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Sammanfattning

Arligen skadas och dédas manniskor i trafiken i olyckor d& férare kor alltfor sémniga.
Regelverket reglerar korning i trétt tillstand pa lite olika satt. Det kan diskuteras om
befintligt regelverk &r tillrackligt tydligt for att leda till straff men aven for att forare ska
veta nar det ar olampligt att kéra. Syftet med projektet har varit att utreda begreppet
“uttrottning” med fokus pa att tydliggora vad som krévs for att en forare som orsakat en
olycka, dar uttréttning varit en bidragande faktor, ska kunna straffas. Syftet har aven
varit att definiera begreppet sa att trafikanterna vet nar det kan foreligga en risk for
uttréttning och darmed avsta fran att kora.

En expertgrupp med representanter fran polisen, rikspolisstyrelsen, aklagare,
Trafikverket, Transportstyrelsen, kliniker/forskare inom sémnmedicin (Sahlgrenska
sjukhuset), VTI och Stressforskningsinstitutet (SU) har under tre tillfallen diskuterat i
forvag forberedda fragor.

Slutsaten ar att det regelverk som finns i dag inte ar tillrackligt for att falla forare som
kor i uttrottat tillstand eller har orsakat olyckor da de varit uttréttade. | synnerhet inte
om de varit privata forare. Bedomningen ar att det sa lange det inte finns objektiva sétt
att mata antingen sémnighet eller prestation sa ar det inte mojligt att hitta en béattre
I6sning &n det regelverk som finns idag. En framtida &ndring bor ligga i de krav som
stalls pa mojligheten att objektivt avgéra om uttrottning hos foraren varit en bidragande
orsak. Vi forordar att lagen kvarstar som den ar idag till dess att objektiva satt att mata
finns tillgangliga.

For att underlatta for forare att inte utsatta sig sjalv och andra for farlig kdrning
rekommenderar vi att man i méjligaste man avstar att kora om man varit vaken 19
timmar eller mer och/eller sovit farre &n 5 timmar den senaste sammanhéangande
somnen. Vidare bor man undvika att forlagga kérning under sen natt (mellan kl. 03-06)
da de flesta personer befinner sig i botten av dygnsrytmen. Detta &r av extra betydelse
om 6nskemalet om vaken tid och tid for somn inte &r uppfyllt. P4 samma vis
rekommenderar vi forare att inte kora langre sammanhangande tid och da speciellt
nattetid. Om det maste ske rekommenderas foraren att vara extremt uppmarksam pa
trotthetssignaler och genast stanna om man kénner sig trott. Generellt bor aven personer
med obehandlad somnsjukdom eller misstankt somnsjukdom eller dalig somnkvalitet
vara restriktiva till kérning och i synnerhet under sémnbrist och/eller extrem
vakenlangd. Insatser for att forbattra kompetensen och insikten hos férare beddms som
de mest effektiva for att férhindra korning i trott tillstand. Det finns en avsaknad av ett
tydligt ansvar for kommunikation och information inom trafikomradet vilket sannolikt
ar en barridr for utvecklingen inom omradet. Att tydligéra om detta ar en fraga for
Trafikverket eller Transportstyrelsen ar viktigt. Andra atgéarder ar att sakra att
uttrottning finns med som en del i ISO 39001 arbetet och att det darmed &r en faktor nar
vi skapar en framtida sékerhetskultur inom yrkestrafiken, samt att de lakarintyg som ar
ett krav kan baseras pa systematiska och evidensbaserade bedémningar. Tekniska
system spas en god framtid nar de lyckas méta forarens vakenhet och prestation som gor
att resultaten gar att integrera som en del i 1SO 39001 och i sa kallade Fatigue Risk



Management System. Modellering av trétthet hos forare med avseende pa tid pa dygnet,
somn och vakenhet &r da en av forutsattningarna for att optimera till exempel scheman
for yrkesforare. Fortsatt arbete med raffling av vagren och végens mitt valkomnas.
Vidare betonas vikten av att skapa fler rastplatser som uppfyller de krav som privata
forare och forare i yrkestrafiken har.



1 Inledning

Lagen reglerar korning i trétt tillstand i vagtrafiken pa lite olika sétt. Det kan diskuteras
om befintligt regelverk &r tillrackligt tydligt for att leda till straff men &ven for att forare
ska veta nar det ar olampligt att kora.

I kommande avsnitt redogérs for vad lagen sager om trétthet och bilkérning, vad som
paverkar uttrottning och lite kort om vad vi vet om olyckor orsakade av trétta forare.

1.1 Lagtext och forfattningar

Det ar framforallt trafikférordningen och Transportstyrelsens forfattningssamling
(TSFS) som reglerar korning i uttréttat tillstand.

1.1.1 Reglering av uttréttning vid bilkdrning
| Trafikforordningen 1998:1276 - kapitel 3 paragraf 1 star foljande:

Fordon far inte foras av den som pa grund av sjukdom, uttrottning, paverkan av alkohol,
andra stimulerande eller bedévande d&mnen eller av andra skal inte kan fora fordonet pa
ett betryggande sétt”

Trafikforordningen ar inte straffsanktionerad i denna del men satter en ram. Den
handlingsregel som kan anvéndas vid misstankt vardsloshet i trafik finns i
Trafikforordningen enligt 1 § Trafikbrottslagen (TBL 1951:649). Det kan ndmnas att i
forarbetena till TBL sa pekades forande av fordon i uttréttat tillstand ut som ett sadant
medvetet risktagande (om man nu & medveten om sin trotthet...) som typiskt sett kan
leda till ansvar for vardsloshet i trafik.

1.1.2 Reglering av medicinska krav

| Transportstyrelsen forfattningssamling 2012:19 foljande:

11 kap S6mn- och vakenhetsstorningar

For innehav av behorigheterna AM, Al, A, B, BE, C, CE, D, DE, traktorkort eller
taxiforarlegitimation

81 Sémnapné, snarksjukdom (ronkopati) eller annan sjukdom med sémnstérning samt
narkolepsi utgor hinder for innehav om férhallandena beddéms innebéra en
trafiksakerhetsrisk.

82 FoOr innehav av behdrigheterna C, CE, D, DE eller taxiforarlegitimation ska den
okade trafiksakerhetsrisken som foljer med sadant innehav beaktas.

| Transportstyrelsens forfattningssamling (TSFS 2012:19) finns en foreskrift som beror
medicinska krav for innehav av korkort. | foreskriften pekas aven pa krav pa lakarintyg
for patienter med valda sjukdomar dar man bedémer att insomningsrisken ar stor, till




exempel vid diabetes, Parkinson och epilepsi. Hur detta ska métas &r inte definierat. Det
ska understrykas att TSFS:en saledes hanterar bara "specialfallet” sjukdom.

1.1.3 Reglering av kor- och vilotider

Syftet med regelverket kring kor- och vilotider ar narmast kopplat till den
transportpolitiska principen om att sund konkurrens och goda arbetsforhallanden ska
framjas, men det finns ocksa en koppling till det transportpolitiska hansynsmalet som
bl.a. foreskriver att antalet omkomna och allvarligt skadade inom végtrafiken ska
minska. Dagens regelverk reglerar i huvudsak hur korta raster, dygnsvila och veckovila
far vara, samt maximal kortid. Indirekt innebar detta att man reglerar arbetstiden. Vad
man gor under raster och vilotiderna ar inget som regleras sa lange det inte ar
arbetsrelaterade uppgifter. Regelverket foreskriver minst 45 minuters rast efter en
korperiod pa 4,5 timme. Rasten kan delas upp men en rast ska vara minst 30 minuter
lang. Ndgra bevis for biologiska forutsattningar nar det géller till exempel kérning i 4,5
timmar fore rast finns inte.

Kortid:

Maximalt 9 timmars kortid per dag (undantaget 2 ggr/kalendervecka da kortiden kan
forlangas till 10 timmar).

Maximalt 56 timmars kortid per vecka

Dygnsvila:

Obligatorisk viloperiod under en 24-timmarsperiod (30 timmar vid multibemanning),
som maste stracka sig 6ver minst 11 timmar (normal dygnsvila) eller 9 timmar
(reducerad dygnsvila). En forare far ha hogst tre perioder av reducerad dygnsvila mellan
tva veckovilor.

Veckovila:

minst 45 timmar, reducerad ned till 24 timmar men reduktionen ska kompenseras inom
4 veckor.

Reglering kring kor- och vilotider som den ser ut idag beddms inte primért viktig i
diskussionen om uttréttnings begreppet. Detta eftersom den inte utgar ifran vad en
forare har for forutsattning att prestera pa vare sig dagtid eller nattetid.

1.2 Vad ar uttréttning” och kan det relateras till lagtext?

Det finns inget satt att méata uttrottningsnivan i en individ vilket gor att begreppet ar
vagt. Begreppet omfattar saval biologiska orsaker som fysiska eller mentala. Det bor



aven betonas att risk for uttrottning kan forekomma som en konsekvens av sjukdom och
mer vagrelaterade faktorer som monoton vag.

1.2.1 Biologi

Biologiskt sett kan man definiera uttréttning genom att sétta granser avseende tid pa
dygnet, antal vakna timmar eller antal sovda timmar de senaste 24 timmarna [1]. Detta
ar nagot som man till viss del anvéander sig av i andra lander som ett satt att definiera
om trotthet kan ha varit en bidragande faktor till att olyckan skett. | vissa omraden i
USA kallar man detta for "Maggis law” vilket &r en lag dar man sager att foraren ar
uttrottad efter 23 timmars sammanhéngande vakenhet. Det har dock visats att det ar
manga olyckor som inte faller inom denna lag [5] och att aklagare och polis inte ar helt
positiva till begreppet. Det har dessutom framkommit en oro att det snarare kan leda till
att forare forutsatter att man ar vaken och fullt kapabel att kéra fram tills man uppnatt
gransen for vakna timmar. | Australien diskuteras en liknande grans, men da 21 timmar.

Det finns &ven en risk att forare blir uttrottade om de lider av sjukdom och i synnerhet
om det ar sdmnrelaterade sjukdomar som sémnapné och insomni [2, 3]. Det ar dock i
dagslaget inte ként hur man ska kunna avgéra om en forare ar lamplig att kora bil nar
han/hon lider av detta. Patienter som behandlas for narkolepsi visar dock att de kor lika
bra som andra forare forutsatt att de foljer sin behandling. Det ar &ven en stor grupp
forare som inte vet om att de lider av somnapné. Nar det géller insomni &r sambandet
med 0kad somnighet svagare &n for smnapné och narkolepsi.

1.2.2 Mental eller fysisk anstrangning

Att man blir uttréttad av mental anstrangning eller av fysisk aktivitet kan nog manga
kanna igen sig i. Det finns inget i lagen som reglerar detta, daremot finns ett initiativ dar
man tar hansyn till fysisk aktivitet vid fysiskt kravande motionstavlingar. Vid
Vétternrundan har arrangéren krav pa att de som deltar ska sova 6 timmar innan de kor
hem sjalva. Om de inte gor det rdknas inte resultatet som giltigt och om man blir
ertappad stryks man ur resultatlistan och far lamna tillbaka diplom och plakett. Polisen
overvakar i forebyggande syfte trafiken fran Motala. Om nagon bilforare antraffas som
strax innan gatt i mal och bedéms olamplig, blir denne anmald for vardsloshet i trafik.
Farden avbryts och polisen forbjuder fortsatt fard. Det ar viktigt att betona att det inte &r
kopplat till en lag eller féreskrift utan snarare till en socialnorm med ett straff som for
vissa sékert kan ses som hart. Sedan detta inférdes har ingen person omkommit pa vag
hem fran Vatternrundan.

1.3 Omfattningen av uttrottningsolyckor

Det finns en mangd studier med syfte att beskriva hur vanligt det & med
trotthetsrelaterade olyckor [4-6]. Hur man kommit fram till resultaten varierar. Det
kan vara via registerstudier, djupstudier etc. | Sverige har det bland annat tack vare
finansiering fran Skyltfonden tagits fram en rekommendation for vilka kriterier man



ska titta pa i samband med utredning av om en intraffad olycka kan ha berott pa
somnighet/somn hos foraren. Studien visade att forarna i 15 % av de olyckor dar
framtagen checklista anvants, svarade att olyckan kan ha berott pa sémnighet. | mer
an 35 % av dessa fall var minst ett av stallda trotthetskriterier uppfyllda [7]. Forsoket
som skedde var en forskningsstudie med fokus pa metod och resultaten ska tolkas
med forsiktighet. Att det med ett systematiskt arbete gar, att i ett flertal fall, finga om
somnighet/insomning varit en bidragande faktor ar tydligt, men om det ska kunna
leda till atal &r det ytterligare aspekter som maste beaktas.

2 Syfte

Det dvergripande syftet med projektet har varit att utreda begreppet “uttréttning” med
fokus pa att tydliggdra vad som kravs for att en forare som orsakat en olycka, dar
uttréttning varit en bidragande faktor, ska kunna straffas. Syftet har &ven varit att
definiera begreppet sa att trafikanterna vet nar det kan foreligga en risk for uttrottning
och darmed avsta fran att kora.

3 Metod

Inom ramen for projektet har en expertgrupp inrattats med representanter fran polisen
(saval yttre som inre personal/ledning), Rikspolisstyrelsen, aklagarsidan, Trafikverket,
Transportstyrelsen, kliniker/forskare inom sémnmedicin (Sahlgrenska sjukhuset), VTI
och Stressforskningsinstitutet, Stockholms universitet (SU).

De som har deltagit i arbetet &r foljande personer:

Namn Partner

Torbjorn Akerstedt SuU

Goran Kecklund SU

Sixten Nolén Transportstyrelsen
Inger Engstrom Transportstyrelsen
Hans Nilsson Polisen

Per-Ove Nordgvist Polisen

Séren Wictorsson Polishogskolan

Liza Jakobsson Trafikverket

Bengt Svensson Rikspolisstyrelsen
Johan Bilow Utvecklingscentrum i Malmo, Aklagare
Jan Hedner Sahlgrenska sjukhuset
Anna Anund VTI
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Inom ramen for projektet har tre workshops genomforts déar gruppen har diskuterat i
forvag forberedda fragor.

Workshop 1

Detta var det inledande moétet dar alla fick i uppgift att forbereda svar pa tre fragor.
Fragorna var foljande:
= Hur tolkas lagen i den organisation man jobbar inom?
= Vad man ser for problem med lagen?
= Vad anser man kravs for fortydliganden/okad kunskap for att fa en lag som gar
att anvanda?

Workshop 2

Den andra workshopen hade sin utgangspunkt i omraden som bedémts som centrala
under den forsta workshopen. Omraden var foljande:

= Hur ska man gora for att inhdmta faktiska uppgifter som ar valida for utredning

och som dven haller mattet som bevis

= Kor- och vilotidsreglering och méjligheterna att nyttja detta for privata forare

= Trotthetsmodellering dar hansyn tas till individen och situationen

= Bedomningsgrunder for patientgrupper och deras korformaga

» Andra transportslag och vad vi kan l&ra av dessa

= Strategi for att minska forekomsten

= Hur tolkar man lagen och vad krévs avseende bevisforing

= Trafikanternas perspektiv och hur ska de veta nér de &r uttrottade

Workshop 3

Den tredje och sista workshopen hade som syfte att knyta samman det vi kommit fram
till med fokus pa befintlig lag, behov av forandringar i lagtexter och alternativa satt att
minska problemet med trétta forare. Fragorna som var och en skulle fundera 6ver var
foljande:

= Summera mojligheterna i att med befintlig lag doma och straffa férare som kort i

uttrottat tillstand eller orsakat olyckor pa grund av uttrottning

= Diskutera eventuellt behov av forbéattrad lagstiftning

= Diskutera andra angreppssétt an det juridiska for att minska problemet

= Enas om rekommendationer till forare sa att de inte kor uttréttade

= Uppgifter att ta med sig hem i det framtida arbetet i den egna organisationen
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4 Resultat

Resultaten redovisas fran var och en av de tre workshoparna.

4.1 Workshop 1

Alla hade fatt i uppgift att forbereda hur man tolkar lagen, vad man ser fér problem med
lagen och vad man anser kravs for fortydliganden. | féljande text aterges kortfattat vad
som var huvudfragorna.

Hur man tolkar ”lagen”?

Det kan noteras att de olika regelverken tolkas lite olika beroende pa vilken organisation
man representerar. Sarskilt representanter fran forskande instanser som VTI,
Stressforskningsinstitutet och Sahlgrenska tyckte att det var svart att tolka lagen.
Gemensamt 4r att det inte finns nagon foreskrift eller lag som definierar vad som avses
med uttrottning.

Vad man ser for problem med lagen

En fraga som tas upp ar oklarheten i vilka bevis som behdvs for att kunna doma nagon
for att ha kort uttréttad. Det saknas aven bevis och det ar svart att hamta in faktiska
uppgifter dar forhdr med inblandade ar en svarighet. Generellt saknas det ofta bra
underlag fran olyckorna och sakringen av bevis ar alltfor ofta bristfallig. Ett annat
omrade som tas upp ar bristen pa klara bedémningsgrunder for om en persons tillstand i
samband med somnstorningar uppfyller forhéallandena bedoms innebéra en
trafiksakerhetsrisk™ (detta var aktuellt med anledning av Transportstyrelsens nya
foreskrift).

Vad kravs for fortydliganden/6kad kunskap for att fa en lag som gar att anvanda?

Ett séatt kan vara att anvdnda en matematisk datorbaserad trotthetsmodell for
vakenhetsberakning dar tid pa dygnet, vakna timmar och sovda timmar avgor
trotthetsnivan. Problemet &r dock att trétthetsmodellen r generell och inte avsedd for
att anvandas pa en individniva. En tanke var att utreda om det &r majligt att anpassa
trotthetsmodeller till just bilkdrning. Sannolikt kommer det att forbattra precisionen nar
det galler mojligheten att detektera trotthet men om det blir anvandbart pa individniva ar
oklart.

Vidare lyfts behovet av gemensamma bedémningsgrunder for uttréttning. Utveckling av
mjukvara (till exempel som “appar”) nimns. Hér betonas &ven behovet av
metoder/verktyg for testa om en person med en sémnproblematik kan bedémas innebara
en trafiksékerhetsrisk.

En annan metod &r kopplad till anvandandet av EDRdata (event data recorder). Detta &r
en utrustning som finns i moderna bilar och som loggar till exempel hastighet,
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bromsaktivitetet, rattaktivitet etc. Detta ser gruppen som en mojlig positiv utvég. Det
bor utredas om det &r en mojlig vég att ga, kanske ska perspektivet vandas fran rattighet
att inte behova visa vad man gjort till mojlighet att blir friad?

Maojligheten att utveckla regler om “’kor och vilotider” for andra dn yrkesforare
diskuterades? Men aven vad vi kan lara fran andra trafikslag. Hur ar begreppet anvant
inom flyg och sjofart? Detta var tva fragor som sags som viktiga att tanka vidare kring.

Forbygga trotthet/trotthetsrelaterade trafikolyckor

Att i lag tydligt saga vad som galler ar viktigt, men det ar &ven viktigt att titta pa andra
mojligheter att minska trotthet vid korning. Nollvisionen bygger pa att alla aktorer
gemensamt arbetar for att motverka allvarliga trafikolyckor. Aven om det &r svart att
anvanda juridiska metoder for att bekampa trotthet i trafiken sa kan det langsiktiga
sakerhetsarbetet fokusera pa effektiva motatgarder som kan reducera trétthetsrelaterade
olyckor. Vad ska en sadan strategi innebéara? Kan man sétta etappmal for forekomsten
av trott korning/trotthetsrelaterade olyckor? Finns det ett intresse bland aktdrerna for att
utveckla metoder som syftar till att mojliggdra mer tillforlitlig matning av trétthet
trafiken?

4.2 Workshop 2

Utgangspunkten for detta arbete var baserat pa resultaten fran forsta motet och det krav
pa fordjupning som fanns i valda fragor. | texten nedan summeras huvudinriktningen i
diskussionen i punktform.

Utbildning av poliser

= Polisutbildningen maste vara mer fokuserad pa att utreda trafikbrott. Till exempel s&
ingar inget som gor att en polisman har forutsattning att utreda brott kopplat till
uttréttning.

= Det behovs en hogre kvalitet pa de data som samlas in vid trafikolycksplatsen dar
trafikmalsanteckningar &r en viktig informationskélla. Det behovs en 6kad forstaelse
hos polisen att detta ar viktiga underlag for utredning av brott. Forslag pa
forbattringar var krav pa 6versiktshild och bra fototeknik.

* Det behovs en 6kad kunskap 1 forhorsteknik. Ett sétt kan vara en “kokbok™ 1 vad
man ska anvanda. Det finns inget i polisutbildningen som handlar om férhorsteknik
vid trafikolyckor.

= Det finns en potential i att samordna metodutveckling i hur framtida utredningar ska
se ut med det arbetet som gors med att bland annat digitalisera datainsamling hos
polisen.
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Kor- och vilotider for privata férare av personbil

Det ar enligt gruppen inte rimligt att ha kor- och vilotider for ”vanlig” trafik. Det finns
ett flertal argument mot detta. Det som namndes var brist pa vetenskapliga bevis som
gor att vi enkelt kan satta granser som &ar kopplade till risk for farlig kérning/olycka
avseende kortid och vila, privat trafik inte &r konkurrensutsatt, det gar inte att dvervaka.

Nya prejudicerande fall med den lag vi har i dag ses som nédvandiga. De som finns nu
ar fran 1950-talet da forskningen inom omradet var i sin linda. Det finns anledning att
tro att resultaten fran ny forskning kan paverka bedémningen av orsaken till olyckor och
darav bor nya prévningar goras.

Inhamta faktiska uppgifter

= Polisen kan ha fordel av att vara forberedda infér framtidens organisationséandringar
i syfte att fa till ett systematiskt satt att gora utredningsarbetet sa att uttréttning ingar
som en del.

= Det finns en dnskan om okade krav pa grundutbildning och pa vidareutbildning av
polis, aklagare och domare dér trétthet ingar.

= Det finns en dnskan om okad prioritet pa trafikbrott. Har konstaterar gruppen att
detta ar starkt kopplat till straffpaféljden. Generellt leder trafikbrott till lagre straff
an andra brott d&ven om det som handelsen orsakat, i termer av till exempel skada pa
annan person, ar den samma.

= Det finns ett behov av verktyg/instrument som bidrar till att man sékerstéller bevis
vid brottsplatsen och utreder trafikolyckor som andra brott.

= Ett mer modernt séatt att jobba bor undersokas, dar simulering av olycksforloppen ar
ett satt.

= Planera for framtida EDR-anvandande: kostnad for att lasa, utrustning for att lasa,
vilka matt ska man titta pa. Finns det en teknisk standard?

Utveckling av trétthetsmodellen

= Att matematiskt modellera trotthetsnivan hos en individ med hjalp av faktorerna tid
pa dygnet, vakna timmar och sovda timmar kan fungera pa en generell niva men i
dagslaget inte pa individniva. | framtiden bor det ske en modellanpassning med
avseende pa bilkorning (vilket nu genomfors inom flyg och sjofart) och for
sjukdom. Modellen kraver dock indata som &r subjektiva vilket gor att det ar latt att
manipulera trétthetsberakningen, t ex genom att havda att man sovit mer an den
faktiska sovtiden.

= FOrdelen &r att det &r enkelt att anvanda och bra som en del i en standardiserad
metod.

= Modellens storsta potential &r sannolikt preventiv, vidare har den ett
utbildningsvérde, men den &r dven en mojlig utgangspunkt vid olycksanalyser.
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Bedomningsgrunder av patientgrupper

Det &r manga forare med t.ex. narkolepsi som maste ha intyg for att fa kora bil.
Detta ar resurskravande och dyrt. En fraga ar vem som ska betala detta?

Det &r fa lakare som bedémer korformagan och det &r en kompetens som saknas
men behdvs.

Det behdvs en standardiserad metod for att géra denna typ av bedémning. Man bér
aven vaga in tidigare olyckstillfallen och koppla det till uppféljande undersékningar.
En fraga som &r viktig ar hur urvalet sker av vilka man ska testa.

Andra transportslag

Flyg:

Inom flyget anser man att séker flygning lyder under ett dubbelt ansvar (pilot och
arbetsgivare). Det innebér till exempel att flygbolaget har ansvar att se till piloten
har arbetstider som gor att han/hon far tillracklig tid for smn, medan piloten har
ansvar att se till och sova pa dessa tider.

Sjalva begreppet trotthet ar inte definierat.

Det finns regleringar for bade privat och kommersiellt flyg.

Inom flyget arbetar man mycket med sékerhetskultur. Man vill ge piloten
forutsattningar for att gora ett bra och sékert jobb genom tydliga rutiner, utbildning
och en god rapporteringskultur.

Statens Haverikommission utreder alltid incidenter och olyckor.

Sjofart:

Sjofarten bygger snarare pa tanken om ett ”gott sjomanskap”.
De har tjanstgoringsregler som kréaver minst 10 timmar ledigt.
Beféalhavaren ombord har ansvar och kulturen &r individfokuserad.

Hur tolkar man lagen:

Det finns inget enkelt svar pa denna fraga. Problemet med avsaknad av tolkning ar
det samma for andra transportslag.

Man kan kontakta anhoriga for bevis, men trovardigheten kan vara svar att hantera
och dessutom maste det avsattas resurser for detta.

Det bésta vore ett svar fran ett testinstrument i form av att objektivt matt i siffror.
Om man &r sjuk men inte vet om det sa faller argumentationen pa att det var
omedvetet

Flera bidragande bevis forstarker varandra.
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4.3 Workshop 3

Huvudfragorna var att definiera begreppet uttrottning sa att det rader en samsyn mellan
framforallt polis och dklagare, men &ven for att tydliggora for trafikanterna vad som
avses med uttréttning. Avsikten med workshop 3 var att knyta samman diskussionerna
for att hitta till svar pa dessa huvudfragor, men aven for att identifiera vad som kravs for
att minska korning i trétt tillstand och darmed olyckor som beror pa trétta forare.

4.3.1 Modjligheterna att med befintlig lag straffa uttrottade férare som
kor/orsakar olyckor

Gruppen enades om att det i de flesta fall inte & mojligt att med dagens regelverk
avgora om en olycka som skett har orsakats av en uttrottad forare. Det ar inte heller
mojligt att straffa personer dar man misstanker brott. | undantagsfall kan det ske och da
om foraren erkanner uttréttning, men det forutsatter att féraren inte angrar sig. Korning i
uttrottat tillstand ar an mer svart att hantera juridiskt &n olyckor.

En annan svar fraga ar bevisens trovardighet. | de fall man skulle valja att satta en
juridisk gréans i termer av vakna timmar, sovda timmar eller tid pa dygnet sa kréavs fakta
om vad foraren har gjort fore olyckan intraffade. Det ar inga fakta som det i dagens lage
finns en mojlighet att tillgd. Ett bekymmer &r att trafikolycksplatser séllan betraktas som
en brottsplats vilket leder till att man inte sékrar bevis. Vidare har poliserna inte
utbildats i forhorsteknik vid trafikolyckor, de saknar verktyg och rutiner for hur det ska
ga till. Huvudfokus ar pa fordon och trafikmiljo medan omstandigheter gallande
foraren, med undantag for alkohol, i allménhet har lagre prioritet. Har forvantas det
kommande interna arbetet med digitalisering av datainsamling vid polisen (PUST-
arbetet) bidra pa sikt, men det kraver fortfarande att det som samlas in ses dver sa ratt
fragor finns med och att den enskilda polisen ges en majlighet att anvanda det pa avsett
satt. Myndigheten for samhallsberedskap (MSB) arbetar just nu med en
utredningshandbok for trafikolyckor &ven detta &r positivt och kan vara till nytta i
arbetet med uttrottningsolyckor.

Internationellt finns det en utveckling mot ett 6kat anvandande av verktyg dar
mojligheter att simulera vad som skett vid olycksplatsen ar ett och s.k. EDR data ett
annat. Detta kan vara en 6ppning for utredning av olyckor orsakade av uttréttade forare.
Kunskap ar viktig inte enbart hos polisen utan aven hos domare och éklagare. Det finns
ett behov av att forbattra dessa gruppers trétthetskompetens.

I samband med utredning ar en mojlighet att hora vittnen eller anhdriga, men hér ar det
viktigt att beakta trovardigheten hos vittnet for att vittnesmalet ska vara anvandbart. Ett
bekymmer &r att veta om handelsen skett medvetet. Om en forare &r sjuk och inte vet
om det, kan det da inte ses som medvetet och det gar inte att fa en fallande dom.
Uppfattningen finns att flera bidragande bevis forstarker varandra.

Det finns en skillnad i mojlighet att inhdmta data beroende pa om det ar en privat forare
eller en yrkesforare. Arbetsgivarna har ofta kunskap om hur mycket en forare har jobbat
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(i det egna bolaget eller i andra bolag) under det senaste dygnet och det kan da vara
lattare att kartldgga om och hur lange en forare sovit de senaste 24 timmarna. |
undantagsfall har information om arbetstider och andra aktiviteter hos yrkesforare
kunnat styrkas vid utredning av allvarliga olyckor med yrkesforare inblandande.
Uppgifter som indirekt visar att de inte har sovit under en lang tid.

Forskningen kring somnighet har varit intensiv under de senaste 20 aren. De prejudikat
som finns ar gamla (>50 ar gamla) och baseras inte pa den kunskap som finns idag. Att
préva nya arenden med en utgangspunkt i dagens kunskap avseende sémnighet och
prestationsférmaga ar ndgot som starkt rekommenderas.

Det finns en koppling mellan rattslig norm och social norm, exakt hur den ser ut och
vilken betydelse mojligheten att straffas for uttréttning har &r oként. Gruppens
uppfattning ar att det trots allt &r bra att uttréttning finns med i lagtexten &ven om det
inte gar att i juridisk mening falla ndgon. Det majliggor anda att polisen kan stoppa en
forare fran fortsatt fard om det finns en misstanke om uttrottning. Enligt
Trafikforordningen (TF 14 kap, 15 8) "skall polisman hindra fortsatt fard som sker i
strid mot denna forordning eller mot ndgon foreskrift som har meddelats med stod av
forordningen, om den fortsatta farden medfor pataglig fara for trafiksékerheten eller
nagon annan vasentlig olagenhet.”

Vissa grupper i samhallet 16per extra risk att bli trotta. Personer med somn- eller
vakenhetsstorningar ar en sadan och dar det i dagslaget kravs lakarintyg for att fa kora.
Hur en enskild lékare ska gora denna beddmning &r inte tydligt och det saknas
systematiska och evidensbaserade test. Detta &ar en fraga som berér manga forare och tar
stora resurser fran sjukvarden. Det &r viktigt att komma ihag att den potentiellt basta
trafiksakerhetsatgarden &r att undvika att olyckor sker och i skenet av det ar de
preventiva atgarderna de viktigaste [8].

Sammanfattningsvis konstateras att det regelverk som finns i dag inte ar tillrackligt for
att falla forare som kor i uttréttat tillstand eller har orsakat olyckor da de varit uttréttade.
I synnerhet inte om de varit privata férare. Bedémningen ar att det sa lange det inte
finns objektiva satt att mata antingen somnighet eller prestation sa ar det orealistiskt att
hitta en béattre 16sning &n den som finns idag. En framtida andring bor ligga i de krav
som stalls pa majligheten att objektivt avgéra om uttréttning hos foraren varit en
bidragande orsak. Det &r 6nskvart att arbetet med framtida regelverk anpassat for detta
paborjas snarast da det ar en lang process.

4.3.2 Rekommendationer till forare sa de inte kor uttrottade

Utifran den kunskap som finns idag och med tanken att det ska vara latt att forsta for
varje forare rekommenderar vi att féljande granser kommuniceras till trafikanterna.

Om méjligt bor man avsta att kéra om man varit:
* Vaken for lange (19 h eller l&angre)

* Sovit for lite (< 5h den senaste somnen)
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Vidare b6r man undvika att forlagga korning nér dygnsrytmen &r i bottenléget (under
sen natten mellan kl. 03-06). Detta &r av extra betydelse om 6nskemalet om vaken tid
och tid for somn inte ar uppfyllt. P4 samma vis rekommenderar vi forare att inte kéra
langre sammanhangande tid och da speciellt nattetid. Om det maste ske rekommenderas
foraren att vara extremt uppmarksam pa trotthetsignaler och genast stanna om man
kanner sig trott. Generellt bor daven personer med obehandlad sémnsjukdom eller
misstankt somnsjukdom eller dalig somnkvalitet vara restriktiva till kérning och i
synnerhet under somnbrist och/eller extrem vakenlangd.

Detta ar rekommendationer till forare, men kan &ven anvéndas i det preventiva arbetet
hos polisen, vid arbetet med ISO 39001 och i allmant sakerhetskulturarbete. Det ska ses
som rekommendationer och &r ingen garanti for att uttrottning inte kan ske vid andra
tillfallen.

4.3.3 Alternativa angreppssatt an det juridiska for att minska problemet

Det 6vergripande malet ar att sakerstalla att fordonsforare ar i lampligt skick att kora.
Forutom lag, foreskrift och forordningar gar det att vidta en hel rad atgarder.

Politiskt beslut om ansvar for kommunikation och information

Ett bekymmer som gruppen identifierade var avsaknaden av ett tydligt ansvar for
kommunikation och information inom trafikomradet. Detta &r en politisk fraga och det
ar oklart om det ar Trafikverket eller Transportstyrelsen som har ansvaret. Detta bor
tydliggoras och forvantas vara till nytta inte enbart for trétthetsomradet utan aven
generellt for trafiksakerhetsfragor. Kopplat till detta finns &ven en icke dnskvard
otydlighet i vem som har ansvar att driva fragan om till exempel trétthet hos forare. En
orsak till detta kan vara otydligheten i vem som har sektorsansvaret.

Kunskap hos forare ar en forutsattning till minskat antal trotthetsolyckor

Den enskilt viktigaste atgarden ar att 6ka kunskapen om faran av att kora i uttrottat
tillstand. Insatser foreslas via specifika etablerade program i media som till exempel
Vetenskapens varld eller kanske ett nytt trafikprogram, men dven information vid t.ex.
bensinstationer. En parallell kan goras till det som skett inom alkoholomradet (Don’t
drink and drive) och balte (elefant i baksatet). Ett forsta steg forslas vara en
kommunikationsplan dar det identifieras vilka som har behov av kunskap och vilken
kunskap de saknar samt hur man pa bésta satt nar dem. Inom forsvaret genomfordes en
lyckad insats kallad "NollNoll” dar man arbetade aktivt med att minska korning i trott
tillstdnd. Ett forslag var att sprida "NolINoll” som ett gott exempel.

I dagsléaget &r uttréttning ett obligatoriskt &mne i férarutbildningen som tas upp under
“risk ettan”. Utvarderingar har visat pa en viss positiv effekt. Det ar for oss inte kant om
trotthet finns med som en del i den numera obligatoriska fortbildningen
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Yrkeskompetensbevis (YKB). Detta kan vara en potential for en 6kad kunskap hos
forare.

ISO 39001 med ett fokus pa trotthet

For yrkestrafiken ar forhoppningen att trétthet kommer upp som en naturlig fraga i
samband med 1SO 39001 arbetet. Det kommer i sin tur leda till en battre sakerhetskultur
dar forares forberedelser och utforande foljs och dar arbetsgivaren far ett 6kat krav pa
sig att sékerstélla att férare kan gora ett bra och sakert jobb. Det &r av betydelse att
arbetet med 1SO 39001 aven omfattar forarens tillstand och att de kontroller som gors
sker pa ett effektivt satt. Ett redan existerande verktyg ar trétthetsmodellering inom
bland annat flyget. En individanpassning och for just korprestation gor det mojligt att
teoretisk avgora vad som &r riskfyllda forutsattningar i termer av risk for trotthet hos en
forare som ska ut och kora.

ISO 39001 kan ses som en form av FRMS (Fatigue Risk Management System) vilket &r
vanligt forekommande inom andra sékerhetskritiska transportomraden som till exempel
flyget. Internationellt sett har man kommit avsevart langre inom detta omrade.

Trotthet under korning ar ett arbetsmiljoproblem och det &r av stor vikt att
Arbetsmiljoverket involveras i detta arbete.

Forarstod dar forarens tillstand kan detekteras

Framtidens forarstod spas en viktig roll, kanske inte bara for att sttta foraren i insikten
om att han/hon ar for trott utan dven for att mojliggora en kontroll av forarens
prestationer och vakenhet sdvil i efterhand som i realtid. System som Dynafleet”, till
vilka man skulle kunna koppla trétthetskansliga matt, sannolikt blinkbaserade ar ett
onskvart framtida scenario. Man kan dven tanka sig att koppla detta till nivan pa
forsakringspremien dar ett fordon med denna utrustning kan tankas fa en lagre premie.
Det bor betonas att de stodsystem som finns i dagens fordon behdver valideras av
oberoende aktor som inte &r kopplad till fordonsindustrin. Det finns en tvekan om
varningssystemen &r tillrackligt kénsliga for att upptacka alla former av trotthet, samt
om systemen leder till att forarna vidtar adekvata motatgarder, framst att sluta kora.

| en framtid kan dven andra trétthetskansliga matt vara ett alternativ, till exempel att i
utandningsluft i samband med matning av alkoholhalt hos forare &ven inkludera studier
av somnighetssubstanser. Detta bor utredas vidare.

Rafflor i mitten och pa kanten av vagen ar effektivt

Ett "infrastruktur-forarstdd” som redan finns ar de frasta rafflorna. Nya studier visar pa
goda resultat saval pa vagrenen pa motorvag 110 km/h (ca 30 % reducering av antalet
dodade och svart skadade (DSS) for singelolyckor forutsatt samma trafikarbete), som pa
vanlig 2-faltsvag smalare &n 10 m (ca 14% reducering av DSS for singelolyckor).
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En forutsattning ar att trétta forare har nagonstans att stanna

Att detektera trotthet hos foraren ar en sak, medan att sedan fa dem att stanna ar en
annan. Ett problem som vi ser &r bristen pa trygga och tillrackligt stora rastplatser. Det
ar helt avgorande att forare som blir trétta har nagonstans att stanna. Detta ar ett
prioriterat omrade och dar kunskap om var det saknas rastplatser utifran ett
trotthetsperspektiv och vad de ska erbjuda behdver utredas vidare.

Statusen pa trafikbrott bor hojas

En mer generell atgard ar att forsoka fa till en 6kad prioritet pa trafikbrott inom polisen.
Ett satt kan vara att se Over straffvardet, vilket kan ses som ett informellt sett att
prioritera brottsbekampning.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att en forbattrad kompetens (kunskap och
insikt) hos forare beddms som den mest effektiva insatsen for att forhindra korning i
trott tillstand. Andra atgarder ar att sakra att uttréttning finns med som en del i 1ISO
39001 arbetet och att det darmed &r en faktor nér vi skapar framtida sakerhetskultur
inom yrkestrafiken. Personer med sémnstorningar och dér lakarintyg &r ett krav har
idag problem att fa en bedomning som utgar fran om deras tillstand paverkar deras
formaga att kora trafiksakert. Vi efterfragar en utveckling av test dar det blir enklare for
lakare att pa ett mer systematiskt och evidensbaserat satt géra bedomningen. Tekniska
system spas en god framtid nar de lyckas méta férarens vakenhet och prestation som gor
att resultaten gar att integrera som en del i 1ISO 39001 och i sa kallade Fatigue Risk
Management System. Modellering av trétthet hos forare med avseende pa tid pa dygnet,
somn och vakenhet blir en av forutsattningarna for att optimera till exempel scheman
for yrkesforare. Fortsatt arbete med réaffling av vagren och vagmitt valkomnas. Vidare
betonas vikten av att skapa fler rastplatser som uppfyller de krav som privata forare och
forare i yrkestrafiken har. Det finns ett behov av att 6ka prioriteten pa trafikbrott internt
hos polisen och att sékerstélla goda rutiner vid inhamtandet av bevis vid
olycksplatserna. Sist men inte minst finns ett behov av ett tydliggérande i vem som &r
ansvarig for kommunikation och information till férare. Detta &r en politisk fraga som
ar angeldgen att losa.

Slutsats

Efter tre dagars intensiva diskussioner ar gruppens beddmning att det regelverk som
finns i dag inte ar tillrackligt for att falla forare som kort i uttréttat tillstand eller har
orsakat olyckor da de varit uttrottade. | synnerhet inte om de varit privata forare.
Beddmningen ar att det sa lange det inte finns objektiva satt att mata antingen
somnighet eller prestation sa ar det orealistiskt att hitta en béattre l6sning &n det
regelverk som finns idag. En framtida andring bor ligga i de krav som stélls pa
mojligheten att objektivt avgora om uttrottning hos foraren varit en bidragande orsak.
Vi forordar att lagen kvarstar som den ar idag till dess att objektiva satt att mata finns
tillgangliga.
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For att underlatta for forare att inte utsatta sig sjélv och andra for farlig korning
rekommenderas att man i mojligaste man avstar att kéra om man varit vaken 19 timmar
eller mer och/eller sovit farre an 5 timmar den senaste sammanhangande sémnen.
Vidare bor man undvika att forlagga kérning under sen natt (mellan kl. 03-06) da de
flesta personer befinner sig i botten av dygnsrytmen. Detta ar av extra betydelse om
onskemalet om vaken tid och tid for somn inte ar uppfyllt. P4 samma vis
rekommenderar vi forare att inte kora langre sammanhangande tid och da speciellt
nattetid. Om det maste ske rekommenderas féraren att vara extremt uppmarksam pa
trotthetsignaler och genast stanna om man kanner sig trott.

Generellt bor &ven personer med obehandlad somnsjukdom eller misstankt
somnsjukdom eller dalig somnkvalitet vara restriktiva till kdrning och i synnerhet under
somnbrist och/eller extrem vakenlangd.

| vantan pa en lag kan atgarder vidtas. Insatser for att forbattra kompetensen och
insikten hos forare bedéms som den mest effektiva for att forhindra kérning i trott
tillstand. Det finns en avsaknad av ett tydligt ansvar for kommunikation och information
inom trafikomradet vilket sannolikt ar en barriar for utvecklingen inom omradet. Att
tydligéra om detta ar en fraga for Trafikverket eller Transportstyrelsen ar viktigt. Andra
atgarder &r att sakra att uttrottning finns med som en del i ISO 39001 arbetet och att det
darmed &r en faktor ndr vi skapar en framtida sédkerhetskultur inom yrkestrafiken och att
de lakarintyg som dr ett krav kan baseras pa systematiskt och evidensbaserade
bedémningar. Tekniska system spas en god framtid nar de lyckas mata forarens
vakenhet och prestation som gor att resultaten gar att integrera som en del i 1ISO 39001
och i s& kallade Fatigue Risk Management System. Modellering av trétthet hos forare
avseende pa tid pa dygnet, somn och vakenhet blir en av forutséttningarna for att
optimera till exempel scheman for yrkesforare. Fortsatt arbete med raffling av véagren
och vagens mitt valkomnas. Vidare betonas vikten av att skapa fler rastplatser som
uppfyller de krav som privata forare och forare i yrkestrafiken har.
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