattliga vid smé& méngder alkohol, men blir patagliga nér



alkoholhalten i blodet dverstiger 0.5 promille. Flera studier har visat att alkoholens effekter
forstiarks om man har sdmnbrist. Detta har ocksa visats nér det giller bilkdrning i simulator
(Horne et al, 2003) dir korprestationen blev betydligt simre.

Niér det giller somn sé reducerar alkohol insomningstiden (Roehrs & Roth, 2001). Vissa
studier visar att djupsomnen Okar under den forsta halvan av sémnen. Under senare del av
somnen stor dock alkoholen somnen ganska kraftigt. Nér alkoholen géar ur kroppen sover man
ytligare, fr fler uppvaknanden samt en minskad andel dréomsémn. Den sdmnstorande effekten
ar dosresponsberoende, vilket innebir att somnen blir mer stérd ju mer alkohol man druckit.
Aven niir alkoholhalten i blodet har sjunkit till noll s& bestar prestationsférsimringen (Roehrs
et al, 1994). Det ar troligt att den stérda somnen kan spela en viss roll for denna effekt.

Det finns ocksa ett samband mellan alkohol och sdmnstérningar. En amerikansk studie frén
2000 visade att 30 % av individerna med ihéllande sémnproblem (motsvarande insomni)
anvinde alkohol som somnmedel (Ancoli-Israel & Roth, 1999). Finns det da nagot stod for att
skiftarbetare 1 storre utstrickning 4n andra anvénder alkohol for att underlétta sin sémn? En
litteraturgenomgéng visar blandade resultat. En finsk studie visade att treskiftsarbetare (som
vixlar mellan dag, kvéll, och nattskift) hade en hogre alkoholkonsumtion &n dagtidsarbetare.
Detta géllde speciellt de som hade somnbesvér (Harmai et al, 1997). En nyligen publicerad
svensk studie visade dock inga skillnader mellan skift- och dagtidsarbetare nir det giller hog
alkoholkonsumtion (Hermansson et al, 2003). Faktum &r att gruppen som arbetade tvaskift
(dag- och kviéllsskift) hade den lagsta forekomsten av ’hog alkoholkonsumtion”.

Slutligen finns det ndgra svenska studier som har undersokt om det finns ndgot samband
mellan hog alkoholkonsumtion (motsvarande alkoholism) och yrke. Resultatet visade att
alkoholism ar mer utbrett i vissa yrken (Hemmingsson et al, 1997). Uppenbara riskyrken
(bland méin) var stadare, sjomén och hamnarbetare. Nér det giller transportyrken (och
langtradarforare) ser man en mattligt forhojd risk for alkoholism, dock har ménga
yrkesgrupper hogre risker.

2.3 Simulering av forarens somn och vakenhet under resan till Sverige

Eftersom det inte gér att fa fram négon tillforlitlig information pa forarens sovtider och
trotthet under resan fran Ungern till olyckstillféllet s& har jag anvént en datoriserad
trotthetsmodell och simulerat hans arbetstids- och vilomdnster. Simuleringen ar utférd med
hjilp av mjukvaran “’Sleep/wake predictor” (version 1.4, copyright: Torbjérn Akerstedt och
Christian Portin, IPM). Trétthetsmodellen ger tva utfallsmétt som dr intressanta for denna
analys: (a) mdngden sdmn som foraren erhallit under viloperioderna, samt (b) trotthetsnivén
pa en 9-gradig skala dér virden 6ver 7" anger allvarlig trotthet med stor risk for mikrosémn
(Akerstedt & Gillberg, 1990).

Modellen ér baserad pa tva parametrar — nimligen dygnsrytmen och vakentidens langd.
Dygnsrytmen varierar 6ver dygnet och ar som lagst kl. 05 pd sennatten (da ar tréttheten som
hogst och det gar fort att somna) och som hogst 12 timmar senare (1ag trotthet och da &r det
svért att somna). Den matematiska formeln for dygnsrytmen dr en sinuskurva. Vakentidens
langd styr somnbehovet. Ju langre tid man varit vaken desto trottare blir man och desto mer
somn behdver man for att aterstilla vakenhetsnivan. Den matematiska formeln for
vakentidens ldngd dr en exponentiell kurva som innebér att trottheten 6kar mest 1 borjan av



vakenhetsperioden. Under sémnen &terstills vakenhetsnivan. Aven detta sker exponentiellt —
dvs. man fir mest dterhdmtning under borjan av somnen medan man i praktiken inte fir nagon
aterhdmtning alls efter 6-7 timmars somn.

Som underlag till modellen har forarens kor- och vilotider matats in i modellen (se tabell 1).
Korta avbrott (mindre &n 0,5 timme) har betraktas som pauser och inkluderas i1 arbetstiden.
Eftersom forarens egenskaper nér det giller somn och dygnsrytm ar okénda har det antagits
att hans somnbehov dr 7,5 timmar och att han har en normal dygnsrytm. Ytterligare ett
antagande r att foraren var utsovd fore han borjade resan till Sverige. Foraren har i intervjun
med SHK berittat att han inte sov nadgot da han befann sig 1 Sassnitz (19 okt.) och véntade pa
farjan till Sverige.

Resultaten fran simuleringen redovisas i figur 1. Kurvorna beskriver vakenhetsnivan och hoga
virden indikerar 6kad trotthet. Virden 6ver 7 betraktas som kritiska och har forhojd risk for
ofrivilliga tillnickningar. Den bld kurvan dr baserad pa antagandet att foraren inte tagit ndgra
tupplurar pé natten. Den réda kurvan dr baserad pa att han tagit tva tupplurar (1 timme
vardera) under rasterna pa natten den 18 och 19 oktober. Under det forsta dygnet (fram till
den fOrsta tuppluren) dr bade kurvorna réda.
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Figur 1. Simulering av vakenhetsnivin. Y-axeln beskriver trétthetsnivin (9 extremt hog trotthet,
vdrden over 7 innebdr 6kad risk for insomnande). X-axeln beskriver dag och tidpunkt. Olyckan
intrdffar dag 3, kl. 19.17. Brunmarkerade avsnitt dr arbete medan blda avsnitt dr sémn. Bld kurva
(ingen tupplur) innebdr att foraren inte tagit nagon tupplur medan réd kurva (tupplur) innebdr att
tupplurar tagits (cirka kl. 3 dag 2 samt cirka kl. 4 dag 3).



Nedan redovisas resultaten av det datorsimuleringen.

Erhallen sémn

* Efter den forsta nattkdrningen (den 18 oktober) har det antagits att foraren gar och lagger
sig, men att det tar en 0,5 timme att bddda och utféra hygienbehov. Vid ett singgdende kl.
10.30 forutsdger modellen att han sover till 14.35 och dérmed far drygt 4 timmars somn.
Somnen avbryts da av dygnsrytmen och en alltfor hog amnesomsittning.

* Om man antar att foraren steg upp kl. 07 den 17 oktober (samma dag som han borjade resan)
sd har han sovit cirka 4 timmar under perioden fram till olyckan. Denna period omfattar da
cirka 60 timmar. Detta tyder pa att foraren led av kraftig somnbrist. Om man utgar frin
att somnbehovet dr 7,5 timmar per 24 timmars dygn sa borde han ha sovit minst 15 timmar
under perioden.

* Det 4r mojligt att foraren kompenserat somnbristen med nagon eller nagra korta tupplurar.
Mot detta talar att han beréttat att det var svart att sova under resan. Tupplurarna torde dock
inte ha resulterat i mer 4n 1-2 timmars somn, vilket fortfarande innebér att han varit drabbad
av kraftig somnbrist. Det dr dessutom troligt att sovmiljon (lastbilshytten) medfort vissa
somnstorningar till f6ljd av buller, bristfallig sovkomfort etc.

Forekomst av allvarlig trotthet/somnighet

* Nir det géller vakenhetsnivan s visar simuleringen att han under 58 % av kortiden varit
over det kritiska vérdet 7 pd den 9 gradiga skalan (den bla kurvan). Genomsnittet for det
forsta nattpasset ar 7,4. Medelvérdet for det andra nattpasset dr ocksa 7,4. Daremot ar
medelvdrdet ndgot ldgre (cirka 6,5) under arbetspasset som paborjas efter att han kort av
farjan . Orsaken till detta ar att dygnsrytmen tidigt pa kvillen ar instilld pa vakenhet vilket
leder till mindre trotthet. Sammantaget kan man konstatera att foraren rimligen varit drabbad
av kraftig trotthet under nattkdrningarna som foregatt olyckan. Tabell 2 redovisar hur stor
andel av korperioderna som varit drabbade av allvarlig trétthet (virden dver 7).

Tabell 2. Férekomst av allvarlig trétthet (>7) under korperioder baserat pd simulering avforarens
kér- och arbetstider. Se ovanstdende text for mer detaljer.

Datum Tider % av kor/arbetspasset
041017 22.00 — 02.30 41 %
041018 04.10 — 10.00 100 %
041018 19.00 — 03.00 48 %
041019 05.00 — 07.30 100 %
041019 Ca. 18.00 — 19.16 0%

Foraren har tvd avbrott pa ungefér 1,5 timme pé sennatten vid bada nattkorningarna. Det dr
mdjligt att han tagit en tupplur under dessa avbrott. Om man antar att tupplurarna varit 1
timme langa sa visar simuleringen nagot ldgre somnighet (den réda kurvan). Tiden d& han
varit over den kritiska nivan (vdrde 7) minskar dock marginellt, endast med ndgon enstaka
procent.

Foraren har berittat att han hade svart att sova pa dagtid. For att simulera detta har jag antagit
att somnerna har varit storda och att dterhdmtningsvérdet dr reducerat med 50 %. Detta hojer
trotthetsnivan nagot, speciellt under arbetspasset efter att han kommit fram till Trelleborg (den
19 oktober). Modellen berdknar hans (genomsnittliga) vakenhetsniva till drygt 7 vilket
innebdr att allvarlig trotthet har forekommit.



Det ar mycket troligt att alkoholintaget pa resan till Trelleborg forstirkt trottheten. Den
datoriserade trotthetsmodellen kan dock inte simulera alkoholens betydelse. Férmodligen
hojer alkoholen trotthetsnivan med 0,5-1,0 podng pa den 9-gradiga trotthetsskalan.

2.4 Kan allvarlig trotthet och somnbrist uppsta trots att man foljer kor-
och vilotidsreglerna?

Syftet med kor- och vilotidsreglerna &r att skapa en trafiksidker miljo pd végen och att ge
chaufforerna en god arbetsmiljo. Ingen ska behdva kora trétt och ddrmed vara en trafikfara.
Andra syften med regelverket &r att sdkerstélla en sund konkurrens mellan aktorerna i
vagtransportsektorn och en socialt acceptabel situation for vagtrafikpersonal. For tunga
transporter géller EU:s regelverk (EEG 3820/85) . Dessa regler dr gemensamma for alla EU-
lander, eller inom EES-land. Vid internationella kdrningar utanfér EU omfattas man av
AETR-reglerna som i stort sett &r dem samma som EU-reglerna. Nedan foljer en genomgéng
av de viktigaste reglerna. Jag har kommenterat vad reglerna har for konsekvenser for trotthet,
aterhdmtning och sékerhet.

a) Kortid. Den dagliga kortiden ska vara maximalt 9 timmar. Kortiden far dock utstrickas till
10 timmar hogst tva gdnger per vecka.

Kommentarer: Under forutsittning att foraren kan ta tillrackligt med raster och pauser under
korningen torde 9 och 10 timmars kdrning inte innebéra ndgon allvarlig trotthet eller nigra
sakerhetsrisker. Mjligen kan 10 timmars korning pa natten innebéra att foraren blir allvarligt
trott under slutet av korningen.

b) Korpass och rast. Ett korpass kan som lidngst innebéra en kortid pa sammanlagt 4,5
timmar dérefter foljt av rast. Minst 45 minuters rast maste tas under eller efter varje korpass.
Raster far delas upp i perioder om vardera minst 15 minuter. Efter en rast pd minst 45 minuter
kan foraren paborja ett nytt kdrpass pa maximalt 4,5 timmar.

Kommentarer: 4,5 timmars kdrning i f6ljd bor inte innebéra allvarlig trotthet. 45 minuters rast
kan mgjligen vara i minsta laget for ett 10-timmars arbetspass om man ska hinna med en
maéltid, hygienbehov och vila. Det finns dock ingen forskning pa hur ett optimalt rastmonster
ska se ut for att garantera hog vakenhet och sikerhet. Om man beaktar att trottheten dr mycket
hdgre pa natten vore det rimligt att rasttiden dr langre nattetid.

c¢) Kortidsbegriansning: Denna regel omfattar hur ménga perioder med daglig kortid
(motsvarar antalet arbetsdagar i1 foljd) som foraren kan ha f6rrdn man maste ta veckovila.
Regelverket tillater 6 perioder av daglig kortid. Veckovilan kan skjutas upp till slutet av sjétte
dagen om den sammanlagda kortiden inte dverstiger 56 timmar. Under en 14-dagarsperiod far
den sammanlagda kortiden inte 6verskrida 90 timmar.

Kommentarer: 6 korperioder bor tolereras utan att allvarlig trétthet upptrader om man kor pa
dagtid — men det finns risk att 6 nattkorningar i f6ljd kan leda till att trottheten ackumuleras
over arbetsveckan. Detsamma géller 56 timmarsregeln, som &r alltfor langt om man standigt
kor pa natten. Detta géller speciellt om man har upprepade arbetsveckor med nattkorningar.



d) Vilotiden. Dygnsvilan ska under en 24-timmarsperiod vara 11 timmar, men far reduceras
till 9 timmar tre gdnger per vecka. Den reducerade dygnsvilan ska dock kompenseras fore
nésta veckas slut. Dygnsvilan ska vara 12 timmar om den delas upp i flera perioder, dock
hogst tre. Ingen period far dé vara kortare dn 1 timme och den sista ska vara minst 8 timmar.
Man bor beakta att en ny 24— timmarsperiod alltid pabdrjas efter en dygnsviloperiod pa minst
8 timmar.

Efter 6 dagliga korperioder 1 f6ljd ska foraren ha en godkénd veckovila, normalt pa 45 timmar
1 foljd. Veckovilan kan dock forkortas till 36 timmar. Om veckovilan tas ut pa annan ort dn
forarens hemort (eller dar fordonet normalt &r stationerat) sa kan vilan forkortas till 24
timmar. Varje forkortning ska kompenseras med motsvarande vilotid, senast tredje veckan
efter forkortningen.

Kommentarer: Dygnsvilan pé 9 eller 11 timmar kan under vissa omstandigheter vara for kort
och leda till somnbrist. Under dygnsvilan méste foraren hinna med att sova, dta, hygien samt
eventuellt 4ka mellan bostad och platsen dér fordonet dr parkerat. Har foraren dessutom familj
madste viss tid dgnas at sociala behov. Man behover ocksa tid for avkoppling och nedvarvning
for att kunna fé en bra somn. Det &r uppenbart att man under dessa forutséttningar inte hinner
med mer &n 4-5 timmars somn. Forskning har visat att somnen ofta inte blir mer &n 4 timmar,
speciellt om man bara har 9 timmars vila mellan arbetspassen (Axelsson et al, 2004). Om
dygnsvilan diremot tas i lastbilshytten har foraren mer tid for somn eftersom resor till och
fran bostaden forsvinner. Aven de sociala kraven minskar. A andra sidan 4r formodligen
sovmiljon ndgot samre 1 lastbilshytten och det finns risk att sémnen stors av buller, ljus,
viarme (eller kyla) och sdmre sdngkomfort.

2.5 Arbetstid vid vagtransporter — forslag till ny lag

Regeringen tillkallade under 2003 en sarskild utredare med uppgift att 6vervéga hur
Europaparlamentets och radets direktiv 2002/15/EG om arbetstidens forldggning for bland
annat yrkesforare ska genomforas i svensk ritt. Utredningen presenterade i mars 2004 ett
betidnkande, ”Arbetstid vid vagtransporter — forslag till ny lag”, ddr man redogor for olika
16sningar. Nyligen har regeringen lagt fram en proposition (2004/05:132) om en ny
végarbetstidslag som ska gélla vid arbete d& EG-forordningen 3820/85 eller AETR-
overenskommelsen ska tillimpas. Den nya vagarbetstidslagen regler motsvarar i huvudsak
vad som géller enligt arbetstidslagen (1982: 673 — inklusive riksdagens beslut den 16 mars
2005 om fortydliganden av EU:s arbetstidsdirektiv genom dndringar i Arbetstidslagen). Lagen
om arbetstid vid végtransporter kompletterar dirmed bestimmelserna om kor- och vilotid i
EG-f6rordningen.

Den nya lagen (som trader i kraft i juli 2005) innebér att bestimmelser om maximal
veckoarbetstid, raster, nattarbete och registrering av arbetstid genomfors.

* Den sammanlagda veckoarbetstiden far uppga till hogst 48 timmar i genomsnitt under en
fyramanadersperiod. Under en vecka fér arbetstiden dock inte 6verstiga 60 timmar.

* Om arbete ar forlagt under nattetid far arbetstiden inte dverstiga 10 timmar.

« [ tilldgg till de rastbestimmelser som ska iakttas enligt EG-férordningen 3820/85, som avser
rast under kortid, far arbete enligt den nya lagen inte utforas lingre &n 6 timmar i f6ljd utan
rast.
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* Arbetstidslagen bestimmelser om jourtid, 6vertidsuttag (per 4-veckorsperiod), nattvila och
veckovila med mera tas inte in 1 den nya lagen. Orsaken &r att de motsvaras av bestimmelser
som foljer av véigarbetstidsdirektivet eller EG-forordningen 3820/85.

* Det ska pépekas att den nya lagen inte omfattar egna foretagare som dven fortséttningsvis
ska folja EG-forordningen 3820/85. Pa sikt kan dock egna foretagare komma att omfattas av
vigarbetstidslagen.

Kommentarer: Den foreslagna vigarbetstidslagen torde innebira vissa forbattringar nir det
géller yrkesforarnas sikerhet och trtthet. Bland annat kan begriansningen av veckoarbetstiden
innebdéra att man motverkar utvecklande av kronisk trotthet som ackumulerar 6ver langa
arbetsperioder. Det dr ocksa bra att man anvéander begreppet “arbetstid”, vilket inte goér ndgon
skillnad p4 om man kor eller utfor andra uppgifter. EG-forordningen 3820/85 medger upp till
74 timmars arbete under en vecka enbart i kortid. Ndgon enstaka arbetsvecka pa 60 timmar
kommer férmodligen att innebédra en akut 6kning av tréttheten, men leder inte till kronisk
trotthet om foraren ges mojlighet att kompensera med extra vilotid. Men om veckoarbetstiden
innebér 60 timmar med nattarbete s kommer de flesta forare att bli mycket trotta och drabbas
av somnbrist. Detta medfor att risken for trotthetsolyckor ar forhojd.

Begrinsningen av nattarbetet till 10 timmar innebédr formodligen inte séarskilt mycket for
trottheten nattetid. Ska man reducera den allvarliga trottheten pa natten maste man begriansa
arbete under sennatten — vilket den foreslagna lagen inte gor. Det dr ddrmed troligt att
trotthetsrelaterade olyckor (och trétta forare) kommer att forekomma dven efter att den nya
lagen inforts, speciellt pa natten.

3. Tolkning

3.1 Vad kan trottheten och somnbristen ha betytt for olyckans
uppkomst?

Resultatet fran datorsimuleringarna visar att den ungerske foraren med stor sannolikhet led av
kraftig somnbrist och var patagligt trtt i samband med olyckan. Det dr sannolikt att
alkoholintaget har forstirkt tréttheten. Kombinationen av alkohol och sémnbrist torde
innebéra att forarens prestationsformaga var kraftigt reducerad vid olyckstillfillet.

Trafikolyckor med trotthetsinblandning innebér i allménhet att foraren har nickat till och
ddrmed forlorat kontrollen 6ver fordonet. Detta leder oftast till antingen en singelolycka eller
en motesolycka. Mojligen kan en upphinnandeolycka uppsta till foljd av ldngsam reaktionstid.

Svedalaolyckan har emellertid en annan karaktdr. Olycksforloppet var mycket ovanligt och
fororsakades av att foraren gjorde en U-sving vilket kréver att man dr vaken. Det rdder ingen
tvekan om att handlingen var omdomeslos och att foraren maste ha varit extremt forvirrad nir
manovern utfordes. Med tanke pa forarens hog alkoholhaltniva dr det troligt att alkohol
orsakat forvirringen och felbedomningen — dven om sOmnbristen antagligen bidragit till det
kognitiva sammanbrottet.

En viktig frdga 4r om enbart trotthet kan leda till kraftig forvirring och bristande omdéme.

Fragan dr svar att besvara eftersom det inte finns sédrskilt mycket forskning som ér relevant for
fragestéllningen. Det finns dock nagra relativt gamla amerikanska studier som identifierat
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allvarliga kognitiva storningar, t ex osammanhéngande tankar, forvirring, hallucinationer,
talsvarigheter och oférméga att upptécka och ritta till egna misstag, i samband med kraftig
somnbrist (Morris et al, 1960). Ofta hanger den kognitiva nedséttningen ihop med att man
forlorar tidsuppfattningen. Tillstdndet upptrader dock forst vid extrem somnbrist, motsvarande
100 timmars vaka eller mer (Horne, 1988). Utifran dessa studier ar det sdledes inte sannolikt
att sdomnbristen som foraren var utsatt for skulle kunna medfora sé starka effekter. A andra
sidan dr studierna genomforda i laboratoriemiljo och det dr mojligt att effekterna upptrader
tidigare i realistiska situationer. Man vet att det finns stora individuella skillnader nér det
géller prestationsformaga och somnbrist (Van Dongen et al, 2004) och att vissa personer
reagerar mycket kraftigt pa relativt méttlig vaka. Det dr dock svart att dra nagra paralleller
fran dessa studier till Svedala olyckan.

Foraren minns inget av tiden fore olyckan, forutom att han pastar sig vara i dvala” nér han
borjade kora. Minnesluckan kan mdjligen forklaras av somnbristen och den hoga
trotthetsnivan, men kan naturligtvis ocksé bero pa alkoholen. Betrdffande forarens tillstdnd
precis fore olyckstillfdllet kan man missténka att han blev stressad nér han upptéckte att han
kort fel viag. Stressen kan tillfalligt ha reducerat trottheten och haft en vickande effekt, men
utan att ha nagon positiv effekt p4d omdomet och hans kognitiva tillstdnd. Det dr vil ként att
man kan bli forvirrad nér man pl6tsligt vacks ur somn, speciellt om man sover djupt. Detta
fenomen kallas ”somntroghet” och i den akuta fasen (<15 minuter efter uppvaknandet) ar
prestationsformagan kraftigt forsamrad (Dinges, 1990). Man kan spekulera i om det
stressrelaterade “uppvaknandet” kan ha orsakat ett liknande tillstdnd och om detta skulle
kunna forklara forarens mentala forvirring. Men mot all dessa argument for trotthet talar det
faktum att foraren bevisligen var kraftigt berusad. Min sammanvégda bedomning blir darfor
att alkoholhypotesen, dvs. att felhandlingen som fororsakade olyckan &r alkoholrelaterad, dr
den mest rimliga forklaringen.

3.2 Kor- och vilotidsregler och trotthet: vad hade hdant med trotthetsnivan
och somnen om foraren prioriterat att sova pa natten?

Det ar troligt att foraren led av kraftig sémnbrist, och darfor rimligen var trétt, vid
olyckstillféllet. Den patagliga somnbristen dr anméarkningsvéard eftersom han inte hade brutit
mot kor- och vilotidsreglerna. Det rader inget tvivel om att foraren méste ha varit mycket trott
under stora delar av kdrperioderna, speciellt under nétterna. Huvudanledningen till forarens
kraftiga somnbrist och hdga trotthetsniva ar att han korde pé natten och forsdkte sova pa
dagen, vilket leder till en konflikt med ménniskans grundliggande dygnsrytm.

Nyligen publicerades en norsk litteraturdversikt om kor- och vilotidens betydelse for trotthet
och sdkerhet (Amundsen & Sagberg, 2003). Forfattarnas slutsatser var att reglerna rérande
kortidens och vilotidens ldngd antagligen &r tillrdckliga for att undvika allvarlig trétthet och
hog olycksrisk, &ven om reglerna inte har utvérderats formellt. Deras viktigaste slutsats var att
reglerna inte tar hdnsyn till dygnsrytmens starka effekter pa trotthet och risken for olycka. Det
rader inget tvivel om att vakenheten och korprestationen ar kraftigt nedsatt under sennatten. I
praktiken innebir inte kor- och vilotidsreglerna nagot skydd mot detta. A ena sidan ir det
svart att ta hinsyn till dygnsrytmen nir man konstruerar arbetstids- och vilotidsregler. Det
man kan gora dr att forbjuda kérning mellan kl. 03.00 och 07.00 — vilket i praktiken torde vara
omdijligt. A andra sidan &r det troligt att trottheten skulle kunna reduceras om man prioriterar
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att dterhdmta sig pa natten. De flesta yrkesforare skulle sova betydligt langre (f4 mer
aterhdmtning) om man fick vila pa natten.

Med hjélp av trotthetsmodellen har jag simulerat ett alternativt kérschema dir den ungerska
foraren tillats att sova pa natten, men istéllet kort langre strackor under dagtid. Det alternativa

korschemat presenteras i tabell 3.

Tabell 3. Alternativt korschema.

Datum Kortid (% allvarlig trotthet) | Vilotid (somnléngd)
041017 22.00-02.30 (41%)

041018 02.30-09.30 (5 timmar)
041018 09.30-21.30 (0%)

041018 21.30-06.00 (6 timmar)
041019 06.00-10.30 (0%)

041019 10.30-16.00 (ingen s6émn)
041019 16.00-19.17 (0%)

Figur 2 presenterar resultaten i detalj for simuleringarna av det alternativa korschemat
respektive det verkliga korschemat. Simuleringarna bygger pa att man har lika langa
korperioder (sammanlagt 21 timmar) for bade det verkliga kérschemat och det alternativa
korschemat. Resultatet visar att trottheten ar avsevért lagre under det alternativa kdrschemat
(rod kurva). Kor- och vilotiderna for det verkliga schemat presenteras i tabell 1 tidigare i
rapporten. Under det verkliga kdrschemat hade foraren allvarlig trotthet under 58% av
arbetstiden. Motsvarande siffra for det alternativa kdrschemat var 8 %. Mingden somn for det
alternativa schemat var ocksd mycket hogre (11 timmar jamfort med 4 timmar for det verkliga
schemat).
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Figur 2. Simulering av vakenhetsnivdan. Y-axeln beskriver trétthetsnivdn (9 extremt hog trotthet,
vdrden over 7 innebdr okad risk for insomnande). X-axeln beskriver dag och tidpunkt. Olyckan
intrdffar dag 3, kl. 19.16. Brunmarkerade avsnitt dr arbete medan blaa avsnitt dr sémn. Bld kurva dr
baserade pa kor- och vilotider for den verkliga kérningen. Den réda kurvan dr baserad pd ett
alternativt kor- och viloschema ddr foraren prioriterar att sova pd natten.

Under det alternativa kdrschemat kor foraren endast pd natten den 17-18 oktober fram till kl.
02.30 (samma som det verkliga korschemat). Under denna period forekommer allvarlig
trotthet (>7) under 41% av perioden. Under resterande korperioder, som enbart sker pa dagtid,
forekommer ingen allvarlig trotthet alls. Skillnaden i trotthet vid olyckstillfallet dr ungefér 2
skalsteg och med det alternativa kdrschemat har foraren en ganska hog vakenhet. Daremot
ligger foraren nira den kritiska gransen med det verkliga korschemat.

Det ér vért att notera att korperioden den 18 oktober &r 12 timmar, vilket dr langre dan vad
kortidreglerna tillater. A andra sidan intréffar det forlingda kdrpasset pa en del av dygnet dé
man #r naturligt instélld pa vakenhet (till f6ljd av dygnsrytmen). Aven om tréttheten
eventuellt kan 0ka ett skalsteg under slutet av det ldnga korpasset (till f61jd av forldngningen)
sa kommer foraren dnd4 inte att hamna i riskzonen for allvarlig trétthet (>7). Vilotiderna ar
ocksé kortare én vad regelverket tilliter. Istdllet sammanfaller viloperioderna med den tid pé
dygnet d& man &r biologiskt instilld pa att sova, vilket resulterar i att man far mer somn trots
den forkortade vilotiden. Nir somnerna har beréknats har hdnsyn tagits till att det tar tid att
varva ned efter ett arbetspass och att man behdver tid for att vakna och forbereda sig infor ett
kommande arbetspass. Detta leder till att foraren dven under det alternativa kdrschemat lider
av viss somnbrist. Somnbristen dr dock avsevirt mindre jamfort med det verkliga korschemat.
Om f6raren hade startat korningen tidigare pa kvillen den 17 oktober och slutat fore midnatt
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hade somnbristen minskat ytterligare och dessutom hade den allvarliga tréttheten blivit 0%,
det vill sdga forsvunnit helt.

3.3 Andra strategier for att motverka trotthet och skapa sakra arbetstider

Amundsen och Sagberg (2003) podngterar i sin rapport att man inte enbart ska fokusera pa
kor- och vilotidsreglerna. Man maste ocksé vidta andra atgérder for att motverka trétthet och
sakerstdlla hog sidkerhet. Det dr intressant att notera att ménga ldnder utanfor Europa (t ex
Australien och USA) har en annorlunda syn pa trétthet, arbetstider och sidkerhet. I dessa
lander har man ett liberalt regelverk nér det géller kor- och vilotidsregler. Istéllet har man lagt
ansvaret pa akeriforetagen. For att sdkerstélla att dkerierna tar ansvaret kontrollerar man att
foretagen har relevanta program, strategier och policies for att hantera arbetstidsfragor (t ex
schemaldggning), trotthet och sdkerhet. Malet dr att organisationen ska ha en god
sakerhetskultur och att sékerhetsfragorna alltid beaktas nér man planerar verksamheten.
Formodligen dr en kombination av ett valfungerande regelverk och tydligt foretagaransvar
den optimala strategin for att skapa goda arbetsforhéllanden och hog trafiksékerhet for
yrkesforare.

Det &r rimligt att ansvaret for att motverka trétthet och skapa forutsittningar for sékra
arbetstider delas av dtminstone tre parter: forarna, akerierna (arbetsgivaren) och de
myndigheter som arbetar med trafiksékerhet och arbetstidsfragor inom transportbranschen.
Akerierna ska sikerstilla att forarna har kdrscheman som inte ir for stressande (tidspressade),
att forarna hinner ta nddvandiga pauser och raster, samt kan f6lja hastighetsgranserna.
Akerierna méste ocksd ha egen kompetens nir det géller att hantera arbetstidsfrigor, trotthet
och trafiksdkerhet. Det dr ocksa dkeriernas uppgift att utbilda forarna om trétthetens risker,
hur man kénner igen trétthet under kérning samt hur man motverkar trétthet.

Naturligtvis har forarna ett stort ansvar och maste se till att skdta sémn, vila och hélsa nér
man &r ledig. Detta innefattar dven att man undviker alkohol och andra droger i nédra
anslutning till kdrperioderna. Foérmodligen ar utbildning en nyckelfaktor i detta sammanhang.
Man kan misstinka att manga forare behover mer kunskap om hur man planerar och skoter
sin sdmn och vila sa att allvarlig trétthet kan undvikas.

Bland myndigheterna har Vigverket, Vigtrafikinspektionen, Arbetsmiljoverket och Polisen
viktiga roller. Vagverket ska bland annat se till att det finns rast- och parkeringsmiljéer som &r
sdkra, tysta och ger goda forutsattningar for somn och aterhdmtning. Vigverket ska ocksé se
till att branschen tar dessa fragor pa allvar och kvalitetssékra den kompetens dkerierna maste
ha for att kunna hantera arbetstids- och trétthetsfaktorer i relation till sdkerhet.
Vigtrafikinspektionens ansvar blir att se till att arbetstider och trotthet undersoks i samband
med haveriutredningar nér yrkestrafik dr inblandad. Detta ansvar innefattar dven utvecklande
av metoder for att kunna avgora om trotthet varit en central orsaksfaktor.

Det ar vil ként att ménga forare bryter mot regelverket, framfor allt genom att ta alltfor kort
dygnsvila (Amundsen & Sagberg, 2003). For att motverka detta dr det nddvéndigt att Polisen
ges resurser att kontrollera att regelverket efterfoljs. Det vore dessutom virdefullt om ansvaret
for att f0lja kor- och vilotidsreglerna kunde utvidgas till att ocksé omfatta dkeriforetaget och
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inte bara foraren. Det r troligt att en sddan atgird skulle innebira att dkerierna i storre
utstrackning kontrollerar att kor- och vilotidsreglerna f6ljs.

Det pdgar ocksa ett omfattande utvecklingsarbete inom fordonsindustrin betréffande sa
kallade trotthetsvarningssystem. Systemen baseras i allmédnhet pa sensorer som maéter dels
forarens fysiologiska tillstdnd, dels korbeteende. Rent teoretiskt kan sddana métsystem ocksa
detektera andra tillstand &n trotthet, till exempelvis om foraren &r drogpéverkad. De system
som finns idag dr pa prototypstadiet och ar formodligen inte helt tillforlitliga. Det pagir dock
flera omfattande internationella forskarprojekt, bland annat inom EU, vars syfte ar att
utveckla vélfungerande trotthetsvarningssystem.

4. Slutsatser

* Med tanke pa forarens hoga alkoholhalt i blodet &r den mest rimliga forklaringen att
felhandlingen som fororsakade olyckan var alkoholrelaterad.

* Baserat pa en simulering av forarens kor- och vilotidsmonster dr det troligt att foraren led av
kraftig somnbrist och var trétt vid olyckstillfillet. Det ar troligt att alkoholens negativa
effekter pa korformagan och omdomet forvirrades av somnbristen och trottheten.

* En central fraga dr om trottheten i sig sjdlv kan ha orsakat olyckan. En genomgang av
tidigare forskning antyder att det krdvs en betydligt storre somnbrist (>100 timmar) for att
man ska bega sa allvarliga fel och misstag som foraren gjorde vid olyckstillfdllet. Det rader
dock ingen tvekan om att foraren maste ha varit mycket trott pa nattkdrningarna och att risken
for insomnandeolycka torde ha varit hog.

* Eftersom fOraren inte minns ndgot under den dryga timme som foregick olyckan dr det svart
att dra négra slutsatser om forarens tillstdnd vid olyckstillfillet, forutom att han var berusad.
Han medger dock att han var som i1 ”dvala” nir han borjade kora i Trelleborg. Dvalan tyder pa
att han var mycket trott. Man kan ocksa misstinka att han blivit stressad nar han upptackt att
han kort fel viag. Denna stress kan, tillsammans med alkoholen och trottheten, ha bidragit till
forarens forvirrade och omdomesldsa beteende (U-svingen) som foregick olyckan.

* Det dr anmérkningsvirt att foraren led av kraftig somnbrist och stark trétthet trots att han
hade f6ljt kor- och vilotidsreglerna. Orsaken till somnbristen var att han tvingades sova pé
dagen, till foljd av arbetstiderna, vilket innebar att dygnsrytmen avbrét somnen i fortid.

* En simulering av ett alternativt kor- och vilomonster, baserat pé att foraren sovit pa natten
och kort pa dagen, visade mycket mer sdmn och néstan ingen allvarlig trotthet alls. De nu
géllande kor- och vilotidsreglerna tar inte tillrackligt hidnsyn till dygnsrytmens starka effekt pa
somn och vakenheten. Samma kritik giller for den nya arbetstidslagen for yrkestrafik som
trader 1 kraft den 1 juli 2005.

* Ett annat problem med kor- och vilotidsreglerna (inklusive den nya arbetstidslagen for visst
végtransportarbete) ér att de inte tar hinsyn till individernas olika forutsittningar. Man vet att
det finns stora individuella skillnader i dygnsrytm — vissa dr utpriaglade morgonménniskor
medan andra ir extrema kvillsminniskor. Aven somnbehovet och formégan att tila forlingd
vakenhet varierar mellan individer. Kor- och vilotidsreglerna kan i vissa fall skapa simre
forutsittningar for forarna och 6ka troéttheten. En forare som dr en utpriglad kvillsminniska
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(och dirmed pigg pa kvéllen men trétt paA morgonen) skulle formodligen foredra att forlinga
kortiden pé kvéllen (da han/hon &r naturligt pigg) jdmfort med att stiga upp tidigt pa
morgonen da personen dr i botten av dygnsrytmen - trots att foraren da fatt sin lagstadgade
vila. Ett mer flexibelt regelsystem skulle kunna tilldta mer individuellt anpassade kor- och
vilotider.
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