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29 prosent av et ntvalg av norske transportoperatorer rapporterer d ha sovnet eller duppet av mens
de opererte minst én gang i lopet av en periode pa tre maneder. Egenrapporterte vurderinger av
trotthet i siste driftsperiode viser at darvakenbeten bratt avtar mot den siste timen for de fleste typer
operator. Omfanget av trotthet den siste timen av driftsperioden er hoyest blant operatorer i
Jernbanesektoren, fulgt av maritime vaktoffiserer og deretter yrkessjaforer pa veg. Kartlegging av
risiko ved byelp av en trotthetsmodell viser at hvilke trotthetsrelaterte utfordringer
transportoperatorene star ovenfor varierer ut fra hvilke sektorer og subsektorer de arbeider i.

Trotthet og utmattelse blant profesjonelle transportoperatorer antas a bidra til en
substansiell andel av ulykker og kritiske hendelser. Likevel vet man relativt lite om
arsaker, utbredelse og effekter av trotthet blant transportoperatorer i Norge. Den
foreliggende rapporten er den siste i en serie pa fire rapporter som handterer dette
problemet. Pa grunnlag av sperreundersokelser tar rapporten sikte pa a kartlegge
hvordan tretthet og risiko for trotthet varierer mellom transportoperatorer i veg, sjo
og bane.

Forstielsen for at organisasjoner kan handtere trotthet som en risiko pa linje med
andre risikoforhold 1 et sikkerhetsstyringssystem er okende. For 4 tilrettelegge for en
slik praksis kan trotthetsrisiko kartlegges ved hjelp av en trotthetsmodell (Fatigue
Risk Trajectory, FRT) med de folgende farenivaene:

Rammebetingelser og fokus pa trotthet i bedriften
Karakteristika ved arbeidet

Restitusjon etter arbeid

Trotthetsrelaterte symptomer

Trotthetsrelaterte feil

Trotthetsrelaterte ulykker og hendelser

k= o

Styringssystemer for transportsikkerhet bor inkludere overvakning og handtering av
trotthetsrisiko pa hvert av disse nivdene.

Denne rapporten kartlegger hovedsakelig risiko pa nivaene 0, 1, 2 og 3 for land- og
sjobaserte operatorer. Grunnlaget er en nettundersokelse som ble distribuert til
transportoperatorer i samarbeid med flere fagforeninger. Sporreundersokelsen ble
gjennomfort i to runder. Den forste runden inneholdt spersmal om blant annet
rammebetingelser og kultur, generelle arbeidskarakteristika og om hvordan man
henter seg inn etter arbeid. Den inneholdt blant annet standardmal pa
arbeidsbelastning (NASA Task Load Index) og trotthet (Epworth sevnighetsskala,
Checklist Individual Strength). 1 den andre runden ble respondentene bedt om a
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rapportere om sin egen sovn og trotthet for sin siste driftsperiode ved hjelp av
Swedish Occupational Fatigne Index (§OFI), Samn-Perelli indeks og Karolinska
sovnighetsskala (KSS). Vi mottok totalt 1776 valide svar pa den forste runden av
sporreundersokelsen. Respondentene var maritime vaktoffiserer pa mange typer
fartoy (n=794), jernbaneoperatorer (n=155), og yrkessjaforer som arbeider med
lastebil, buss og drosje (n=917). Omtrent en tredjedel av respondentene som svarte i
den forste runden svarte ogsa i den andre.

Analyser av resultatene samlet for alle typer operator viste folgende:

e 29 prosent av alle transportoperatorer har sovnet eller duppet av mens de
opererte minst en gang i lopet av en tre-maneders periode.

e 4 prosent av operatorene oppgav at de fikk mindre enn fem timers sovn det siste
dognet for forrige driftsperiode.

e 14 prosent rapporterte at de fikk mindre enn 12 timers sovn de siste 48 timene
for forrige driftsperiode.

e Blant alle transportoperatorer rapporterer én av fire forhoyet trotthet pa dagtid
(dvs. at de skarer over 10 pa Epworth sovnighetsskala).

e Over 70 prosent av transportoperatorer var overvektige (BMI >25). Det
tilsvarende tallet for den norske befolkningen er 44 prosent.

Ved 4 kartlegge risikoforhold for trotthet og utmattelse ved bruk av FRT, og 4
sammenligne operatorer pa veg, sjo og bane, fant vi det folgende:

Fareniva 4. Trotthetsrelaterte feil

A sovne under betjening ble brukt som indikator pa tretthetsrelaterte feil, og dette
var mest utbredt blant jernbaneoperatorer: 63 prosent av gods- og 52 prosent av
passasjertogoperatorer hadde duppet av eller sovnet minst én gang de tre siste
manedene. 29 prosent av maritime vaktoffiserer oppgav 4 ha sovnet mens de betjente
fartoyet, og det tilsvarende tallet for buss- og lastebilsjaforer var 26 prosent.

Fareniva 3. Trotthetsrelaterte symptomer

Jernbaneoperatorer rapporterte de hoyeste niviene av trotthet 1 forrige driftsperiode.
Gjennomsnittlig sovnighet den siste timen av driftsperioden var 5,7 pa en 9-punkt
skala (Karolinska Sevnighets Skala, KSS), mot 5,1 for vaktoftfiserer og 4,3 for
yrkessjaforer. Omfanget av alvorlig sevnighet (KSS 8 eller 9) 1 den siste timen av
driftsperioden var 16 prosent for jernbaneoperatorer, 10 prosent for vaktoffiserer og
4 prosent for yrkessjaforer. Til tross for noen indikasjoner pa mer omfattende
trotthet og utmattelse blant jernbaneoperatorer, var det ikke nivaforskjeller 1 akutt
trotthet utover arbeidsperioden.

Fareniva 2. Restitusjon etter arbeid

Jernbaneoperatorer rapporterer gjennomsnittlig 1,23 timers sovnmangel pa en
arbeidsdag eller -dogn. Det tilsvarende tallet for yrkessjaforer er 1,16 timers
sovnmangel, mens vaktoffiserer har 1,04 timers sovnmangel. Jernbaneoperatorer
oppgir darligere sovnkvalitet (12,96 av 20) enn yrkessjaforer (13,92 av 20), og denne
tendensen er sarlig sterk 1 godsbransjen. Sammenlignet med andre yrkessjaforer har
lastebilsjaforer storst sovnmangel (1,47 timer) og rapporterer den darligste
sovnkvaliteten. Maritime transportoperatorer har storst problemer med a4 mentalt
koble av fra arbeidet utenom arbeidstiden.
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Fareniva 1. Karakteristika ved arbeidet

Nesten alle jernbaneoperatorer har uregelmessige arbeidstider, og hoye andeler
oppgir at de jobber skift som generelt er forbundet med forhoyede nivaer av trotthet
og utmattelse. Pa den andre siden jobber jernbaneoperatorer minst nar man tar
utgangspunkt i antall arbeidstimer; den gjennomsnittlige arbeidsdagen er 8,9 timer,
hvorav 6,5 timer brukes til 4 betjene toget. Jernbaneoperatorenes arbeid er mentalt
krevende (hoy skare pa NASA Task Load Index), noe som er 1 trad med et stort
behov for vedvarende arvikenhet nar de opererer. De har lite kontroll over hvordan
arbeidet utfores. Sammenlignet med andre typer operator er de som jobber pa
jernbanen oftest plaget av fysisk ubehag pa grunn av darlig luft eller temperatur, og
operatorer i godsbransjen er den typen operator som oftest plages av stoy og
vibrasjoner.

Yrkessjaforers arbeidsdag varer gjennomsnittlig 9,4 timer, og gjennomsnittlig 6,8 av
disse brukes til kjoring. Lastebilsjaforene har de lengste arbeidsdagene,
gjennomsnittlig 10,6 timer, og mange av dem bruker mye tid pa fysiske oppgaver i
tillege til kjoring. Den aktiviteten drosjesjaforer/eiere bruker nest mest tid pé i
arbeidsdagen er venting. Drosjesjaforer oppgir det hoyeste antallet arbeidstimer i
uken, og halvparten jobber seks eller sju dager i uken selv om den gjennomsnittlige
arbeidsdagen er 9,9 timer lang. De storste utfordringene for rutebussjaforer er delte
skift og skift som starter tidlig, psykologisk krevende arbeid og liten mulighet til 4
pavirke hvordan arbeidet deres utfores.

Vaktoffiserers hovedaktivitet er 4 ha vakt pa broen, og mange bruker store deler av
arbeidstiden sin pa papirarbeid. Minst en av to offiserer i flere bransjer sier at de ofte
er alene pa broen nar de har vakt. Den totale arbeidsbelastningen (kognitive krav,
malkonflikter) er hoyere for sjo- enn for landbaserte operatorer selv om det er
variasjon mellom bransjer. Sjobaserte operatorer oppgir 4 jobbe gjennomsnittlig 12,6
timer hvorav 11,1 er pd vakt en vanlig arbeidsdag. Den mest utbredte vaktordningen
er 6 timer av og 6 timer pa.

Fareniva 0. Rammebetingelser og fokus pa trgtthet i bedriften

Sammenlignet med operatorer som jobber pa land oppgir en hoyere andel
vaktoffiserer (23 prosent) at de ma jobbe ogsa nar de er svert trotte og utmattede.
Rammebetingelser, malt ved spersmal om lonn, overtredelser, opplering og
planlegging, er ogsa darligere. Avhengig av bransje oppgir mellom 20 og 38 prosent
av vaktoffiserer (eksklusive fergekapteiner) at de bryter arbeidstidsbestemmelsene
minst en gang i uken. Til sammenligning rapporterte kun 11 prosent av
lastebilsjaforene at de bryter regelverket for kjore- og hviletid minst en gang 1 uken.
Sveart fi jernbaneoperatorer oppgav a bryte arbeidstidsreglementet.

Til tross for darligere rammebetingelser er kulturen for bevissthet rundt trotthet
positiv blant operatorer i sjo. Relativt hoye andeler sier ifra om at de er trotte, og
mellom 30 og 51 prosent av dem som sier ifra til noen nar de er trotte (inklusive
kolleger, venner og familie) rapporterer trotthet til en linjeleder. En slik bevissthet
om trotthet er mindre fremtredende i jernbanesektoren, og sztlig godsoperatorer er
uenige i at arbeidsgiveren behandler trotthet som en alvorlig risiko. Likevel oppgir
terre jernbaneoperatorer at de ofte ma jobbe selv om de foler seg for utmattede til a
arbeide.

Basert pa sammenligninger av sektorene har vi kartlagt folgende sentrale
ristkkomomenter for transportoperatorers trotthet:

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 III
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Trotthet blant operatorer i land- og sjobaserte transportformer i Norge. Risikoprofiler

Jernbane

En kultur med relativt lav bevissthet rundt trotthet og utmattelse som en
risikofaktor, men andelen som rapporterer at de ofte ma kjore nar de er trotte og
utmattede er relativt lav.

Arbeidet krever vedvarende drvikenhet og er lite variert, og operatorene har lite
kontroll over utforelse av arbeidsoppgaver. Arbeidstider og mulighet for sovn er
mer problematisk enn arbeidsmengden.

Relativt hoy sovnmangel og darlig sovnkvalitet kan gjore det vanskelig 4 hente seg
inn igjen etter jobb, og dette henger sammen med forheyede nivéier av generalisert
trotthet.

Hoyere grad av akutt sovnighet mot slutten av driftsperioden enn andre
operatorer.

Hoyeste rapporterte forekomst av sovning under betjening.

Storst omfang av akutt trotthet under drift selv om faerre oppgir at de ma operere
selv om de er utslitte. Dette indikerer at den akutte trottheten jernbaneoperatorer
opplever er plutselig og uforutsigbar.

Veg

Rammebetingelser vurderes mindre positivt enn i jernbanesektoren.
Sammenlignet med jernbanesektoren ma en storre andel 1 vegsektoren kjore ogsa
nar de er utmattede, og det er flere brudd pa lovverket som skal regulere kjore- og
arbeidstiden.

Hyvilke trotthetsrelaterte problemer og utfordringer som er sentrale varierer
mellom bransjene. Det samme gjor utbredelsen av uregelmessige og utfordrende
skift og arbeidstider. Graden av stotte 1 arbeidet er generelt lav.

Lastebilsjaforer rapporterer hoyest grad av sevnmangel og darligst sevnkvalitet.
Flere lastebilsjaforer enn andre sover et annet sted enn hjemme nar de arbeider.
For lastebilsjaforer er trotthet og utmattelse av en mer fysisk natur. Flere
bussjaforer oppgir at de mangler energi etter jobb.

Sammenlignet med operatorer pa bane og sjo er forekomsten av 4 sovne under
drift relativt lav, men det ma huskes at det er en forholdsvis stor risiko for en
ulykke nar man sovner bak rattet i vegtransport.

Sjo

Rammebetingelser, inklusive brudd pa arbeidstidsreglementet og a matte jobbe nar
man er utslitt, er darligere enn for landbaserte operatorer.

Gruppen har de lengste arbeidsdagene og flere sammenhengende arbeidsdager, selv
om de fleste har fri 1 lengre perioder for 4 hente seg inn etter reiser. Flere arbeider
ofte alene, og det er vanlig a arbeide om natten. Mange vaktsystemer begrenser
muligheten for ssmmenhengende sovn, og gjor at operatorene ma sove pa mindre
gunstige tidspunkter pa dagen. Den kognitive arbeidsbelastningen er hoy.
Forekomsten av akutt sovnighet mot slutten av vakten er i noen bransjer

tilnaermet forekomsten blant jernbaneoperatorer.

Sammenlignet med vegoperatorer er det mange som sovner pa vakt.

Iv
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Den foreliggende studien har ikke forsekt a ta for seg de forskjellige risikofaktorenes
relative bidrag til trotthet, og ei heller kontrollert for at de arbeidsperiodene som
transportarbeiderne vurderte trotthet for var pa forskjellige tidspunkter av degnet. 1
tolkningen av resultatene ber man ta heyde for forskjeller i respondentenes
demografi i tillegg til at de representerer forskjellige populasjoner av
transportoperatorer i Norge.
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