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Forord

Den relativt hgye alvorlighetsgraden pa trafikkulykker hvor tunge kjgretayer er involvert,
er noe av bakgrunnen for at vegetaten de senere arene har satt spesielt fokus pa
lastebilnaeringen gjennom blant annet risikoanalyser og dybdestudier av vogntogulykker
og intensivert kontrollaktivitet.

Denne rapporten dokumenterer resultatene fra en undersgkelse hvor vi studerer effekten
av rammebetingelser i lastebilnaringen og forhold knyttet til sjafgrenes arbeidssituasjon
pa deres atferd og kjeretgyenes tilstand (tekniske stand).

Dette er gjort ved a gjennomfgre en forenklet teknisk kontroll samt veiing av kjeretgyer,
kontroll av kjgre- og hviletidsreglene samtidig som sjafarene besvarte et sparreskjema om
egne arbeidsforhold, ulykker og overtredelser.

Datainnsamlingen er foretatt ved 24 av kontrollstedene til Statens Vegvesen. Alle plassert
langs hovedvegnettet i Norge. Uten velvillig samarbeid fra de profesjonelle kontrollgrene
ved stasjonene ville undersgkelsen vart umulig & gjennomfare. Vi vil derfor rette en stor
takk til de deltakende stasjoner.

Prosjektet er finansiert av Statens Vegvesen, Vegdirektoratet, med senioringenigr Richard
Muskaug som kontaktperson.

Prosjektet har hatt en ressursgruppe bestaende av:

Jan Majlender Larsen Norges lastebileierforbund

Alf Ragnar Karlsen Transportarbeiderforbundet

Per Valseth Trygg Trafikk

Rolf Mellum Statens vegvesen, Hedmark

Mads Oppegard Statens vegvesen, Vegdirektoratet

Reidar Moe Magnusen Statens vegvesen, Svinesund Trafikkstasjon

Takk til gruppa som har bidratt med konstruktiv kritikk og gode rad, bade ved
gjennomfaringen av pilotundersgkelsen og hovedundersgkelsen.

P& T@I har Alf Glad og Stein Fosser deltatt under planleggingen av prosjektet. Prosjektet
er gjennomfart av Fridulv Sagberg og Arild Ragngy, med sistnevnte som prosjektleder.

Unni Wettergreen og Trude Remming har stétt for lay-out og tekstbehandling.

Oslo, desember 1999
TRANSPORTOKONOMISK INSTITUTT

Knut @stmoe Rune Elvik
instituttsjef forskningsleder
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Sammendrag:

Vogntog, kjgreatferd og Kjgretgytilstand

Betydningen av sjafgrens arbeidssituasjon og rammebetingelser i
naeringen

Problemstilling, formal

Ulykkesrisikoen for tunge kjaretayer er ikke vesentlig hayere enn den er for
personbiler. Stgrrelsen og vekten pa disse ekvipasjene medfgrer imidlertid at
konsekvensene av en ulykke er betydelig starre enn nar bare lette biler er
innblandet. Dette er noe av bakgrunnen for at Vegetaten de senere arene har lagt
bred fokus pa ulykker hvor tunge kjaretayer er involvert.

Det er gjort gjennom tradisjonelle ulykkesanalyser, spesielle dybdestudier av
vogntogulykker, samt at det er gjort forsek med havarikommisjoner ved
vogntogulykker. Alt for om mulig a fa en forstaelse av de arsaker som ligger bak
det at ulykken oppstar. Samtidig har vegetaten ogsa intensivert sin
kontrollvirksomhet overfor tunge biler pa vegnettet. Dette gjelder bade kontroll av
teknisk stand, kjgre- og hviletidsbestemmelser, vektbestemmelser og kontroll av
andre forhold som regulerer denne naringen.

| dette prosjektet undersgkes effekten av forhold for lastebiltransporten pa forhold
knyttet til kjoretayets tilstand og til kjereatferd og farerens situasjon. Dette vil
veere forhold med dokumentert sammenheng med ulykkesrisiko eller der det er
rimelig grunn til & anta en slik sammenheng. Det er for eksempel dokumentert at
fart, tid mellom pauser og brudd pa kjere-/hviletidsbestemmelsene og teknisk
stand har sammenheng med ulykkesrisiko.

Av forhold innen naeringen fokuseres det spesielt pa transporttype (det skilles pa
egentransport og lgyvetransport) og eieform (eget kjgretay eller ansatt sjafar).
Dette gir oss i utgangspunktet 4 grupper fordelt etter eieform og transporttype.

Datainnsamlingen har foregatt i 1999 ved 24 av de faste kontrollstedene Statens
vegvesen har langs hovedvegnettet i Norge. Her har i alt 3032 ekvipasjer
bestaende av motorvogn med henger blitt stanset for en forenklet teknisk kontroll
og veiing, samt kontroll av kjgre- og hviletid. Samtidig som kontrollgrene ved
stasjonene gjennomfarte sin del av kontrollen ble sjafgrene bedt om a fylle ut et
sparreskjema om ansettelsesvilkar, lgnn, arbeidsforhold og andre tema knyttet til
deres arbeidssituasjon. Det ble ogsa stilt spgrsmal om sjafarenes egen atferd.
(Boter og gebyrer, fiksing av fartsskiver, varsling av kontroller, egne ulykker etc.)

Gjennom et nummereringssystem var det mulig i etterhand a stille sammen
resultatene fra registreringsskjemaet fra kontrollen med svarene pa
sparreskjemaet.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 57 02 90 |



Vogntog, kjereatferd og kjaretaytilstand

Resultatene fra prosjektet er strukturert i 8 deler som hver fokuserer pa ulike sider
ved naringen, kjoretoyet, fareren og hans selvrapporterte atferd.

Virksomheten

Her foretas den nevnte inndeling i grupper etter transporttype og eieform. Det
skilles mellom to transporttyper (Igyvetransport og egentransport) og to eieformer
(de som selv eier eller leaser den ekvipasjen de kjarer og de som er ansatte
sjafarer). Deretter beskrives starrelsen av virksomheten og hvilke kjgretayer som
brukes i hver av de fire gruppene.

e 86 % driver lgyvetransport

e 82 % er ansatte sjafarer

e Fordelingen mellom de fire gruppene er skjev

e Hgyere andel enbilsfirmaer blant bileiere enn blant ansatte sjafarer
e 1 av 3ekvipasjer er semitrailer m/trekkvogn

e 1av 10 ekvipasjer er tankbil

Fareren

Her behandles egenskaper og forhold ved sjafgren, sa som alder, erfaring som
sjafer, utdannelse og forhold til oppdragsgivere og arbeidsgivere (for ansatte
sjafarer).

e Under en halv prosent er kvinner

e Bileiere er i gjennomsnitt ca 7 ar eldre enn ansatte sjafarer og har dessuten
tilsvarende lengre erfaring som sjafar av tung bil og vogntog

e Hayere andel med ungdomsskole og videregaende skole med transportfag blant
ansatte sjafarer enn blant bileiere. Tilsvarende ogsa for andelen med glatt-
Kjgringskurs. Forskjellene har sannsynligvis sammenheng med alder

e 1av 3 med videregaende skole har spesialisert seg innen transportfag

e 70-80% kjarer fast med samme motorvogn og 9 av 10 ansatte sjafarer kjarer
fast for en og samme eier

e Om lag halvparten av lgyvetransportene er faste oppdrag for en og samme
oppdragsgiver (transportkjgper), Kun 1 av 10 transporter er for tilfeldig
oppdragsgiver
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Dagens transport

Det fokuseres her pa forhold knyttet til det transportoppdraget sjaferen var ute pa
da undersgkelsen ble gjennomfart og sparreskjemaet ble besvart.

Om lag halvparten av transportene falger en fast rute og 69% passerer det
stedet hvor kontrollen ble foretatt 1 gang pr uke eller oftere

56% av transportoppdragene formidles via mellom-mann (36% speditar,
20% transportsentral)

En gjennomsnittlig arbeidsdag varer i 10,1 timer hvorav det i lgpet av 7,5
timer kjering tilbakelegges 396 km. Ca 50 minutter av arbeidsdagen gar
med til venting

36% oppgir & ha mer enn 10 timers arbeidsdag

7% frakter farlig gods, mens 22% frakter gods med begrenset holdbarhet.
Andelen er hgyere blant ansatte sjafgrer enn blant bileiere

Arbeidssituasjonen

Med sjafgrenes arbeidssituasjon menes noe mer varige forhold enn det som ble
omtalt under dagens transport. Her behandles forhold som lgnn, stress, innflytelse
pa egen arbeidssituasjon, samt hvem som betaler eventuelle bater og/eller
gebyrer.

11% har en lgnnsavtale bestaende av flere elementer
46% har kun timelgnn

16% av bileiere i lgyvetransport betales av oppdragsgiver etter utkjort
distanse, ytterligere 17% betales pr tonn

16% av ansatte sjafarer i lgyvetransport lgnnes som en andel av fortjenesten
pa oppdraget

1 av 5 sjafarer karakteriserer sin arbeidsdag ved a benytte en av de tre hgyeste
verdiene pa en stress-skala fra 1 til 7 (1 ikke stressende)

De som selv eier bilen de kjgrer har starre mulighet til & pavirke sin egen
arbeidssituasjon

92% av ansatte sjafarer betaler gebyr/bot for fartsoverskridelse av egen
lomme. 60% betaler selv for brudd pa regel om kjare- og hviletid eller
lastsikring. Tilsvarende for overlast og bot eller gebyr for teknisk stand er
henholdsvis 20% og 10%.

Alle har mobiltelefon og sjafarene foretar i gjennomsnitt 5,6 telefonsamtaler i
lopet av en arbeidsdag.

Ca 4,5% av bilene i lgyvetransport har telefax og 30% har bedriftsinternt eller
annet radiosamband
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Feil og mangler ved kjgretayene

Samtidig med at sjafarene fylte ut sparreskjemaet ble det foretatt en forenklet
teknisk kontroll av motorvogn og henger.

e 30% av ekvipasjene har en eller flere bremsefeil, 10% av motorvognene og
25% av hengerene har bremsefeil.

Generelt gode dekk (mgnsterdyp) i forhold til kravet, men darligere standard
pa henger og motorvognenes trekkhjul enn pa styrehjul

e 34% av ekvipasjene har en eller flere lysfeil
e 8% har feil pa hovedlys
e Generelt darligere teknisk stand pa hengeren enn pa motorvognen

e | lgyvetransport er det en tendens til at motorvogner har darligere teknisk stand
med ansatte sjafgrer enn nar den som selv eier bilen kjarer

e 10% av de som frakter farlig gods har feil eller mangler ved merkingen

e 23% av de som frakter bred eller lang last har feil ved merkingen

Overtredelser og lovbrudd, registrerte og selvrapporterte

Sjafarens overtredelser av ulike lover og regler ble registrert pa to mater.

| forbindelse med den tekniske kontrollen av kjgretayet ble det ogsa gjennomfart
vektkontroll, kontroll av kjgre- og hviletid samt at hgyeste kjgrefart siste 24 timer
ble notert. Dette betraktes som undersgkelse av faktiske lovbrudd.

e 4% bryter regelen om totalvekt, med i gjennomsnitt 1709 kg, og 7% bryter
regelen om aksellast med i gjennomsnitt 926 kg, men vi kjenner ikke lasttypen
og kan ikke si noe om hvor mange som har en lasttype som gjar overlast mulig

e 60% av sjafgrene med overlast fikk gebyr

e | lgyvetransport er andelen sjafarer som har kjert fortere enn 95 km/t siste dagn
hayere blant ansatte sjafarer enn blant bileiere

e Blant ansatte sjaferer er andelen som har kjart fortere enn 95 km/t siste dagn
hgyere i lgyvetransport enn i egentransport

25% av sjafgrene har ett eller flere brudd pa reglene om kjare og hviletid, og det
er flest brudd pa regelen om dggnhvil (23% av bruddene).

Gjennom spgrreskjemaet ble sjafarene ogsa spurt om egen atferd i visse
sammenhenger. Det ble konkret stilt spgrsmal om bgter og gebyrer, juks med
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fartsskiver og fartssperre, varsling av kollegaer om pagaende kontroller og om
egne ulykker (trafikkulykker og godsskader)

38% av sjafgrene har fatt bot/gebyr i lgpet av siste 12 maneder. Over
halvparten er fartsbater.

Blant ansatte sjafarer er antallet bater hgyere i lgyvetransport enn i
egentransport

Ansatte sjafarer som betaler bgter av "egen lomme" far dobbelt s&@ mange
bater/gebyrer for fart og kjagre- og hviletid som de hvor firmaet (bilens eier)
betaler bgtene, mens den samme gruppa far betydelig feerre bater/gebyrer for
overlast

5% av ekvipasjene som skulle hatt fartssperre, har denne koblet ut
2% av fartsskriverne var ute av funksjon

28% har en eller annen gang fusket med fartsskriver, 2% i lgpet av siste uke.
Andelen er hgyest blant ansatte sjafarer i lgyvetransport.

90% av sjafagrene har selv blitt varslet om kontroll, 80% varsler selv andre.

Andelen ansatte sjafarer som selv har mottatt varsel er hgyere i lgyvetransport
enn i egentransport

25% hadde blitt varslet om "var" kontroll

Tendens til bedre teknisk stand pa motorvognene i de tilfeller hvor sjafaren
kjente til kontrollen

Nesten 25% har vert innblandet i trafikkulykker i lgpet av de siste 3 arene. 5%
med personskade, 20% med kun materiell skade

Tendens til at ansatte sjafarer har hyppigere materiell-ulykker enn dem som eier
bilen selv

Flest godsskader under kjgring blant ansatte sjaferer i layvetransport

Flest godsskader under lasting og lossing blant ansatte sjaferer i egentransport

Forhold av betydning for trafikksikkerheten

Det er grunn til & anta at enkelte identifiserbare forhold kan vaere av betydning for
trafikksikkerheten. Det kan vare rutiner for kontroll av kjgretgy, men ogsa synet
pa sikkerhet hos oppdragsgivere, bileiere og sjafarene selv.

93% av sjafgrene har daglige rutiner for sjekk av bilen. Andelen er hgyere blant bileiere
enn blant ansatte sjaferer i lgyvetransport

95% av de ansatte sjafgrene mener bilens eier legger meget stor, eller stor vekt pa
trafikksikkerhet. Den gjennomsnittlige vektleggingen er hgyere i lgyvetransport enn i
egentransport.

Transportkjgpere er mindre opptatt av trafikksikkerhet enn bileiere
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e 60% av bileierne som har ansatte sjafarer, krever ett eller flere kurs eller sertifikater av
sine ansatte. Transportkjgpere er mindre opptatt av slike kurs/sertifikater enn bileierne er

e 8% av sjafarene i lgyvetransport fgler seg ofte eller svert ofte presset av transportkjgperen
til a bryte regler/lover for a utfare oppdraget

e Ansatte sjafgrer som driver egentransport faler seg oftere presset til & bryte regler/lover
enn dem som driver lgyvetranport

e Over 10% av ansatte sjafarer i lgyvetransport faler seg presset enten av arbeidsgiveren
(bileieren), transportkjeperen, eller av dem begge

e Vegens beskaffenhet og annen trafikk er mest avgjerende for sjafarenes fartsvalg, men
forhold knyttet til lasten (tyngdepunkt, vekt og sikring) spiller ogsa stor rolle

e 10% angir at deres fartsvalg de siste 10 km far "var" kontroll var pavirket av at de matte
rekke ferge eller annen terminal

Stress i arbeidet

Selvrapportert stress (pa en 7-delt skala) i arbeidet er undersgkt som en mulig
mellomliggende variabel mellom forhold ved arbeidssituasjonen og variabler som
beskriver overtredelser, mangler og ulykker

e Hayere stressniva for de sjaferene som har minst innflytelse pa sin egen arbeidssituasjon

e Opplevelsen av innflytelse pa egen arbeidssituasjon er stgrst for dem som kjgrer egen bil,
og minst blant ansatte sjaferer i store firmaer. Her er ogsa stressnivaet sterst.

e Kilar negativ sammenheng mellom sjafgrens stressniva og bileierens syn pa sikkerhet

e Ansatte sjafarer i lgyvetransport med lgnn avhengig av firmaets fortjeneste pa turen har
hgyere stressniva enn sjafarer med timelgnn

e Sjafarer med timelgnn har faerre brudd pa regler om daggnhvil enn sjaferer med annen
avlgnning

o Sjafarer som faler seg presset til & bryte lover og regler, faler ogsa hgyere stressniva
e Positiv sammenheng mellom stress-score og heyeste kjgrefart siste 24 timer

e Positiv sammenheng mellom stress-score og en rekke forhold knyttet til overtredelser,
bater og skader pa person og gods

Vi
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Konklusjoner

Ut fra en samlet vurdering av resultatene ser det ut til at eierform (egen bil vs.
ansatt sjafar) og transporttype (lgyvetransport vs. egentransport) bare i liten grad
forklarer variasjonene i mangler, overtredelser og ulykker. Det kan likevel veere
viktige forhold ved arbeidsforhold og rammebetingelser som pavirker disse
variablene. Det ser ut til at sjafarenes svar pa spgrsmalet om opplevelse av stress
samvarierer klart bade med forekomst av overtredelser og med uhell. Dette kan
indikere at tiltak for & forebygge stress blant sjafgrene kan bidra til sikrere atferd
og lavere ulykkesrisiko. Nar det gjelder sparsmalet om hva det er ved arbeidet
som kan skape stress hos sjafgrene, tyder undersgkelsen pa at falgende forhold
bidrar:

- mangel pa innflytelse pa egen arbeidsdag
- lav vektlegging av sikkerhet hos arbeidsgiver

- opplevd press om a bryte regler for a tilfredsstille krav fra oppdragsgiver eller
arbeidsgiver

- lgnn avhengig av fortjenesten pa oppdraget, sammenlignet med timelgnn eller
fast lgnn for oppdraget

Det viser seg 0gsa at ansatte sjafarer i store firmaer gjennomgaende har bade
hayere stressniva og lavere innflytelse enn i mindre firmaer. Dette tyder pa at de
store firmaene representerer et sarlig potensiale nar det gjelder bedrede
rammebetingelser og tiltak for a bedre sjafarenes arbeidssituasjon og dermed
bidra til starre sikkerhet.

Vil
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Therisk of being involved in atraffic accident is not much higher for heavy-goods
vehicles (HGVs) than for passenger cars. The size and weight of the HGV's,
however, imply that the accidents where these vehicles are involved, are in general
considerably more serious than accidents with passenger cars only.

Thisis part of the background for increased focus of the Public Roads
Administration on HGV accidents in the recent years.

Thisinterest has resulted in traditional risk analyses as well as in-depth accident
studies particularly targeted at HGV accidents, in order to get, if possible, a better
understanding of the causal factors behind these accidents. At the same time
roadside controls have been intensified, both concerning technical condition of the
vehicles and compliance with hours-of-service rules, weight restrictions and other
regulations.

This project investigates how variables concerning tractor-trailer drivers’ working
condition, their compliance with regulations, as well as the technical condition of
their vehicles are related to the framework conditions of the road transport industry.
Dependent variables were chosen for which a relationship with accident risk has
been documented or can be assumed on scientific grounds. It is for example
documented that speed, duration of driving between breaks, violation of hours-of-
service rules, and vehicle condition are associated with increased accident risk.

The study sample was limited to articulated trucks, i.e., combinations of atractor
with atrailer or semi-trailer. In other words, single trucks were |eft out.

The vehicle/driver study sample was divided into four groups based on vehicle
ownership (driving one' s own tractor-trailer vs. being employed by a company),
and load owner ship (transporting goods for an external shipper vs. one's own
company), in order to study whether these factors could explain variations in the
dependent variables.

Data were collected by the Public Roads Administration during 1999 at 24 weigh
stations along the Norwegian main roads. In total, 3032 tractor-trailers were
stopped for weighing and a simplified technical inspection, as well asinspection of
the tachograph to register compliance with speed limits and hour-of-service rules.
While the vehicle inspectors carried out their task, the driver was asked to fill ina
questionnaire about persona and company background data, details about the
current trip, as well as various aspects of his working conditions. The drivers were
also asked about violations, near-miss incidents and accidents.

Thereport can be ordered from:
Institute of Transport Economics, PO Box 6110 Etterstad, N-0602 Oslo, Norway

Telephone: +47 2257 3800 Telefax: +47 2257 02 90 i
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For each driver-vehicle combination the questionnaire and the report from the
vehicle inspector were identified by a unique number, making possible the matching
of inspection and driver datain the subsequent analyses.

L oad and vehicle owner ship

The following isabrief description of the four groups resulting from the two-by-
two classification of the study sample according to ownership of the load and the
vehicle.

86 % of the drivers were transporting goods for external shippers and 14 % for
their own company.

82 % were employed drivers

The number of drivers differed considerably between the four groups. The
largest group, vehicles transporting goods for external shippers and driven by
employed drivers, made up 69 % of the sample. The smallest group, only 1 %
of the sample, consisted of drivers carrying their own goods with their own
vehicle.

Onein three units was a tractor and semi-trailer combination.

Onein ten was atank vehicle.

Thedriver

Lessthan %2 per cent of the drivers were females.

Vehicle owners were on the average 7 years older than employed drivers, and
they had correspondingly longer experience in driving HGVs.

There was a higher percentage with education at high-school level among
employed drivers than among vehicle owners. Fewer vehicle owners have skid
training course for HGVs. These differences are most likely a function of the
age differences.

Onein three drivers with high-school education had specialised vocational
training in transport

Between 70 and 80 % of the drivers reported driving one truck regularly.

About one half of the drivers reported transporting goods regularly for the same
dispatcher or shipper. Only onein ten trips were for an occasional shipper or
dispatcher.

Thetrip

In the questionnaire, information was collected about the trip during which the
driver was stopped for inspection.

About one half of the trips followed aregular route, and 69 % were driving
past the inspection site once aweek or more.

i:\sm-avd\tilarkiv\rapport\rest-468\summary.doc
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40 % of the deliveries were arranged directly between the shipper and the
driver, whereas most of the remaining deliveries were mediated by a dispatcher
or broker.

The average duration of the working day was 10,1 hours, consisting of 7,5
hours driving, 50 minutes waiting, and the remaining time for other tasks. The
average daily driving distance was approximately 400 kilometres.

36 % reported working more than 10 hours on the day of the inspection

7 % were transporting dangerous substances, and 22 % perishable products.
This proportion was higher among employed drivers than among vehicle
owners.

Working conditions
By working conditions we mean somewhat more permanent conditions, compared
to those that were discussed above regarding the current trip.

11 % had a payment system comprising more than one element

46 % had fixed payment only (by the hour).

16 % of vehicle owners were paid by kilometres, and an additional 17 % by
weight of the carried goods

16 % of employed drivers transporting goods for external shippers were paid a
certain proportion of the revenue that their motor carrier company earned for
the delivery.

Vehicle owners had larger influence on their working situation compared to
employed drivers

92 % of employed drivers had to pay speeding fines themselves. 60 % paid the
fines for hours-of-service violations or improperly secured load.
Corresponding percentages for overload or technical defects were 20 % and 10
%, respectively.

All drivers had a mobile phone making on the average 5,6 calls in the course of
aworking-day.

About 4,5 % of the drivers transporting goods for external shippers had a fax
machine in the car, and 30 % had radio communication with their company.

Technical defects of vehicles

About one in three tractor-trailer combinations had one or more brake defects.
Such defects were found on 10 % of the tractors and on 25 % of thetrailers.

Tyresin genera satisfied the thread depth requirements; however, there were
more tyres with a substandard condition on driving wheels than on steering
wheels, and more on the trailer compared to the tractor.

34 % of the vehicles had one or more defective lights

i:\sm-avdtilarkiv\rapport\rest-468\summary.doc iii
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8 % had a defective headlight
Trallerswere in poorer technical condition than tractors

Tractors driven by employed drivers were in poorer condition than those
driven by the owners

10 % of vehicles transporting goods dangerous substances had defective
warning labels or signs

23 % of vehicles were transporting goods broad or long loads, requiring
specia warning signs

Speed choice, self-reported and registered violations, and accident
involvement

Information about violations of rules and regulations was collected in two ways.

In conjunction with the vehicle inspection the vehicle was weighed and the
inspector checked the tachograph for violations of speed limits or hours-of-service
regulations. Thisis considered as objective data about violations. In addition, the
drivers reported violations as well asincidents and accidents in the questionnaire.

4 % violated the restrictions on total vehicle weight, with 1709 kg on the
average; and 7 % exceeded the maximum axle load, with 926 kg on the average.
Since we don’t know how many of the trucks in our sample were transporting
heavy load, the extent of violations in proportion of drivers who could possibly
exceed the limits is unknown.

60 % of the drivers exceeding weight limits were fined

The percentage of driverswith recorded speeds above 95 km/h during the last
24 hours (the maximum limit is 80 km/h) was higher among employed drivers
than among truck owners. It was also higher among drivers transporting goods
for external shippers.

Road and traffic conditions were most decisive for the drivers’ speed choice,
but consideration of the load (stability, weight, strapping, etc.) was also
important.

10 % reported that their speed choice was determined by the urgeto reach a
ferry or other terminal.

25 % of the drivers had one or more violations of time-of-service regulations;
the most frequent violation being related to the daily rest period (in general, at
least 11 hours rest between successive workdays is required)

38 % of the drivers reported having been fined during the preceding 12 months.
More than half of the fines were issued for speeding.

The percentage being fined was higher among drivers transporting goods for
externa shippers compared to those transporting goods for their own company.

Drivers who paid the fines themselves had more fines for speeding, weight
restriction, and hours-of-service violations, and fewer fines for overload,
compared to drivers whose fines were paid by the company.

i:\sm-avd\tilarkiv\rapport\rest-468\summary.doc
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5 % of drivers of vehicles with mandatory speed limiters reported that the
speed limiter was deactivated

2 % of the tachographs were out of order

28 % of the drivers had some time tampered with the tachograph, 2 % during
the last week. This proportion was highest anong those transporting goods for
external shippers.

90 % of drivers had some time been warned by colleagues about aroadside
inspection; 80 % report that they warn other drivers when they discover an
active inspection site

25 % reported that they had been warned about the current inspection

Drivers who knew about the control tended to have dightly fewer technical
defects on their vehicles; which is an indication that the worst vehicles had
escaped the inspection.

About 5 % had been involved in apersonal injury traffic accident during the
last three years, and an additional 20 % had had an accidents with property
damage only.

Employed drivers tended to have somewhat more accidents than vehicle
OWners.

Damage to the load during driving was more frequently reported by employed
drivers transporting goods for external shippers, compared to the other groups.

Damage to the load during loading or unloading was most frequent among
employed drivers transporting goods for their own company.

Safety procedures and therole of employers and dispatchers

93 % of the drivers carried out daily routine inspections of their vehicles

95 % of the employed drivers thought the employer puts much emphasis on
traffic safety, and more so among motor carriers compared to companies
transporting goods their own goods.

The shippers and dispatchers were reported to be less concerned about safety
that the employers

60 % of employed drivers reported that their employer demanded speciad
courses or certificates. Dispatchers demanded certificates to aless extent than
employers.

8 % of the drivers transporting goods for external shippers often experienced a
pressure to violate regulations to satisfy the delivery requirements of the
shipper or the dispatcher.

Drivers transporting goods for their own company more often experience a
pressure to violate rules and regulations, compared to those transporting goods
for external shippers.
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Work stress

The experience of work stress (rated on a 7-point scale) was studied as a possible
intervening variable between employment and working conditions on one hand, and
driver behaviour and violations on the other.

The level of stress was highest for drivers who reported the lowest degree of
influence on the planning of their workday

The reported influence on the workday was highest among the vehicle owners,
and lowest among employed driversin large companies, who a so reported
higher stress levels.

There was a clear association between the drivers’ reported stress level and
the employers concern about safety (as reported by the drivers).

Drivers being paid afixed amount of the company’ s revenue reported more
stress than those who were paid by the hour; and those who were paid by the
hour had fewer violations of daily rest period regulations than other drivers

Driversreporting a pressure to violate rules and regulations also reported a
higher stress level.

There was a positive relationship between stress level and the maximum
recorded driving speed during the last 24 hours.

The reported stress level was related to several variables concerning
violations, fines, and damage to persons or property.

Vi
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Conclusions

The results considered together seem to indicate that ownership of the load
(transporting goods for one's own company vs. an external shipper) and ownership
of the tractor-trailer (driving one's own vehicle vs. avehicle owned by a company)
only to asmall extent can explain the variation in technical defects, violations and
accidents. These dependent variables may, however, be influenced by several other
organisational, employment or working environment factors. It appears that the
drivers self-reported stress co-varies clearly with the frequency of both violations
and incidents/accidents. Thisindicates that efforts to prevent driver stress may
contribute to safer behaviour and lowered accident risk. Regarding the question of
what aspects of the work situation are stress-producing, the study points to the
following factors:

- lack of influence on the planning of one’' s workday
- low emphasis on safety on the part of the employer

- experienced pressure to violate rules and regulations to satisfy demands from
employer or dispatcher

- payment by a share of the revenue, compared to payment by the hour or afixed
amount for the delivery

It aso turned out that drivers employed in large firms on the average both have a
higher stress level and less influence than those employed in smaller firms. This
indicates that the large firms represent a higher potentia for improvement of
organisational conditions and the drivers working conditions. Such improvements
may contribute to increased traffic safety for tractor-trailer drivers.
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1. Bakgrunn og problemstillinger

Ulykkesrisikoen for tunge kjaretayer er ikke vesentlig hayere enn den er for
personbiler. Stagrrelsen og vekten pa disse ekvipasjene medferer imidlertid at
konsekvensene av en ulykke er betydelig starre enn for lette biler.

I ulykkesstatistikken kommer dette til uttrykk ved at alvorligheten av disse
ulykkene blir hgyere enn for ulykker hvor bare lette biler er innblandet.

I 1998 var vogntog innblandet i totalt 288 trafikkulykker med personskade (SSB,
1999). 50 personer omkom og 385 ble skadd. Det tilsvarer 3,2% av alle ulykkene
0g 3,2% av alle skadde personer. Antallet drepte i ulykker hvor vogntog er
innblandet utgjer imidlertid om lag 14% av alle trafikkdrepte i 1998.

Dette er noe av bakgrunnen for at Vegetaten de senere arene har lagt bred fokus
pa ulykker hvor tunge kjaretayer er involvert.

Det er gjort gjennom tradisjonelle ulykkesanalyser (Vegdirektoratet, 1997),
spesielle dybdestudier av vogntogulykker (Sakshaug, 1991), samt at det er gjort
forsgk med havarikommisjoner ved vogntogulykker. Alt for om mulig 4 fa en
forstaelse av de arsaker som ligger bak det at ulykken oppstar. Samtidig har
vegetaten ogsa intensivert sin kontrollvirksomhet overfor tunge biler pa vegnettet.
Dette gjelder bade kontroll av teknisk stand, kjgre- og hviletidsbestemmelser,
vektbestemmelser og kontroll av andre forhold som regulerer denne nzringen.

Varetransporten med tung bil foregar under ganske forskjellige forhold og det er
tenkelig at ogsa dette har betydning for sikkerheten pa vegene (Moe og @vstedal,
1997). For eksempel kan en tenke seg at en fgrer som har sitt eget transportfirma og
kjarer selv, i starre grad vil veere innstilt pa hay effektivitet enn en farer med fast
lenn som transporterer varer produsert av firmaet han er ansatt i. Krav eller gnske om
hoy effektivitet kan gi tendenser til & kjgre med hgyere fart, lengre tid mellom pauser
og kortere pauser og eventuelt ogsa darligere vedlikehold av kjgretayet. Slike
tendenser kan i sin tur gi seg utslag i hgyere ulykkesrisiko. De ulike forholdene som
gjelder for lastebiltransporten som nzring kan derfor influere pa trafikksikkerheten.

Myndighetene kan direkte eller indirekte pavirke i alle fall noen av de forholdene
lastebiltransporten opererer under. Hvis det er en palitelig sammenheng over en viss
styrke, mellom forhold i lastebiltransporten og ulykker, kan det tenkes at myndig-
hetene kan sette inn tiltak som endrer forholdene og dermed bedrer trafikksikkerheten.

Ideelt sett burde en undersgke hvordan ulykkesrisikoen varierte med ulike forhold
for lastebiltransporten. Det kunne gjeres ved a sammenlikne et utvalg av lastebiler
som har veert innblandet i ulykker med et utvalg som ikke har vart innblandet i
ulykker med hensyn pa de forholdene som gjaldt for bilene nar ulykkene skjedde.
Det er grunn til & tro at det ville vaere vanskelig a fa tilstrekkelig og palitelig data
om forholdene uten a bruke store ressurser pa datainnsamlingen. Dessuten ville en
ha darlige muligheter til & fa informasjon om de variablene som forholdene for
lastebiltrafikken ma virke gjennom for & pavirke ulykkesrisikoen. Denne
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informasjonen er viktig for & forsta virkningsmekanismen og for a finne fram til
effektive tiltak.

Som et alternativ til en slik framgangsmate har vi i dette prosjektet undersgkt
effekten av forhold for lastebiltransporten pa variabler knyttet til kjoretgyets
tilstand og til kjgreatferd og farerens situasjon. Dette vil vere variabler med
dokumentert sammenheng med ulykkesrisiko eller der det er rimelig grunn til &
anta en slik sammenheng. Det er for eksempel dokumentert at fart (Nygard og
Tellnes, 1994), tid mellom pauser og brudd pa kjgre-/hviletidsbestemmelsene
(Elvik, Mysen og Vaa, 1997) og teknisk stand (Jones og Stein, 1989) har
sammenheng med ulykkesrisiko.

Av forhold innen naeringen fokuseres det spesielt pa transporttype (det skilles pa
egentransport og lgyvetransport) og eieform (eget kjaretay eller ansatt sjafar).
Dette gir oss i utgangspunktet 4 grupper fordelt etter eieform og transporttype.

Er det for eksempel slik at det kan registreres flere tekniske feil pa ekvipasjer hvor
fareren er ansatt sjafer enn tilsvarende pa ekvipasjer hvor sjafaren selv eier eller
leaser den bilen han kjgrer?

Forekommer overlast og brudd pa ulike regler om kjgre- og hviletid hyppigere i
noen av gruppene enn i andre?

Hvem betaler hvis de ansatte sjafgrene far ulike typer bater eller forelegg?

Kobles den pabudte fartssperren ut, og hvilken betydning har eventuelt det for
fartsvalget?

Varsles "alle pa vegen” om pagaende kontroller ved de faste kontrollstasjonene,
slik at denne type kontroller i praksis har redusert effekt?

Spiller opplevelsen av stress i arbeidssituasjonen noen rolle for valget av kjarefart?
Hvilke sjafarer opplever mest stress, og hvilke forhold pavirker mengden stress?

Er det slik at opplevelsen av stress pavirkes av sjafgrens egen innflytelse og
mulighet til & planlegge sin egen arbeidsdag?

Kan sjafarenes stressniva influere pa ulykkesrisikoen?

Listen over representerer eksempler pa problemstillinger av interesse for a belyse
sjafarenes arbeidssituasjon, deres atferd og deres forhold til regler og lover som
regulerer trafikken og den naringen de er en del av. Gjennom en bredest mulig
analyse av forholdene i nringen er hensikten med denne undersgkelsen a gke
kunnskapen om de betingelser sjafarene arbeider under, slik at myndigheter og
naringen i fellesskap kan pavirke og endre forhold som kan vare av betydning for
sikkerheten pa vegnettet og den enkelte sjafgrs arbeidssituasjon.

Undersgkelsen er begrenset til 8 omhandle sjafgrer av vogntog. Med dette menes :

e Lastebil/motorvogn med pahengsvogn (en-akslet tilnenger)
e Lastebil/motorvogn med slepvogn (fler-akslet tilhenger)
e Trekkvogn/motorvogn med semitrailer

Bade lastebil og semitrailer kan vaere med tank (tankbil).
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2. Datainnsamling og metode

For a kunne gi en bredest mulig beskrivelse av det aktuelle problemomradet, og
besvare de framsatte hypotesene er det ngdvendig med innsamling av data om

o Kjoretayenes tekniske stand
e sjafarenes atferd
e sjafarenes ansettelsesvilkar, arbeidsforhold og utdannelse

o sjafarenes opplevelse av egen arbeidssituasjon og forholdet til
arbeidsgiver/oppdragsgiver

samt bakgrunnsvariabler knyttet bl a til sjafgrenes alder, kjenn og erfaring.

Teoretisk kunne dette vert gjort ved a foreta en spgrreundersgkelse pr post av
utvalgte sjafgrer ansatt i firmaer av ulik starrelse, samt ved direkte utvelgelse av
enbils-eiere fra motorvognregisteret. Data om kjgretgyenes tekniske stand kunne
veert hentet fra vegvesenets ordinzre kontroller.

| denne undersgkelsen var det imidlertid gnskelig & knytte direkte sammenhenger
mellom den tekniske standen pa kjeretayet , sjafarens atferd, og de
ansettelsesvilkar og arbeidsbetingelser han/hun har.

Dette er dels forhold som er relativt permanente over tid, men det er ogsa forhold
som vil kunne variere fra oppdrag til oppdrag. Hva gjelder spgrsmal om
ansettelsesvilkar, arbeidsbetingelser og til dels atferd, kunne dette i en
sparreundersgkelse pr post vart lgst ved a velge en spesiell dag for nar alle
opplysningene skulle gjelde. En slik framgangsmate ville sannsynligvis medfgre
en relativt lav svarprosent, mulighet for upresise data samtidig som det ville vare
problematisk a framskaffe et godt bilde av den tekniske stand pa det aktuelle
Kjgretayet.

Kjaretayet kunne ved et slikt opplegg veert innkalt til ordiner kontroll hos
vegetaten i lgpet av en viss periode, men det er grunn til a tro at en slik metode
underestimerer antall feil og mangler da slike, dersom de er kjente, ofte utbedres
far kontrollen gjennomfares.

Den valgte enheten i var analyse er en ekvipasje bestdende av et tungt kjeretgy
med "tilhgrende” sjafar. For a kunne trekke et mest mulig representativt utvalg av
slike ekvipasjer har vi benyttet en metode for samtidig innhenting av alle data om
en ekvipasje basert pa en kombinasjon av et sparreskjema til sjafgren (utfylt pa
stedet) og en kontroll foretatt av vegetatens kontrollgrer.

Strengt tatt burde kontrollstedene veert trukket tilfeldig pa hovedvegnettet i Norge.
Med tanke pa gjennomfgring av en teknisk kontroll som ogsa omfatter
bremsepraver samt vektkontroll av kjgretayet er imidlertid dette ikke praktisk
mulig, da slike praver krever et visst utstyr.

| praksis gar derfor den valgte metode ut pa a stanse en tilfeldig ekvipasje som
passerer en av vegetatens faste kontrollsteder, for deretter & gjennomfare en
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kontroll av kjeretayet (bil og henger), samtidig som sjafaren besvarer et
sparreskjema.

Kontrollgrene ved trafikkstasjonene stod for den praktiske gjennomfaringen av
undersgkelsen. Utvelgelsen av de aktuelle ekvipasjene ble foretatt etter visse
fastsatte kriterier. Deretter delte kontrollgrene ut sparreskjemaet til sjafarene og
gjennomfarte kontrollen av kjgretgyet.

Sjafgrene besvarte sparreskjemaene pa stedet og leverte disse i lukket konvolutt
tilbake til kontrollgrene. Gjennom et nummereringssystem var det i ettertid for
T@1 mulig & sammenholde opplysningene fra registreringsskjemaet fra den
tekniske kontrollen med svarene som sjafarene selv ga.

Ut over bakgrunnsopplysninger om sjafgrenes kjgnn, alder etc har vi
innledningsvis omtalt tre "typer” data. | det fglgende gis en noe nermere
beskrivelse av hvilke data de tre gruppene inneholder. For en fullstendig
beskrivelse av det innsamlede datamateriale henvises til registreringsskjemaet
som biltilsynet benyttet (vist i vedlegg 1), og sparreskjemaet som sjafgrene
besvarte (vist i vedlegg Il)

Teknisk stand pa kjaretayet ble registrert av kontrollgrene ved trafikkstasjonene
gjennom en forenklet teknisk kontroll. Resultatene overfares til
registreringsskjemaet. Undersgkelsen ble gjennomfart pa samme mate som ved
biltilsynets ordinzre kontroller og er samlet pa en slik mate at de ogsa inngar som
en del av biltilsynets arlige maltall for gjennomfaring av ulike typer
temakontroller.

Undersgkelsene omfatter kontroll av:

e Lys
e Bremser
e Dekk og hjul

samtidig som kontrollgren ogsa foretar en subjektiv vurdering av ekvipasjens
totale tekniske stand (bil og henger/pahengsvogn ev. trekkvogn og semitrailer
separat) samt dekkstandard.

Slik vi har operasjonalisert begrepet sjafarens atferd, er dette delvis objektive
opplysninger samlet inn av biltilsynet, kombinert med opplysninger om atferd gitt
av sjafaren selv.

Kontrollene av sjafgrenes atferd omfattet :

Vektkontroll (overlast totalvekt og aksellast)
Kontroll av kjare og hviletid

Merking og sikring av last

Fartsvalg (gjennom kontroll av fartsskriver)
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Sjafgrene selv har, som det framgar av sparreskjemaet i vedlegg Il besvart en lang
rekke sparsmal omkring egen atferd. Spgrsmalene omhandlet falgende temaer:

o Ulykker (nestenulykker og faktiske ulykker siste tre ar)
e Bgter

e Ulovlig kjering (teknisk stand, overlast el I)

e Varsling av kontroller

e Daglig sjekk av bil og henger

e Fusk med fartsskriver og fartssperre

I tillegg til sparsmalene som omhandler egen atferd ble sjafarene i spgrreskjemaet
intervjuet om ansettelsesvilkar, arbeidsforhold og utdannelse. Temaer som ble
behandlet var:

e Eierform

e Transporttype

e Firmaets starrelse

e Antatt tidsbruk pa ulike aktiviteter
e Utdannelse og erfaring

e Opplevelse av stress

e Innflytelse pa egen arbeidssituasjon
e Bruk av kommunikasjonsutsyr

e Lennsforhold

e Forhold til bileier og oppdragsgiver

Det statistiske analysearbeidet er utfgrt ved hjelp av datapakken SPSS (Statistical
Package for the Social Sciences).
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3. Uttrekksplan

Sommeren 1998 ble vegkontorene i de av landets fylker som hadde kontroll-
stasjoner langs hovedvegnettet, invitert av Vegdirektoratet til 4 delta i
undersgkelsen. Det ble i invitasjonen lagt vekt pa at den tekniske delen av
kontrollene skulle gjennomfares som en del av etatens ordingre planlagte
kontroller ved trafikkstasjonene og saledes innga i malstyringstallene.

14 fylker sa seg i utgangspunktet villige til & delta i undersgkelsen og det ble fra
T@I’s side opprettet kontakt med 25 trafikkstasjoner, alle beliggende langs
hovedvegnettet.

Pa denne bakgrunn ble det laget en utvalgsplan hvor malsettingen var a foreta
kontroller av totalt 4850 ekvipasjer fordelt pa de 25 trafikkstasjonene.

| samrad med Vegdirektoratet og ressursgruppen for prosjektet ble det bestemt at
undersgkelsen skulle omfatte ekvipasjer bestaende av bil med henger
(pahengsvogn eller slepvogn) eller semitrailer og trekkvogn.

Det totale antall ekvipasjer som skulle kontrolleres ved hver enkelt stasjon ble
beregnet med utgangspunkt i mengden tung trafikk (kjaretayer lengre enn 12,5 m)
som passerte den enkelte trafikkstasjon. Dette ble gjort ved a benytte resultater fra
Vegetatens niva 1 tellepunkter for 1997 beliggende sa ner stasjonene som mulig.

Antallet kontroller som skulle utfgres ved en stasjon ble fordelt som samme
prosentuelle andel som tungtrafikken forbi stasjonen utgjorde av tungtrafikken
forbi alle stasjonene (niva I punktene). 7070 kjaretayer med lengde over 12,5
meter passerer daglig de 25 vegtrafikkstasjonene hvor kontrollene skulle foretas.
829 av ekvipasjene passerer eksempelvis de aktuelle kontrollstedene i @stfold
fylke, hvilket utgjer ca 12 % av de tunge kjgretgyene som passerer alle
kontrollpunktene. Med en malsetting pa 4850 kontroller totalt, innebar dette at ca
570 ekvipasjer (0,12*4850) skulle kontrolleres ved de to stasjonene i @stfold.

Pa et tidlig tidspunkt i undersgkelsen ble det klarlagt at en kontrollstasjon ville
veere ute av drift i den perioden hvor undersgkelsen ville paga. Det planlagte
antallet kontroller ved denne stasjonen (260) ble strgket i maltallet, som dermed
ble redusert til 4590 kontroller ved 24 stasjoner.

Tabell 3.1 viser en oversikt over de 24 kontrollstasjonene, samt maltallet for
antallet kontroller pa hvert sted.




Tabell 3.1: Oversikt over kontrollsteder og maltall for antall kontroller pa hvert sted.
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Fylke (NR og navn) Trafikkstasjon/ distrikt  Kontrollsted Antall kontr
1 @STFOLD Drije Drije 190
Svinesund Svinesund 380
Sum 570
4 HEDMARK Hamar Husum 260
5 OPPLAND Lillehammer Qyer 210
Gjogvik Harestua 130
Otta Otta 195
Fagernes Fagernes 65
Sum 600
7 VESTFOLD Larvik Solum 260
8 TELEMARK Skien Skien 190
Notodden Notodden 80
Sum 270
9 AUST-AGDER Arendal Haslestad
Setesdal Evje 260
10 VEST-AGDER Flekkefjord Flekkefjord 205
Mandal Mandal 175
Sum 380
11 ROGALAND Stavanger Sgyland 260
14 SOGN OG FJORDANE |Fgrde Farde 150
Nordfjordeid Kjgsbru 65
Sogndal Ljgsne 70
Sum 285
16 SOR-TREONDELAG Malvik Malvik 260
Sandmoen Sandmoen 315
Sum 575
17 NORD-TR@NDELAG Stjgrdal Asen 120
Steinkjer Verdal 255
Sum 375
18 NORDLAND Fauske Fauske 145
Narvik Narvik 135
Sum 280
19 TROMS Tromsg Nordkjosbotn
Finnsnes 215
Totalsum 4590

For & sikre en mest mulig representativ fordeling av kontroller over dggn og
ukedag ble uken delt inn i 5 ulike intervaller etter dag og tidspunkt. Virkedagene
ble slatt sammen og inndelt etter tid pa degnet, mens lgrdag og sendag utgjorde et
intervall. Det beregnede antall kontroller pa hvert kontrollsted ble fordelt i de fem
tidsintervallene som tungtrafikkens (>12,5 m) fordeling pa alle hovedveger i
Norge. Det ble benyttet samme fordelingsnagkkel over dggn og ukedag i alle
punktene. Den beregnede fordeling framgar av tabell 4.1.1.

Eksempelvis innebzrer dette at av de 570 ekvipasjene som totalt skal kontrolleres
i Dstfold (se tabell 3.1) skal ca 70 (570*0,129) kontrolleres pa virkedager mellom
k1 0000 og kI 0800.

Pa bakrunn av maltallene vist i tabell 3.1 og tids- og ukefordelingen vist i tabell
4.1.1, ble det utarbeidet utvalgsplaner for hvert enkelt kontrolisted. Utvalgs-
planene utgjorde en del av den detaljerte veiledning om gjennomfaring hvert fylke
og kontrollstasjon fikk tilsendt fer undersgkelsen startet. | vedlegg Il er vist
eksempel pa den veiledningen som ble sendt til trafikkstasjonene i @stfold.
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4. Datamaterialets omfang og kvalitet

Bade det metodiske opplegget og omfanget av spgrreskjema og registrerings-
skjema er omfattende og ambisigst. Kontrollgrene ved vegtrafikkstasjonene
rapporterte undervegs at sjafarene brukte om lag 20 minutter pa utfyllingen av
sparreskjemaet og dessuten at det av ressurshensyn var vanskelig a oppfylle
maltallene i uttrekksplanen. Spesielt var det vanskelig a oppfylle malene om
kontroller om natten og i helgen.

| samrad med Vegdirektoratet ble det foretatt enkelte justeringer og tillempinger av
den opprinnelige planen. Dette innebar blant annet at datainnsamlingsperioden ble
forlenget fra opprinnelig a veere fram til arsskiftet 98/99 til 4 lgpe fram til paske 99.
Det var dessuten ngdvendig a redusere omfanget av helge- og nattkontroller.

4.1 Den tekniske kontrollen ved trafikkstasjonene

Pr 31/12 1999 hadde ca 2100 ekvipasjer blitt kontrollert ved trafikkstasjonene.
Forlengelsen av tidsperioden gkte dette tallet noe, slik at datamaterialet ved
avslutningen inneholder data om 3032 kontrollerte kjaretayer. Dette tilsvarer
66 % av det justerte maltallet 4590.

Maloppnaelsen for det enkelte fylke varierer fra 18 % til 99 % av maltallet, med
en klar overvekt rundt det gjennomsnittlige 60 %.

Fordelingen av de gjennomfgarte og de planlagte kontrollene i de ulike tids- og
ukeintervallene framgar av tabell 4.1.1.

Tabell 4.1.1: Andel (%) kjeretayer i ulike tidsintervaller som skal kontrolleres pa den
enkelte stasjon i henhold til uttrekksplanen sammenliknet med faktisk fordeling av
gjennomfgrte kontroller.

Uttr.plan Utvalg

Man-fredag

00-08 12,9 11,0

08-12 211 23,0

12-16 23,6 25,6

16-24 26,5 29,4
Lord/sgndag 16,0 11,0
sum 100 100

Som et resultat av den justering som ble foretatt undervegs i datainnsamlingen er
andelen kontroller gjennomfgrt om natten og i helgen naturlig nok noe lavere enn
opprinnelig planlagt. Som det framgar av tabell 4.1.1 er det likevel et relativt godt
samsvar mellom fordelingen fra uttrekksplanen og de faktisk gjennomfarte
kontrollene.
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Vart utvalg er trukket mest mulig tilfeldig fra trafikkstremmen av tunge
kjgretayer, men dog begrenset til de veger og steder hvor kontrollstasjoner finnes.
Antallet deltagende stasjoner er imidlertid relativt stort og de fleste fylker og
hovedvegstrekninger er dekket. Dersom vi antar at den delen av tungbilflaten som
star for den starste delen av trafikkarbeidet med denne kjgretgytypen velger a
kjgre pa hovedvegnettet, har vi grunn til 3 anta at vart utvalg er tilstrekkelig til
kunne gjenspeile tungbilflaten pa en tilfredsstillende mate.

Motsatt er det selvfglgelig mulig & hevde at "verstingene” konsekvent velger ruter
og veger hvor de vet kontrollstasjoner ikke finnes og denne type kontroller
saledes ikke kan gjennomfgres. Med dagens krav til effektivitet og konkurranse i
transportbransjen anser vi det imidlertid som lite sannsynlig at det kan tilbys
konkurransedyktig transport basert pa et vegnett hovedsakelig bestaende av
bakstubber og stikkveger. Det eventuelle omfanget av dette vil vi anta er lite og av
minimal betydning for det problemomradet som behandles i denne undersgkelsen.

Varsling av pagaende kontroller mellom kollegaer i samme firma eller i bransjen
for gvrig, vil kunne pavirke resultatene slik at sjafarer av kjgretayer med lavere
teknisk stand utsetter turen til et senere tidspunkt hvor kontrollen ikke bedrives
eller velger en annen rute utenom kontrollstedet. Resultatene i denne
undersgkelsen tyder pa at slik varsling er sveert vanlig, og at det er en viss
indikasjon pa at dette kan pavirke resultatene for kjgretayenes tekniske stand.
Varsling av kontroller er draftet mer inngaende i resultatkapittel 5.6.7

Kvaliteten pa datamaterialet fra registreringsskjemaet synes for gvrig a vaere god.
Som ved enhver undersgkelse vil det finnes enkelte sparsmal/punkter som er
utelatt eller glemt fra kontrollgrens side, men totalt sett er det sveert fa
spgrsmal/punkter pa registreringsskjemaet med mindre enn 2900 svar. Totalt er
3032 ekvipasjer kontrollert. Vi vil dessuten understreke at kontrollene er utfart av
hagyt kvalifisert personale, med lang erfaring ved trafikkstasjonene (tidligere
Biltilsynet).

Totalt sett vil vi derfor vurdere datamaterialets kvalitet som god og at den
oppsatte uttrekksplan i det vesentlige er blitt fulgt, selv om antallet kontroller er
noe lavere enn forutsatt.

4.2 Sparreundersgkelsen blant sjafgrene

Alle sjafarene av kjgretay som ble stanset og kontrollert ved trafikkstasjonene ble
oppfordret til & delta i undersgkelsen og fylle ut sparreskjema. Dette skjedde
muntlig fra kontrollgrenes side og gjennom et orienteringsbrev fra T@I ( se
Vedlegg I).

Totalt 2800 av de 3032 sjafarene som ble stanset og kontrollert har besvart hele
eller deler av sparreskjemaet. Dette tilsvarer en svarandel pa ca 92%. Andelen er
svart hgy og saledes meget tilfredsstillende.

Selv om det ble presisert i veiledningen til kontrollstasjonene at den tekniske
kontrollen skulle gjennomfares selv om sjafaren ikke ville besvare sparre-
skjemaet, er det helt umulig & vite om dette er fulgt ngyaktig. En kan tenke seg
tilfeller hvor sjaferen ikke har gnsket & besvare spgrsmalene og at kontrollgren
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deretter har gjennomfart en forenklet temakontroll (for eksempel lyskontroll) og
utelatt utfyllingen av skjema.

Vi har ikke grunnlag for & pasta at veiledningen pa dette punkt ikke er fulgt.

Formuleringen “hele eller deler av sparreskjemaet” benyttet i forrige avsnitt
innebarer at den delen av sparreskjemaet som i utgangspunktet skulle fylles ut av
alle sjafgrene er fylt ut av maksimalt 2800 sjafarer. Enkelte sparsmal er besvart av
alle, mens andre spgrsmal er hoppet over, glemt, ikke forstatt eller av andre
grunner forblitt ubesvart.

Antallet besvarte spgrsmal pa hvert enkelt skjema varierer derfor noe.

| analysearbeidet vil sdledes antallet respondenter variere for de ulike temaene
som er behandlet. For a lage en krysstabell hvor flere ulike forhold (spgrsmal)
skal behandles ma de aktuelle sparsmalene veere besvart av alle de som vil danne
grunnlag for tabellen. Dette antallet kan selvsagt bli forskjellig fra antallet som
har besvart veert enkelt sparsmal. | resultatkapittelet vil det fremga eksplisitt av
den enkelte tabell eller figur hvor mange respondenter resultatet er basert pa.

Eksempelvis har vi i resultatkapittelet benyttet en gjennomgaende inndeling av
ekvipasjene etter eieform(bileier/ansatt sjafar) og transporttype (egentransport/
lgyvetransport). Sparsmalet om eieform er besvart av 2782 sjafarer, mens 2731
har besvart spgrsmalet om transporttype. Antallet som har besvart begge
spgrsmalene, og som saledes danner basis for en krysstabell mellom de to
spgrsmalene er 2688. Ved bruk av flere opplysninger vil antallet kunne bli
ytterligere redusert.

Hva gjelder de utvalgte sjafarenes representativitet sett i forhold til alle sjafarer
som bedriver langtransport i Norge, gjelder i hovedsak samme forhold som ved
drefting av kjeretayenes representativitet. | tillegg ma det understrekes at
metoden er basert pa et utvalg sjaferer trukket pa vegen. Dette forutsetter at
sjafaren er i en arbeidssituasjon. Utvalget kan saledes pastas a veere skjevt med
hensyn til deltidsansatte eller leilighetssjafarer. Argumentet kan til en viss grad
o0gsa brukes pa kjgretayer, men vi vil tro at det i den sammenheng er av svaert
liten betydning.

Vi har forsgkt 4 imgtega dette med a trekke tilfeldige ekvipasijer til ulike
tidspunkter og ukedager. | den grad det ikke er systematiske sammenhenger
mellom deltidskjgring med tung bil og var inndeling i tidspunkter og ukedager, vil
vi imidlertid hevde at dette er ivaretatt pa en tilfredstillende mate. Vi ser ingen
grunn til & hevde at slike sammenhenger finnes.

10
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5. Resultater

Som nevnt innledningsvis er noe av hensikten med denne undersgkelsen &
fokusere pa transportvirksomheten og ulike mater a organisere denne pa. Dette er
gjort ved & dele respondentene (de som har besvart sparreskjemaet) inn i ulike
grupper etter den type transport sjafgrene bedriver, og det eieforhold de har til
den bilen de kjgrer. Begge forhold gjelder for den turen de var ute pa da
kontrollen ble foretatt og sparreskjemaet ble fylt ut. Deretter foretar vi analyser
og sammenstillinger av det resterende datamaterialet med bakgrunn i denne
gruppeinndelingen.

Vi har valgt a dele resultatkapittelet inn i 7 ulike temaomrader hvor vi behandler:

virksomheten

fareren

transporten (dagens)

arbeidssituasjonen

feil og mangler ved kjgretgyene
egenrapporterte eller registrerte overtredelser
trafikksikkerhet

Avslutningsvis har vi behandlet arbeidsforholdenes betydning for overtredelse og
trafikksikkerhet, da med spesiell fokus pa stress som forklaringsvariabel.

NooakswbhE

5.1 Virksomheten

e 86 % driver lgyvetransport

e 82 % er ansatte sjafarer

e Fordelingen mellom de fire gruppene er skjev

| dette avsnittet vil vi innledningsvis foreta den nevnte inndeling i de fire
gruppene og deretter beskrive stgrrelsen av virksomheten og hvilke typer
kjaretayer som benyttes i hver av gruppene.

5.1.1 Gruppene

Med transporttype menes i denne sammenheng lgyvetransport eller egentransport.
Layvetransport defineres som transport av varer og gods som firmaet eller
personen som eier bilen selv ikke produserer. Dette er transportgrer som patar seg
transportoppdrag for andre.

11
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Egentransport skal forstas som et firmas transport av egne varer. Dette kan vere
varer firmaet selv har produsert eller gods som firmaet selv rar over. Transport av
grus fra eget grustak vil for eksempel defineres som egentransport.

Det skilles mellom to mulige eieformer for kjgretgyene. De som selv eier eller
leaser den bilen de kjarer (bileier) og de som kjarer for andre eiere (eier ikke
selv). Den siste gruppa er ansatte sjafarer.

Ved a ta hensyn til bade transporttype og eieform kan materialet deles inn i fire
grupper:

Logyvetransport, Ansatt gruppa (GR1)
Gruppa driver lgyve eller leietransport med en bil de selv ikke eier. Dette er
ansatte sjaferer i transportbedrifter.

Lagyvetransport, Bileier gruppa (GR2)
Gruppa driver lgyve eller leietransport med bil de selv eier eller leaser. Dette er
sjafarer i transportbedrifter som selv eier det kjgretayet de kjarer.

Egentransport, Ansatt gruppa (GR3)
Sjafarene driver egentransport med en bil de selv ikke eier. Dette er ansatte
sjafarer i bedrifter som produserer varer som de selv transporterer.

Egentransport, Bileier gruppa (GR4)
Sjafarene driver egentransport med en bil de selv eier eller leaser. Dette er eiere
av produksjonsbedrifter som transporterer egne varer med egen bil.

Denne inndelingen vil veaere gjennomgaende i de 7 forste delene av
resultatkapittelet og har i hovedsak benyttet bade gruppens “navn” og “nummer” i
teksten. Dersom vi omtaler f eks de som driver egentransport er dette gjort ved a
skrive disse to gruppenes “nummer” i parentes (GR3 og GR4).

Totalt 2800 sjaferer har besvart hele eller deler av vart sparre skjema.
Gruppeinndelingen begrenser dette antallet noe, idet 2688 sjafgrer har besvart
bade spagrsmalet om transporttype og sparsmalet om eieform.

Tabell 5.1.1.1 viser en inndeling av vart materiale i de fire gruppene etter
transporttype og eieform

Tabell 5.1.1.1: Besvarelser etter transporttype og eieform. Antall og prosent.

Prosent Transporttype

Antall Lagyvetransport Egentransport SUM

Ansatt sjafar 68,8 13,0 81,8
1850 350 2200

Bileier 16,7 1,4 18,2
450 38 488

SUM 85,6 14,4 18,2
2300 388 2688

388 sjafarer eller 14,4 % av de som har besvart bade spgrsmal om eieform og
transporttype driver egentransport, mens den stgrste delen 85,6% driver i
layvetransport.

18,2 %, 488 sjafarer eier eller leaser selv den bilen de kjgrer, mens den resterende
gruppa pa 2200 sjafgrer er ansatte sjafarer.

12
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Starrelsen pa de fire gruppene er svart skjevt fordelt. Mens Layvetransport,
Ansatt gruppa (GR1) utgjer 68,8 %, utgjer Egentransport, Bileier gruppa (GR4)
kun 1,4% tilsvarende 38 respondenter. De to andre gruppene utgjer henholdsvis
13,0 % og 16,7 % av totalutvalget.

| var sammenheng betyr dette at Egentransport, Bileier gruppa (GR4) i enkelte
tilfelle er sa liten at ytteligere oppdeling ikke er meningsfylt. Sammenlikninger vil
da bli trukket mellom de to eieformene i lgyvetransport (GR1 vs GR2) og mellom
de to transporttypene blant de som selv ikke eier bilen de kjgrer (GR1 vs GR3).

Bade lgyvetransport og egentransport domineres av de som selv ikke eier den
bilen de kjarer. | lgyvetransport er andelen som eier eller leaser den bilen de
kjarer 19,6% (450 av 2300), mens tilsvarende i egentransport er 9,8% (38 av 388).

5.1.2 Virksomhetens starrelse

e Hgyere andel enbilsfirmaer blant bileiere enn blant ansatte sjafarer

Med virksomhetens starrelse menes i denne sammenheng antallet biler som inngar
i den flaten av kjgretayer som var respondent er en del av.

Resultatene framgar av tabell 5.1.2.1.

Tabell 5.1.2.1: Virksomhetens stgrrelse. Biler i firmaet totalt og inndelt etter
transporttype og eieform. Antall og prosent. Gjennomsnittlig antall biler i gruppene

Prosent Antall biler i firmaet Gjennomsnitt

Antall sjafgrer 1 2-5 >5 SUM antall biler

1 Layvetransport 4,7 24,3 71,1 100,0 15,4
Ansatt sjafar 80 415 1216 1711

2 Lgyvetransport 47,7 37,6 14,7 100,0 3,7
Bileier 204 161 63 428

3 Egentransport 5,9 27,1 67,0 100,0 14,1
Ansatt sjafar 18 82 203 303

4 Egentransport 65,7 229 11,4 100,0 2,4
Bileier 23 8 4 35

13,1 26,9 60,0 100,0 7,8
SUM 325 666 1486 2477

Av de som selv eier eller leaser den bilen de kjgrer (GR2 og GR4) er andelen
enbilsfirmaer naturlig nok starre enn den er blant ansatte sjafgrer. Blant eierene
utgjer 49,0 % enbilsfirmaer (204+23 av 428+35), mens den tilsvarende andelen
blant ansatte sjaferer bare er 4,9% (18+80 av 303+1711).

Blant ansatte sjaferer, totalt 2014 (303+1711), oppgir 70,5 % at firmaet eier mer
enn 5 biler. Resultatene viser for gvrig at ca 18,5 % er ansatt i firmaer med mer
enn 26 biler.

Blant de sjafarene som selv eier den bilen de kjagrer (GR2 og GR4) er andelen
som eier flere enn 5 biler 14,5 %.
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Det gjennomsnittlige antall biler i de to gruppene som eier den bilen de kjarer
(GR2 og GR4), er henholdsvis 3,7 og 2,4 biler. Tilsvarende blant ansatte sjafarer
GR1 og GR3 er 15,4 og 14,1 biler.

Fordelingen av antall biler i firmaet blant de som ikke selv er eiere, er om lag den
samme i lgyvetransport og i egentransport.

5.1.3 Biltyper og lasterom

e 1 av 3ekvipasjer er semitrailer m/trekkvogn

e 1av 10 ekvipasjer er tankbil

Registreringsskjemaet fra den tekniske kontrollen inneholder opplysninger om
hvilken type kjgretay (trekkvogn med semitrailer eller lastebil med henger) og
lasterom (tank, skap, apen eller flak) den enkelte ekvipasje bestar av.

Til sammen er det kontrollert 2577 ekvipasjer hvor ogsa sjaferen har besvart
spgrsmalene om eieform og transporttype.

Om lag 1 av 3 (37 %) ekvipasjer utgjares av semitrailer med trekkvogn. De
resterende 63 % utgjgres av lastebil med henger, enten pahengsvogn eller
slepvogn.

Ca 11 % av utvalget utgjeres av tankbiler, og andelen er om lag den samme blant
semitrailere og lastebil med henger.

Andelen kjaretay med lukket skap er noe hgyere blant lastebiler med
paheng/slepvogn enn den er blant semitrailere, som pa sin side har hgyere andel
kjaretayer med kapell eller apent lasterom.

Tallene framgar av tabell 5.1.3.1

Tabell 5.1.3.1: Biltyper og lasterom, totalt og inndelt etter eieform. Antall og prosent.

Prosent Trekkvogn m semitrailer SUM Lastebil m henger SUM |Totalsum
Antall Lasterom Semi Lasterom Lastebil
Tank Skap Apen/kap Flak Tank Skap Apen/kap
1+3 10,2 33,8 48,6 7,4 |100,0 | 11,5 59,0 29,5 100,0
Ansatt sjafar 37,5 62,5 100,0
81 269 387 59 | 796 | 153 782 391 1326 2122
2+4 12,1 28,0 56,1 3,8 |100,0| 9,1 39,6 51,3 100,0
Bileier 34,5 65,5 100,0
19 44 88 6 157 27 118 153 298 455
Totalsum 105 32,8 49,8 6,8 | 100,0 | 11,1 554 33,5 100,0
grupper 37,0 63,0 100,0
100 313 475 65 | 953 | 180 900 544 1624 2577

Fordelingen av biltyper er om lag identisk mellom gruppene som selv eier sine
biler (GR2 og GR4) og de som ikke gjar det (GR3 og GR1). For semitrailere er
det heller ingen forskjell mellom typen lasterom for de som eier bilen og de som
ikke eier bilen.
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Blant dem som selv eier en ekvipasje bestaende av lastebil med henger (GR2 og
GR4) er andelen som er utstyrt med apne lasterom eller kapell hgyere enn blant
dem som selv ikke eier bilen. Andelene er 51,3% blant dem som eier bilene og
29,5% blant dem som ikke gjar det. Ekvipasjer bestaende av lastebil med henger
I disse gruppene (GR3 og GR1), er oftere utstyrt med lukket skap. 59,0% av
ekvipasjene har slikt lasterom.

Ut over tallene i tabell 5.1.3.1 viser resultatene at av de totalt 280 tankvognene er
83,6% i layvetransport hvorav igjen 81,6 % ikke eies av sjafaren.

Utfra fordelingen pa de to ulike biltypene er det grunn til a tro at den starste
andelen av transportene utfares med lastebil og henger. Andelen av egen-
transporter som foregar med denne typen ekvipasje er imidlertid noe hgyere enn
den er i lgyvetransport. Mens 71,7 % av egentransporten foregar med lastebil og
henger foregar 61,6 % av lgyvetransporten med slike ekvipasjer.

Tilsvarende foregar dermed en hgyere andel av lgyvetransportene (GR1 og GR2)
med semitrailer.

5.2 Fareren

5.2.1 Alder og erfaring

e Under en halv prosent er kvinner

e Bileiere er i gjennomsnitt ca 7 ar eldre enn ansatte sjafarer og har dessuten
tilsvarende lengre erfaring som sjafar av tung bil og vogntog.

Yrket som langtransportsjafer er sveert mannsdominert.

Av totalt 2639 sjafarer som har besvart spgrsmalene om alder og erfaring, er kun
13 kvinner. Dette tilsvarer under en halv prosent.

Gjennomsnittsalderen blant respondentene er som det framgar av tabell 5.2.1.
37ar.
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Tabell 5.2.1.1: Sjafgrenes gjennomsnittlige alder og erfaring med kjering av tung bil og
vogntog totalt og inndelt etter transporttype og eieform. Ar.

Alder Erfaring som sjafer av: Antall som
tung bil vogntog har
Ar Ar Ar svart
1 Loyvetransport 36 12 11 N=
Ansatt sjafar 1817
2 Layvetransport 43 19 17 N=
Bileier 442
3 Egentransport 36 12 10 N=
Ansatt sjafar 342
4 Egentransport 45 19 15 N=
Bileier 38
Alle 37 14 12
Sum 2639

I sum har de lang erfaring i sjafaryrket, i gjennomsnitt 14 ar med tung lastebil
hvorav 12 ar ogsa med vogntog.

De som selv eier sine kjgretay er i gjennomsnitt om lag 7 ar eldre enn de som selv
ikke eier sine biler. Gjennomsnittsalderen for ansatte sjafgrer Egentransport,
Ansatt gruppa (GR3) og Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) er 36 ar mot 43 ar
0g 45 ar i henholdsvis Layvetransport, Bileier gruppa (GR2) og Egentransport,
Bileier gruppa (GR4).

Erfaringen som farer av tung bil varierer mellom de fire gruppene om lag som
gjennomsnittsalderen gjer det. De ansatte sjafarene har om lag 12 ars erfaring,
mens de som selv eier sine biler har 7 ar lenger erfaring, totalt 19 ar. Debutalderen
som sjafar av tung bil blir saledes i gjennomsnitt omlag 24 ar i alle gruppene.
Debutalderen som sjafar av vogntog er i gjennomsnitt 2 ar senere i alle grupper.

5.2.2 Utdannelse

Hayere andel med ungdomsskole og videregaende skole med transportfag
blant ansatte sjafgrer enn blant bileiere

Hgyere andel med glattkjgringskurs blant ansatte sjafgrer enn blant bileiere

De hgyere andelene har sannsynligvis sammenheng med lavere aldre

1 av 3 med videregaende skole har spesialisert seg innen transportfag

Av formell skoleutdannelse oppgir 86,3 % av sjafarene at de har ungdomsskole,
48,3 % videregaende skole. 48 sjafarer eller 1,9 % har universitetsutdannelse.
2591 sjafarer har besvart spgrsmalene om utdannelse.
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Tabell 5.2.2.1 viser resultatene samlet og fordelt mellom gruppene.

Tabell 5.2.2.1: Formell utdannelse blant sjafgrene. Totalt og inndelt etter transporttype
og eieform. Antall og prosent.

Formell utdannelse Antall som
Prosent Ungdoms- Videregdende Videregdende Universitet har
Antall skole Skole m/transp  skole ellers svart
1 Layvetransport 88,2 13,8 33,5 1,7 N=
Ansatt sjafar 1813
2 Lgyvetransport 79,6 7,8 28,9 3,0 N=
Bileier 436
3 Egentransport 85,1 13,5 31,0 1,5 N=
Ansatt sjafar 342
86,3 15,9 32,4 1,9 N=
SUM 2591

Blant dem som driver lgyvetransport (GR1 og GR2) er andelen med
ungdomsskole og videregaende skole med transportfag signifikant hgyere blant
ansatte sjafarer (GR1) enn den er blant bileiere (GR2). Det er ikke tilsvarende
forskjeller mellom de to gruppene hva gjelder ordineer videregaende skole. Ogsa
her er andelen i Lagyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) noe hgyere , men
forskjellen er ikke tilstrekkelig til & veere signifikant. Andelene er henholdsvis
33,5 % og 28,9 %.

Tatt i betraktning at gjennomsnittsalderen i Layvetransport, Bileier gruppa (GR2)
er om lag 7 ar hgyere enn i Lgyvetransport, Ansatt gruppa (GR1), er en mulig
forklaring pa forskjellene i andelen med ungdomsskole og videregaende skole
m/transportfag, at tiloudene ikke eksisterte for de eldste pa det tidspunkt det var
aktuelt & ta utdannelse.

De gruppene som selv ikke eier sine biler og driver henholdsvis egentransport
(GR3) og lgyvetransport (GR1) og som ogsa har samme gjennomsnittlige alder er
like hva gjelder formell skoleutdannelse.

Av de som har videregaende skole har om lag 1 av 3 spesialisert seg i
transportfag.

En stor andel av sjafarene har dessuten transportfaglig tilleggsutdanning/kurs.
Dette framgar av tabell 5.2.2.2.
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Tabell 5.2.2.2: Transportfaglig tilleggsutdanning/kurs blant sjafgrene. Totalt og inndelt
etter transporttype og eieform. Antall og prosent.

Transportfaglig tilleggsutdannelse og kompetanse Antall som
Prosent Kranfgrer Truckfarer ADR Layve har
Antall kurs kurs bevis kurs svart
1 Layvetransport 49,7 74,2 75,5 13,4 N=
Ansatt sjafar 1813
2 Lgyvetransport 53,0 62,6 61,9 78,2 N=
Bileier 436
3 Egentransport 49,4 75,7 60,2 10,5 N=
Ansatt sjafar 342
50,2 72,4 71,2 23,9 N=
SUM 2591

Ca 50 % av sjafgrene har kranfgrerkurs, ca 70 % har truckfererkurs. Det er ingen
forskjell mellom de tre gruppene hva gjelder kranfagrerkurs, men andelen med
truckfarerkurs er lavere i Layvetransport, Bileier gruppa (GR2) enn tilsvarende i
de to andre gruppene.

Hva gjelder innehav av lgyve er det naturlig nok forskjeller mellom gruppene.
Layvetransport, Bileier gruppa (GR2) driver sin egen transportbedrift med en eller
flere biler og leyve er derfor ngdvendig. Andelen i denne gruppa som har eget
layve er derfor mye hgyere enn tilsvarende i Lgyvetransport, Ansatt gruppa
(GR1), hvor dette ikke er like ngdvendig. | Egentransport, Ansatt gruppa (GR3)
innehar 10,5 % layve.

Blant dem som driver lgyvetransport er det signifikant hgyere andel med ADR
kurs og tilsvarende bevis blant dem som ikke eier bilen (GR1) enn det er blant
dem som selv eier bilen(GR2).

Det er dessuten hgyere andel med ADR bevis i Lgyvetransport, Ansatt gruppa
(GR1) enn det er i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3).

Nar det gjelder sikkerhetsrelaterte kurs som glattkjeringskurs og spesielle Helse,
Miljg og Sikkerhetskurs (HMS), innehas dette av henholdsvis 18,4 % og 15,6 %
av de 2591 sjafgrene som har besvart disse spgrsmalene.

Andelen med glattkjagringskurs for vogntog/tung bil er 10,3 % i Leyvetransport,
Bileier gruppa (GR2)mot 20,4 % i Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1).
Forskijellen er tilstrekkelig til & veere signifikant. Vi vil imidlertid igjen anta at
forskjellen kan ha sin hovedforklaring i aldersforskjellen mellom de to gruppene.

Det er ingen forskjell i andelene med glattkjeringskurs mellom de to gruppene
som ikke selv eier bilen (GR1 og GR3) og som har samme gjennomsnittlige alder.

Tallene framgar av tabell 5.2.2.3.
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Tabell 5.2.2.3: Sikkerhetsrelaterte kurs blant sjaferene. Totalt og inndelt etter
transporttype og eieform. Totalt antall og prosent.

Sikkerhetsrelaterte kurs Antall som
Prosent Glattkjgring HMS har
Antall vogntog kurs svart
1 Layvetransport 20,4 14,5 N=
Ansatt sjafar 1813
2 Layvetransport 10,3 21,3 N=
Bileier 436
3 Egentransport 18,7 14,0 N=
Ansatt sjafar 342
18,4 15,6 N=
SUM 2591

Andelen med generelt HMS-kurs er hgyest i Lgyvetransport, Bileier gruppa
(GR2) med 21,3%. Sammenliknet med resten av de som driver lgyvetransport,
Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1), hvor den tilsvarende andelen er 14,5% er
forskjellen tilstrekkelig til & veere signifikant. Dette kan dels ha sin forklaring i
forskjellen i alder mellom gruppene, men sannsynligvis ogsa det faktum at
sjafarer i Layvetransport, Bileier gruppa (GR2) ogsa er sin egen arbeidsgiver.
Dette i motsetning til Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) som er ansatte
sjafarer.

5.2.3 Kjarer fast med bil og henger

e 70-80% kjarer fast med samme motorvogn

Som det framgar av tabell 5.2.3.1 er andelen som kjgrer fast med den
motorvognen og hengeren som sjafgren kjarte pa den dagen spgrreskjemaet ble

fylt inn hgyere i Layvetransport, Bileier gruppa (GR2) enn i de to andre gruppene.

Andelene er henholdsvis 87,9 % for motorvognen og 80,1 % for hengeren. Dette
er naturlig siden ekvipasjen eies eller leases av sjafaren. 50 % av sjaferene i
denne gruppa driver dessuten enbilsfirmaer (se avsnitt 5.1.2).

Tabell 5.2.3.1: Fast kjgring med samme bil/trekkvogn og henger/semitrailer inndelt etter
transporttype og eieform. Totalt antall og prosent.

Kjarer bil og henger fast
Prosent Bil/ Henger/
Totalt antall trekkvogn semitrailer
1 Layvetransport 79,9 69,3
Ansatt sjafar 1847 1842
2 Layvetransport 87,9 80,1
Bileier 446 443
3 Egentransport 73,9 67,3
Ansatt sjafar 348 343
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Blant de to gruppene som selv ikke eier bilen de kjarer (GR1 og GR3) er andelen
som kjerer fast med samme henger/semitrailer om lag identisk, ca 68 %. Hva
gjelder motorvogn er andelen som kjgrer fast med samme motorvogn noe hgyere i
Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) enn i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3).
Forskjellen pa 6 %-poeng er imidlertid ikke tilstrekkelig til & veere signifikant. |
Leyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) er andelen som oppgir a kjare fast med
samme bil/trekkvogn 79,9 %.

5.2.4 Ansatte sjafgrers forhold til bilens eier (arbeidsgiver)

e 9 av 10 ansatte sjafarer kjarer fast for en og samme eier

Blant ansatte sjaferer (GR1 og GR3) oppgir om lag 88 % at de kjarer fast for den
eier de kjarte for pa den dagen spgrreskjemaet ble fylt inn. Andelen er 89,0 % i
Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) og noe lavere 83,3% i Egentransport,
Ansatt gruppa (GR3). I denne gruppa er andelen som kjarer fast for flere eiere dvs
har flere faste arbeidsgivere, noe hgyere enn tilsvarende i Lgyvetransport, Ansatt
gruppa (GR1). Tallene framgar av tabell 5.2.4.1

Tabell 5.2.4.1: Ansatte sjafarers forhold til bileier. Totalt og inndelt etter transporttype
og eieform. Antall og prosent.

Ansatte sjafarers forhold til bileier.
Prosent Fast samme Fast for Tilfeldig for
Antall eier flere denne eier SUM
1 Layvetransport 89,0 6,6 4,4 100,0
Ansatt sjafar 1649
3 Egentransport 83,3 10,6 6,1 100,0
Ansatt sjafar 293
88,1 7,2 4,7 100,0
SUM 1942

5.2.5 Layvetransporterers forhold til oppdragsgiver (transportkjagper)

e Om lag halvparten av lgyvetransportene er faste oppdrag for en og samme
oppdragsgiver (transportkjgper)

e 1 av 10 transporter er for tilfeldig oppdragsgiver

Med oppdragsgiver menes i denne sammenheng den som kjgper transport-
oppdraget av lgyvetransportgren pa den dagen sparreskjemaet ble fylt inn.

Over halvparten av sjafgrene som driver lgyvetransport (52,5 %) oppgir at de
kjarer fast for en og samme oppdragsgiver. Det er ingen forskjell mellom de som
henholdsvis eier bilen selv (GR2)og de som ikke gjer det (GR1).Gruppene er
sammenliknet i tabell 5.2.5.1.
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Tabell 5.2.5.1: Leietranportgrers forhold til sine oppdragsgivere. Totalt og inndelt etter
transporttype og eieform. Antall og prosent.

Lgyvetransportsjafgrers forhold til oppdragsgiver

Prosent Fast samme Fast for Tilfeldig for
Antall oppdr giver flere denne opdrg SUM
1 Layvetransport 52,2 38,5 9,4 100,0
Ansatt sjafar 1422
2 Lgyvetransport 54,0 39,2 6,8 100,0
Bileier 365
52,5 38,6 8,8 100,0
SUM 1787

Videre oppgir om lag 40 % av begge gruppene (GR1 og GR2) at de Kkjarer fast for
flere oppdragsgivere. Under 10 % av sjafgrene i lgyvetransport oppgir at de kjarer
tilfeldig for denne oppdragsgiveren.

Dersom vi skal tolke disse tallene i sum, betyr dette i praksis at andelen tilfeldige
kjop av transporttjenester pa markedet er relativt liten.

5.3 Dagens transport

| dette avsnittet vil vi fokusere pa enkelte forhold knyttet til det
transportoppdraget sjafaren var ute pa da han fikk utdelt spgrreskjemaet.

5.3.1 Rutegdende transport

e Om lag halvparten av transportene falger en fast rute

Nesten halvparten av alle transporter som utferes av vare sjafgrer pa
intervjudagen falger en fast rute. 1163 av 2620 (44,4 %) svarer dette. Andelene
som falger faste ruter i de fire gruppene er vist i tabell 5.3.1.1

Tabell 5.3.1.1: Sjafarer som falger fast rute. Totalt og inndelt etter transporttype og
eieform. Antall og prosent.

Prosent Transporttype

Totalt antall Lagyvetransport Egentransport SUM

Ansatt sjafar 44,0 49,9 44,9
1810 341 2151

Bileier 42,5 36,8 42,0
431 38 469

SUM 43,7 48,5 44,4
2241 379 2620

Andelen er hgyest i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3), hvor 49,9% av sjafarene
felger en fast rute.

21



Vogntog, kjereatferd og kjaretaytilstand

| layvetransport er andelen som fglger fast rute noe lavere enn den er blant

de som

driver egentransport. Mens 48,5 % blant de som driver egentransport fglger faste
ruter, gjer 43,7 % av sjafarene i lgyvetransport det. Det er ikke forskjell mellom

de som eier/ikke eier bilen de kjarer.

5.3.2 Hvor ofte pa dette stedet

e 69% passerer kontrollstedet 1 gang pr uke eller oftere

39,2 % av de spurte sjafgrene angir at de passerer stedet hvor var kontroll ble
gjennomfart mer enn 2 ganger pr uke. Ytterligere 29,5 % passerer 1-2 ganger pr

uke. Det er kun sma forskjeller mellom gruppene.
Tallene for alle gruppene samlet framgar av tabell 5.3.2.1.

Tabell 5.3.2.1: Hvor ofte passeres vart kontrollpunkt. Totalt antall og prosent.

Hvor ofte er du pa dette stedet ?
Prosent >2 ggr 1til2 ggr 1til3 ggr 1til5 ggr sjeldnere
Totalt antall pr uke pr uke pr mnd pr halvar SUM
Sum 39,2 29,5 16,8 8,2 6,3 100,0
alle grupper 2660

68,7 % av sjafgrene svarer dessuten at de ma regnes som godt kjent pa den

aktuelle strekningen. Kun 6,3 %, totalt 167 av 2660 sjaferer, oppgir a passere vart

kontrollsted sjeldnere enn 1 gang i halvaret.

5.3.3 Meglingsform

20% transportsentral)

e 56% av transportoppdragene formidles via mellom-mann (36% speditar,

Alle som driver lgyvetransport er avhengig av a komme i kontakt med

transportkjepere eller oppdragsgivere. For a formidle denne kontakten finnes det
profesjonelle meglere i markedet. Dette kan vere speditarer eller transport-
sentraler/meglere. Alternativt kan sjafaren selv ha kontakt med kunden direkte.

Tabell 5.3.3.1 viser en oversikt over ulike meglingsformer i totalutvalget av

sjafarer som driver lgyvetransport (1741) og inndelt etter eieform.
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Tabell 5.3.3.1: Meglingsform i lgyvetransport. Totalt og inndelt etter eieform. Totalt
antall og prosent.

Meglingsform i lgyvetransport
Prosent Transp sentr Direkte med
Totalt antall Speditar el. megler kunde Annet SUM
1 Layvetransport 37,9 20,2 38,7 3,2 100,0
Ansatt sjafar 1390
2 Lgyvetransport 31,3 20,8 447 3,1 100,0
Bileier 351
36,6 20,3 39,9 3.2 100,0
SUM 1741

At starstedelen av oppdragene 39,9 %, formidles direkte mellom kunde og sjafar
kan best forstas pa bakgrunn av opplysningene i avsnitt 5.2.5, hvor det kom fram
at om lag halvparten av sjafarene som driver lgyvetransport kjgrer fast for en og
samme oppdragsgiver. | slike tilfelle er det grunn til & tro at behovet for en
mellommann er mindre enn dersom det kjgres for tilfeldige kunder. Andelen
sjafarer som har direktekontakt med oppdragsgiver er hgyere blant dem som selv
eier bilen de kjarer (GR2) enn tilsvarende som ikke eier sine biler (GR1).
Leyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) far i noe starre grad sine oppdrag formidlet
via speditarer. 37,9 % av gruppa far sine oppdrag via spediter.

Om lag 20 % av lgyvetransportene formidles via transportsentraler eller megler.

5.3.4 Daglig tidsbruk og utkjgrt distanse

e En gjennomsnittlig arbeidsdag varer i 10,1 timer hvorav det i lgpet av 7,5
timer kjgring tilbakelegges 396 km.

e Ca 50 minutter av arbeidsdagen gar med til venting

e 36% oppgir & ha mer enn 10 timers arbeidsdag

Skjemaet til sjafgrene inneholder sparsmal om tidsbruk og kjerelengder. Det er
viktig & understreke at dette gjelder for den dagen skjemaet ble fylt inn. | praksis
betyr dette at opplysningene ikke kan brukes til & si noe om arlige kjerelengder
eller arbeidstider. Dersom utvalget er riktig trukket vil det imidlertid kunne brukes
som et gjennomsnitt for de som faktisk er ute pa hovedvegnettet med vogntog,
noe som ma betraktes som vart utvalg.

Etter en enkel kvalitetskontroll hvor urimelig tidsbruk og kjarelengder er fjernet,
star vi tilbake med 2140 sjafarer som har svart pa spgrsmal om daglig kjaretid og
kjgrelengde. I tillegg har 1500 sjafgrer svart pa sparsmal om tid brukt til
lasting/lossing og venting. Vi har valgt a tolke dette slik at de som ikke har
besvart spgrsmalene om lasting/lossing og venting (640) ikke har brukt tid til
dette (har svart blank istedenfor 0).
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En gjennomsnittlig arbeidsdag for dem som er ute pa vegen varer i 10,1 timer,
bestdende av 7,5 timer kjaring, 1,8 timer lasting og lossing samt 0,8 timer venting
ved terminaler el. lignende. 274 sjafarer eller 12,8% oppgir a ha en arbeidsdag
som er lenger enn 12 timer, mens 36,1% oppgir & ha mer enn 10 timers arbeidsdag
pa den dagen skjemaet ble fylt inn.

Sjafarene fylte inn skjemaene ute ved kontrollstedet til forskjellige tidspunkt i
forhold til hele arbeidsdagen. Den gjenvarende delen av arbeidsdagen, tiden fra
kontrollen ble gjennomfart og fram til arbeidsdagens slutt, er derfor naturlig nok
basert pa antakelser fra sjafarens side. Totaltallene ma derfor tolkes med dette for
gyet. Det er imidlertid ingen grunn til & tro at en eventuell feil i anslagene skulle
veere forskjellig mellom de fire gruppene. Figur 5.3.4.1 viser den selvrapporterte
tidsbruken.

Daglig arbeidstid

OVenting
12 M Lasting/lossing
OKjgring

10 - i
87 i i

Timer
o

Loyve, Ansatt 1 Loyve, Bileier 2 Egen, Ansatt 3 Egen, Bileier 4
Transporttype og eieform (N=2140)

Figur 5.3.4.1: Tid brukt til ulike aktiviteter pa den dagen skjemaet ble fylt inn, inndelt
etter transporttype og eieform. Timer.

Forskjellene mellom de fire gruppene er relativt liten. Det er en tendens til at de
som driver egentransport (GR3 og GR4) har en noe kortere arbeidsdag enn de
som driver lgyvetransport (GR1 og GR2). Forskjellen utgjer 0,64 timer eller om
lag 40 minutter og bestar alt vesentlig av at kjaretiden for sjafarer i lgyvetransport
er lenger enn for de som driver egentransport. Tid brukt til lasting/lossing og
venting er om lag den samme i alle gruppene.

Blant de som driver lgyvetransport oppgir Lgyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) a
ha den lengste arbeidsdagene pa 10,3 timer. De som selv eier bilen, Layve-
transport, Bileier gruppa (GR2), oppgir en forventet arbeidsdag pa ca 9,9 timer.

I gjennomsnitt forventer sjafarene a tilbakelegge ca 396 km pa den dagen skjemaet
ble fylt inn. Utfra den oppgitte tidsbruken til kjering (7,5 timer) tilsvarer dette et
total framfgringshastighet pa noe over 50 km /t. Det er her liten forskjell mellom
gruppene.
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Sjafarer i lgyvetransport (GR1 og GR2) hadde noe mer tid brukt til kjering enn
hva tilfellet var for de som driver egentransport (GR3 og GR4). Dette gjenspeiler
seg 0gsa ved at disse gruppene oppgir en noe hgyere forventet daglig utkjart
distanse enn hva de to gruppene som driver egentransport gjgr. Mens de som
driver leietransport(GR1 og GR2) kjgrer om lag 404 km i lgpet av dagen oppgir
sjafarene som driver egentransport a kjgre om lag 347 km.

5.3.5 Farlig gods og gods med begrenset holdbarhet

e 7% frakter farlig gods

o 22% frakter gods med begrenset holdbarhet. Andelen er hgyere blant ansatte
sjafarer enn blant bileiere

Totalt oppgir 194 av 2674 sjafarer a frakte farlig gods, hvilket tilsvarer 7,3 % av
dem som har svart pa spersmalet. Dette er gods som etter regelverket skal
behandles spesielt og som omfattes av regler for spesiell merking av kjgretgyet.
Det er liten forskjell mellom de fire gruppene hva gjelder andelen som frakter
farlig gods. Dette framgar av tabell 5.3.5.1.

Tabell 5.3.5.1: Frakt av farlig gods og gods med begrenset holdbarhet. Totalt og inndelt
etter transporttype og eieform. Totalt antall og prosent.

Prosent Gods med

Totalt antall Farlig gods begrenset holdbarhet

1 Layvetransport 7,7 23,5
Ansatt sjafar 1846 1839

2 Layvetransport 6,9 16,2
Bileier 447 445

3 Egentransport 55 24,2
Ansatt sjafar 344 347

4 Egentransport 54 13,2
Bileier 37 38

SUM 7,3 22,3

2674 2669

Gods med begrenset holdbarhet antas i hovedsak a utgjeres av matvarer, men det
kan ogsa forekomme ulike typer halvfabrikat og kjemikalier med begrenset
holdbarhet. Ofte er dette varer som ma fraktes med kjglebil el liknende.

Totalt oppgir 22,3 %, 594 av 2669 sjafarer, at de frakter gods med begrenset
holdbarhet. Andelen er hgyere blant de gruppene som ikke eier sine biler selv
(GR1 og GR3) enn den er blant de gruppene som gjar det (GR2 og GR4). |
Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) og Layvetransport, Bileier gruppa (GR2) er
andelen som frakter gods med begrenset holdbarhet henholdsvis 23,5% og 16,2%.
Tilsvarende i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) og Egentransport, Bileier
gruppa (GR4) er 24,2 % og 13,2 %.
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Det er ingen forskjell mellom lgyvetransport og egentransport hva gjelder andelen

som frakter gods med begrenset holdbarhet.

5.4 Arbeidssituasjonen

Forhold som drgftes i dette kapittelet gjelder sjafarens arbeidssituasjon. Vi vil

tolke dette som mer varige forhold enn hva tilfellet var under kapittelet om

transporten, hvor sjafgrenes svar var gjeldende for det transportoppdraget de var

ute pa den dagen de fikk spgrreskjemaet utdelt.

5.4.1 Lgnnsforhold

e 11% har en Ignnsavtale bestdende av flere elementer

lennes etter tonnpris

e 16% ansatte sjafarer i lgyvetransport lgnnes med en andel av fortjenesten pa
oppdraget

e 46% har kun timelgnn og andelen er hayere blant ansatte sjafgrer enn blant bileiere

e 16% av bileiere i lgyvetransport (GR2) lgnnes etter utkjart distanse, ytterligere 17%

2196 sjafarer i gruppe 1, 2 og 3 har besvart spgrsmal om lgnnsforhold eller

lgnnssystem.
Resultatene er vist i tabell 5.4.1.1

Tabell 5.4.1.1: Ulike typer avlgnning. Totalt og inndelt etter transporttype og eieform.

Totalt antall og prosent.

Prosent Lgnnsforhold SUM
Totalt antall Timelgnn Betalt pr Andelav  Fastfor Tonnpris Kombina-
km fortjeneste oppdraget sjon
1 Layvetransport 45,2 55 16,2 17,4 3,3 12,5 100,0
Ansatt sjafar 1603
2 Lgyvetransport 31,8 16,1 8,7 18,3 16,7 8,4 100,0
Bileier 311
3 Egentransport 64,2 3,2 8,2 13,8 2,8 7,8 100,0
Ansatt sjafar 282
45,7 6,7 14,1 17,1 51 11,3 100,0
SUM 2196

248 eller 11,3 % av totalutvalget har en kombinasjon av to eller flere elementer i

sin lgnnsavtale.

Av de som oppgir a ha en type lgnn (timelgnn eller fastpris eller kmlgnn osv) viser
tabellen at det vanligste er timelgnn. 45,7 % av sjafgrene i de tre gruppene har det.
31,8 % av Layvetransport, Bileier gruppa (GR2) har timelgnn. | de to gruppene
som selv ikke eier sine biler (GR1 og GR3) er andelen med timelgnn hgyere. |
Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) lgnnes hele 64,2 % etter dette prinsippet. |

Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) er den tilsvarende andelen 45,2 %.
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| Layvetransport, Bileier gruppa (GR2) er ca 1 av 6 (16,1 %) lgnnet etter utkjart
distanse. | de andre gruppene er km-lgnn relativt sjelden. Mindre enn 6 % lgnnes
slik.

35 % av Leyvetransport, Bileier gruppa (GR2) avlgnnes med fast pris knyttet til
oppdraget eller til tonnpris. 16,7 % i gruppa (GR2) oppgir at de lgnnes etter
tonnpris. Dette er svert lite benyttet i de tre andre gruppene.

Ansatte sjafarer i lgyvetransport lgnnes oftere som en andel av fortjenesten pa
oppdraget enn sjafgrer som selv eier bilen og driver lgyvetransport. | Lgyvetransport,
Ansatt gruppa (GR1) svarer 16,2 % at de lgnnes slik, mens i Lgyvetransport, Bileier
gruppa (GR2) avlgnnes om lag halvparten s mange etter dette prinsippet.

| Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) lgnnes 8,2 % med en andel av fortjenesten.

Ut over tallene som framgar av tabellen oppgir sjafgrer som selv ikke eier bilen
(GR1 og GR3) at de i tillegg til den ordinzre lgnnen far en ekstra bonus eller
godtgjarelse knyttet til skadefri kjgring. 24,6 % av sjafgrene i de to gruppene
(GR1 og GR3) far slik bonus. Andelen som oppgir dette er hgyere blant de som
driver lgyvetransport enn blant de som driver egentransport. | Layvetransport,
Ansatt gruppa (GR1) er andelen som far bonus for skadefri kjgring 25,9 %, mens
tilsvarende i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) er 17,0 %.

5.4.2 Stress pa arbeidsplassen

e 1 av 5 sjafarer karakteriserer sin arbeidsdag ved a benytte en av de tre hgyeste
verdiene pa en stress-skala fra 1 til 7

Pa en skala fra 1 til 7 ble sjafarene bedt om & gradere hvor stressende de opplevde
arbeidet sitt. (1=Ikke stressende, 7=Meget stressende)

2497 sjafarer besvarte spgrsmalet. Figur 5.4.2.1 viser en oversikt over den
gjennomsnittlige stressnivaet blant sjaferene i de fire gruppene.

Gjennomsnittlig stress

Stress
N

l T T
Layve, Ansatt 1  Lgyve, Bileier 2 Egen, Ansatt 3 Egen, Bileier 4

Transporttype og eieform (N=2497)

Figur 5.4.2.1: Gjennomsnittlig stress angitt pa en skala fra 1=ikke stressende, til
7=meget stressende inndelt etter transporttype og eieform.
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Som det framgar er det liten forskjell mellom gruppene hva gjelder opplevelsen av
stress. Det gjennomsnittlige stresset er om lag 3 i alle gruppene. | forhold til den
7-delte skalaen som er benyttet, betyr dette at stgrstedelen av sjafarene befinner
seg pa de fire nedre trinnene pa skalaen. Forskjellen mellom gruppene er ikke
signifikant, men resultatene antyder en tendens til at sjafarer i lgyvetransport
opplever sin hverdag noe mer stressende enn sjafarer i egentransport.

Oversikten over tidsbruk (avsnitt 5.3.4) viste dessuten at sjafarer i lgyvetransport
sammenliknet med de som driver egentransport, har noe lengre daglig arbeidstid
og starre utkjert distanse pa den dagen sparreskjemaet ble fylt inn.

| Layvetransport, Bileier gruppa (GR2) karakteriserer 88 av 392, 22,4 % sin
arbeidsdag ved hjelp av en av de tre gverste verdiene pa stress-skalaen (5, 6 eller
7). | Lgyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) er den tilsvarende andelen 21,9 %.

| Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) benytter 18,1 % den samme
karakteristikken.

Selv om det er liten forskjell mellom gruppene, viser de samlede resultatene at
om lag 1 av 5 sjafarer mener de har en stressende arbeidsdag.

Vi vil senere komme tilbake til denne variabelen og se den i sammenheng med andre.

5.4.3 Innflytelse pa egen arbeidssituasjon

e De som selv eier bilen de kjarer har starre mulighet til & pavirke sin egen
arbeidssituasjon

Graden av innflytelse og muligheten til & pavirke sin egen arbeidssituasjon er av
stor betydning bade for trivsel og motivasjon for sjafarer, som for de fleste andre
arbeidstakere. Dette kan ogsa veere av betydning for opplevelse av stress.

| vart spgrreskjema ble graden av innflytelse delt inn i tre; stor-, liten- og ingen
innflytelse. Tabell 5.4.3.1 viser andelene i de fire gruppene som oppgir a ha stor
innflytelse med hensyn til:

e Starttidspunkt pa dagen.
e Leveringstidspunkter

e Planlegging av kjarerute
e Arbeidsdagens lengde.
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Tabell 5.4.3.1: Sjafarer med stor innflytelse pa ulike forhold i lgpet av arbeidsdagen.
Totalt og inndelt etter transporttype og eieform. Totalt antall og prosent.

Stor innflytelse pa
Prosent Start Leverings Rute Arb dagens
Totalt antall tidspunkt tidspunkt planlegging lengde
1 Layvetransport 64,8 51,1 66,6 65,0
Ansatt sjafar 1763 1713 1724 1736
2 Lgyvetransport 76,1 61,4 74,3 73,4
Bileier 422 396 408 406
3 Egentransport 62,6 52,5 66,6 59,0
Ansatt sjafar 334 318 323 322
4 Egentransport 69,4 48,5 72,2 70,6
Bileier 36 33 36 34
66,5 52,9 68,0 65,7
SUM 2555 2460 2491 2498

Generelt viser tabellen at de som selv eier sine biler (GR2 og GR4) har sterre
muligheter til & pavirke sin arbeidsdag enn de som ikke eier bilene selv (GR3 og
GR1). Starst innflytelse har sjafarer i Layvetransport, Bileier gruppa (GR2).
Dette gjelder alle de fire opplistede forholdene.

Tabellen viser videre at sjafarer generelt har mindre mulighet til & pavirke
leveringstidspunktene sammenliknet med de andre forholdene som er behandlet.
Dette gjelder i alle fire gruppene.

En sammenlikning av datagrunnlaget til tabellen viser at det er en klar korrelasjon
mellom de fire opplistede forholdene for den enkelte sjafer. Med dette menes at
de som har stor innflytelse pa arbeidsdagens lengde ofte ogsa har stor innflytelse
pa starttidspunkt pa dagen. Ved a sla de fire forholdene sammen, og samtidig gi
stor innflytelse verdien 2, liten innflytelse verdien 1 og ingen innflytelse verdien
0, skapes en total ”innflytelsesvariabel” som kan ta verdier fra O til 8. (Fire
forhold som hver kan ha maksimalverdi 2). Av tabell 5.4.3.2 fremgar at
innflytelsen pa egen arbeidssituasjon er signifikant starre for dem som selv eier
sine biler enn den er for dem som ikke gjar det.
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Tabell 5.4.3.2: Sjafarer med ulik innflytelse angitt pa en skala fra 0 til 8 (Se teksten for
ytterligere forklaring) inndelt etter eieform. Antall og prosent.

Prosent Total innflytelse pa skal fra 0-8

Antall 0,1eller2 3,4 eller5 6,7 eller 8 SUM
1+3 7.4 26,3 66,3 100
Ansatt sjafar 1982
2+4 2,9 19,8 77,3 100
Bileier 419

Andelen blant dem som eier bilene selv (GR2 og GR4) som scorer 6, 7 eller 8 pa
en slik 8-delt skala er 11 %-poeng eller om lag 23 % hgyere enn tilsvarende for
dem som ikke eier bilene de kjgrer (GR3+GR1). Andelen som scorer 6, 7 eller 8
er 77,3 % i gruppe 2 og 4 (i sum), mot 66,4 % i gruppe 1 og 3 som selv ikke eier
sine biler.

Den gjennomsnittlige scoren er hgyest i Layvetransport, Bileier gruppa (GR2).

5.4.4 Hvem betaler eventuelle bgter?

e 92% av ansatte sjafarer betaler gebyr/bot for fartsoverskridelse av egen lomme

e 60% betaler gebyr/bot for brudd pa regel om kjgre- og hviletid eller lastsikring
selv

e 20% betaler overlastgebyret selv
e 10% betaler bot/gebyr for teknisk stand

Alt ansvar for bade kjgretay og last er i lovs form tillagt fareren av kjgretayet.
Dette gjelder sa vel kjgretayets tekniske stand, regler knyttet til merking og
sikring av last og generell atferd i trafikken. Dersom lover og regler brytes kan
sjafaren formelt ilegges bater av politi eller gebyr av vegetatens kontrollgrer.

Det er imidlertid grunn til & tro at dersom andre enn sjafaren selv ville betalt
boten/gebyret, som for eksempel sjafarens arbeidsgiver (dersom han ikke selv eier
bilen) eller oppdragsgiver, vil dette kunne pavirke sjafarens egen respekt for lover
og regler.

2471 sjafarer har besvart spgrsmal om hvem som betaler dersom de far ulike typer
bater.

| utgangspunktet gnsket vi a fokusere pa om sjafaren selv matte betale "av egen
lomme” eller om firmaet eller andre betaler batene/gebyrene. Sjafarer i alle fire
gruppene har besvart spgrsmalet. | etterhand, ved tolking og analyse av data-
materialet har vi imidlertid blitt skeptiske til formuleringen "av egen lomme” for
dem som selv eier den bilen de kjerer (GR2 og GR4) . Vi ser her en klar mulighet
for misforstaelse idet “egen lomme” pa et vis ogsa kan defineres som firmaet.

Vi har derfor valgt kun & benytte materiale for de ansatte sjafarene som ikke selv
eier den bilen de kjgrer (GR1 og GR3).
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Tabell 5.4.4.1 viser en oversikt over hvor stor andel av de ansatte sjafgrene som
ma betale bgter "av egen lomme”.

Tabell 5.4.4.1: Ansatte sjafarer(ikke eiere) som ma betale ulike typer bagter av egen
lomme. Totalt og inndelt etter transporttype. Totalt antall og prosent.

Ulike typer bgter som betales av egen lomme
Prosent Fartsbot Kjare Overlast Sikring av Dokument Teknisk SUM
Totalt antall hviletid last feil stand antall
1 Layvetransport 92,3 61,9 21,1 61,1 27,2 10,0 N=
Ansatt sjafar 1708
3 Egentransport 87,8 54,7 19,1 53,1 26,6 9,7 N=
Ansatt sjafar 320
91,6 60,8 20,8 59,8 27,1 10,0 N=
SUM 2028

Det synes a vaere en sammenheng mellom de ulike typene bater/gebyrer og hvem
som betaler dem. Bgter/gebyrer relatert til sjafarens atferd synes i stgrre grad a
matte betales av den enkelte enn hva tilfelle er med f eks bater/gebyrer knyttet til
forhold ved kjaretay og last.

Fartshgter ma i stor grad betales av ”"egen lomme”. 87,8 % i Egentransport, Ansatt
gruppa (GR3) og 92,3 % i Lagyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) oppgir at de ma
det.

Eventuelle bater knyttet til brudd pa regler om kjare- og hviletid eller regler om
sikring av last ma for over halvparten av sjafgrene betales av "egen lomme”.

Bater for overlast og eventuelle feil og mangler ved fraktdokumenter betales
derimot i stor grad av andre enn bilens sjafar. 75 til 80 % av denne type bater
betales av andre enn sjafgren selv.

Kun 1 av 10 ansatte sjafarer ma selv betale eventuelle bater knyttet til bilens
tekniske stand . Dette tilsvarer 9,7 % i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) og
10,0 % i Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1).

For alle typer bgter er det en tendens til at andelen av sjafgrene som selv ma
betale bater er hgyere blant de som driver lgyvetransport enn den er blant de som
driver egentransport (tabell 5.4.4.1). Forskjellen mellom gruppene er ikke
tilstrekkelig til & veere statistisk palitelig.

Tabellen viser at starstedelen av sjafgrene ma betale fartsbgter "av egen lomme”.
Det er likevel en betydelig andel som far betalt sine fartshgter av andre. 1 av 10
sjafarer far sine fartsbgter betalt av andre, og om lag halvparten far sine bater for
brudd pa kjgre og hviletidsregler betalt av andre.
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5.4.5 Kommunikasjons- og informasjonssystemer i bilen

e Alle har mobiltelefon, og sjafarene foretar i gjennomsnitt 5,6 telefonsamtaler
I lgpet av en arbeidsdag

e Ca4,5% av lgyvetransportene har telefax i bilen

e Ca 30% har bedriftsinternt eller annet radiosamband

Av de 2655 sjafgrene som har besvart spgrsmalet om hvilken type
kommunikasjons- og informasjonssystemer de har til radighet i bilen er det kun 2
som oppgir a ikke ha mobiltelefon tilgjengelig.

Om lag 50 % av sjafgrene oppgir a foreta mellom 4 og 10 mobiltelefonsamtaler i
lgpet av en dag. Ytteligere 40 % oppgir at de foretar 1-3 samtaler pr dag.

Totalt foretar de intervjuede sjafgrene over 14000 telefonsamtaler i lgpet av en
arbeidsdag. | gjennomsnitt tilsvarer dette 5,6 samtaler pr sjafer. Det er liten
forskjell mellom gruppene med hensyn til telefonbruk. I Egentransport, Ansatt
gruppa (GR3)er det gjennomsnittlige antallet samtaler pr dag 4,6 mot 5,5-5,9 i de
andre gruppene.

Omfanget av annet kommunikasjons- og navigasjonssystem i gruppe 1, 2 og 3
framgar av tabell 5.4.5.1. Egentransport, Bileier gruppa (GR4) er i denne
sammenheng for liten til & gi meningsfylte resultater.

Tabell 5.4.5.1:Tilgjengelig informasjons- og kommunikasjonsutstyr i bilen. Totalt og
inndelt etter transporttype og eieform. Totalt antall og prosent.

Tilgang p& kommunikasjons- og navigasjonsutstyr
Prosent Mobil- Telefax PC Navigasjons- Bedriftsint ~ Annet SUM
Totalt antall telefon utstyr radio. samband
1 Layvetransport 99,9 4,8 3,0 3,2 4.8 25,3 N=
Ansatt sjafar 1831
2 Lgyvetransport 100,0 4,5 1,4 1,4 54 18,7 N=
Bileier 444
3 Egentransport 99,7 1,8 2,6 2,9 9,6 16,4 N=
Ansatt sjafar 342
99,9 44 2,7 2,8 55 23,0 N=
SUM 2617

Utbredelsen av navigasjonssystemer og PC er fremdeles meget beskjeden. Under
3 % av sjafarene i de tre gruppene oppgir a ha dette.

4,4 % har telefax i bilen og andelen er naturlig nok hgyere blant de som driver i
layvetransport enn blant de som driver egentransport. | Lgyvetransport, Ansatt
gruppa (GR1) oppgir 4,8 % at de har telefax tilgjengelig i bilen, mens det
tilsvarende tallet i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) er 1,8 %. Det er grunn til a
tro at de som driver lgyvetransport i sterre grad enn de som driver egentransport
ma formidle fraktdokumenter og avtaler om oppdrag til/fra bilen.

| Egentransport, Ansatt gruppa (GR3), oppgir 9,6 % at bedriften har eget internt
radiosamband, hvor sjafaren kan foreta samtaler med egen produksjonsbedrift.
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Denne andelen er hgyere enn i Lgyvetransport, Ansatt gruppa (GR1),hvor 4,8 %
har slikt utstyr.

| denne gruppen (GR1) har derimot en hgyere andel sjafarer tilgang til annet
radiosamband enn hva tilfellet er i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3). Dette er
apne radiosamband som gjer at sjafarer fra ulike firmaer kan kommunisere med
hverandre ute pa vegen. 25,3 % i Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) oppgir &
ha slik radio, mens tilsvarende i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) er 16,4 %.

5.5 Feil og mangler ved kjaretayet

Samtidig med at sjafaren fylte ut sparreskjemaet, utfarte vegetaten en forenklet
teknisk kontroll av bil/trekkvogn og henger/semitrailer, vektkontroll og kontroll
av kjare- og hviletidsbestemmelsene. | dette avsnittet skal vi fokusere pa feil og
mangler ved kjgretgyene i de fire gruppene.

5.5.1 Bremser

e En av tre (30%) ekvipasjer har en eller annen bremsefeil
e 10% av motorvognene og 25% av hengerne har bremsefeil

e Darligst stand pa hengeren

Kontroll av bremser har skjedd pé ulike mater. | de tilfelle hvor det har vaert mulig
a gjare bremsepraver pa ruller, er dette blitt gjort. | enkelte tilfelle hvor dette av
praktiske grunner har vaert umulig, har kontrollgrene isteden malt bremsearmens
slaglengde. Dersom denne er for stor er det en god indikasjon pa at
bremsefunksjonen ikke er tilstrekkelig. Samtidig ble det undersgkt for lekkasjer
eller andre feil ved bremsene. Ett kjgretgy kan ha flere bremsefeil.

Av tabell 5.5.1.1 framgar hvor stor andel av de kontrollerte ekvipasjene bestaende
av biler/trekkvogner og hengere (pahengsvogn/slepvogn eller semitrailere) som
har en eller flere bremsefeil pa bilen, hengeren og hele ekvipasjen i de fire
gruppene.
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Tabell 5.5.1.1: Ekvipasjer, bil/trekkvogn og henger(pahengsvogn/slepvogn eller
semitrailer) med en eller flere bremsefeil. Totalt og inndelt etter transporttype og
eieform. Totalt antall kontrollerte og andel( %)med feil.

Prosent En eller flere En eller flere  En eller flere
Totalt antall bremsefeil bremsefeil bremsefeil
bil/trekkvogn henger hele ekvipasjen
1 Layvetransport 10,1 25,2 29,8
Ansatt sjafagr 1850 1844 1850
2 Lgyvetransport 9,8 25,6 30,9
Bileier 450 449 450
3 Egentransport 9,1 22,6 27,7
Ansatt sjafar 350 350 350
4 Egentransport 21,1 26,3 36,8
Bileier 38 38 38
10,1 25,0 29,8
SUM 2688 2681 2688

271 av 2688 kontrollerte biler/trekkvogner hadde en eller flere feil ved bremsene.
Dette tilsvarer 10,1 %. For hengere (pahengsvogner/slepvogner og semitrailere) er
andelen med en eller annen bremsefeil over dobbelt sa hgy, og 25,0 % ble
registrert med bremsefeil. Egentransport, Bileier gruppa (GR4) er sveert liten og
resultatene derfra ma derfor tolkes med forsiktighet (‘av 38 kontrollerte biler i
denne gruppa hadde 8 feil ved bremsene). | de andre gruppene (GR1, GR2 og
GR3) er det ingen signifikante forskjeller mellom andelen med bremsefeil pa
henholdsvis bil og henger. Tendensen til betydelig hgyere andel bremsefeil pa
hengeren enn pa bil/trekkvogn gjelder imidlertid i alle gruppene.

Tabell 5.5.1.1 viser videre at mer enn 1 av 4 (29,8 %) av ekvipasjene bestaende av
bil/trekkvogn og henger (pahengsvogner/slepvogner og semitrailere) hadde en
eller flere bremsefeil pa ekvipasjen. Forskjellen mellom gruppene for bremsefeil
pa hele ekvipasjen er ikke tilstrekkelig stor til a veere statistisk palitelig.

| tabell 5.5.1.2 har vi utelatt Egentransport, Bileier gruppa (GR4) og slatt sammen
resultatene fra de tre andre gruppene siden det ikke er forskjeller gruppene imellom.

Tabell 5.5.1.2: Bil/trekkvogn og henger(pahengsvogn eller semitrailer) med ulike typer
bremsefeil. Totalt antall kontrollerte og andel( %)med feil av ulik type.

Bremsefeil
Prosent For stor Utilstrekkelig  Lekkasjer Andre
Totalt antall slaglengde  bremsefunk bremsefeil
Bil/trekkvogn 5,2 5,7 3,6 4,1
1569 1610 2558 2461
Henger 15,6 22,5 5,5 10,6
1591 1579 2531 2439

Siden ett kjaretgy kan ha flere typer bremsefeil, ma de ulike bremsefeilene tolkes
enkeltvis og ikke summeres.

5,2 % av motorvognene og hele 15,6 % av de kontrollerte hengerene hadde for
stor slaglengde pa bremsearmene. 1569 biler og 1591 hengere ble kontrollert for
dette.
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Av de som ble kontrollert med bremseprgver pa ruller hadde 91 eller 5,7 % av
bilene og 22,5 % av hengerene utilstrekkelig bremsefunksjon pa ett eller flere
hjul. Andelene med lekkasjer i bremsesystemene er henholdsvis 3,6 % av bilene
0g 5,5 % av hengerene

5.5.2 Dekk

e Generelt gode dekk i forhold til kravet
e Darligere standard pa henger og motorvognenes trekkhjul enn pa styrehjul

Som nevnt innledningsvis i dette avsnittet er det gjennomfart en forenklet teknisk
kontroll. Denne forenklingen innebarer bl a at det kun er kontrollert dekkmanster
pa tre av ekvipasjens hjul. PA motorvognen er venstre forhjul og fremre, venstre
trekkhjul (trekkhjulet i boggien) kontrollert. P& hengeren/semitraileren er fremre
venstre hjul kontrollert.

Resultatene er vist i tabell 5.5.2.1
Tabell 5.5.2.1: Bil/trekkvogn og henger(pahengsvogn eller semitrailer) med for lite

mensterdyp i dekk. Totalt antall kontrollerte og andel( %) med for lite menster pa ulike
dekk.

For lite mgnsterdyp
Prosent Bil trekkvogn Henger
Totalt antall Forhjul Trekkhjul Fremre venstre hjul
SUM 0,3 1,3 1,9
2620 2608 2587

Heller ikke for dekkstandarden er det forskjeller mellom gruppene.

Dekkstandarden er gjennomgaende god og det ble kun funnet for lite mgnsterdyp
pa 8 av i alt 2620 kontrollerte forhjul pa bil/trekkvogn. Tilsvarende feil pa
bil/trekkvogns trekkhjul var 1,3 %. Forskjellen mellom for- og bakhjul pa
bil/trekkvogn er tilstrekkelig til & veere statistisk palitelig.

Andelen med feil er igjen noe hgyere pa henger/semitrailer. Her ble 2587 hjul
kontrollert og 50 hadde for lite mgnsterdyp i forhold til regelene. Dette tilsvarer
1,9 %. Det er ikke forskjeller mellom bil/trekkvogns bakhjul og det undersgkte
hjulet pa henger/semitrailer. Det er imidlertid forskjell i dekkstandard mellom det
kontrollerte dekket pa hengeren og bil/trekkvogns kontrollerte framhijul.
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5.5.3 Lys

e 34% av ekvipasjene har en eller flere lysfeil
e Flere feil pa henger enn pa motorvogn
e 8% har feil pa hovedlys

23,5 % av de kontrollerte kjgretayene har en eller flere defekte lamper pa
bil/trekkvogn og 20,9 % av de kontrollerte hengerene/semitrailerene har det. |
sum for hele ekvipasjen har 34,0 % av de 2688 kontrollerte en eller flere lysfeil.

Det er ikke signifikante forskjeller i andelen defekte lamper mellom gruppene.

Tabell 5.5.3.1 viser hvilke typer lysfeil som ble funnet og det gjennomsnittlige
antall defekte lamper pr 100 kontrollerte ekvipasjer i gruppe 1, 2 og 3.

Tabell 5.5.3.1: Bil/trekkvogn og henger(pahengsvogn eller semitrailer) med defekte
lamper av ulik type. Totalt antall kontrollerte og gjennomsnittlig antall defekte lamper av
ulik type pr 100 kontrollerte kjoretayer.

Shittfeil* Defekte lamper pr 100 biler/trekkvogner

Totalt antall| Hovedlys Retningslys Stopplys Skiltlys

7,9 4,7 8,6 15,2

2498 2502 2502 2490

Defekte lamper pr 100 hengere

Retningslys Stopplys Skiltlys

52 10,1 18,2

2421 2509 2468

*Gjennomsnitt antall feil pr 100 biler

Som for bremsefeil og dekkstandard er det en tendens til flere lysfeil pa hengere/
semitrailere enn det er pa bil/trekkvogn for de lampene som finnes pa bade bil og
henger. Selv om bade stopplys og skiltlys ma anses som viktigere pa hengeren
enn pa bil/trekkvogn, er det i gjennomsnitt flere feil pa disse lysene pa hengeren
enn det er pa bilen. Hva gjelder feil pa retningslysene er det i gjennomsnitt 4,7
defekte lamper pr 100 kontrollerte motorvogner. Tilsvarende tall for hengere er
5,3.

2498 kontrollerte motorvogner har totalt 197 defekte hovedlyslamper. |
gjennomsnitt tilsvarer dette 7,9 feil pr 100 kontrollerte kjoretay.

5.5.4 Merking og sikring av last

e 10% av de som frakter farlig gods har feil eller mangler ved merkingen

e 23% av de som frakter bred eller lang last har feil ved merkingen

I de tilfelle hvor det var relevant registrerte kontrollgrene om lasten var
tilstrekkelig merket og/eller sikret.

36




Vogntog, kjagreatferd og kjgretaytilstand

Av de 194 ekvipasjene som i fglge avsnitt 5.3.5 beerer farlig gods tilhgrer 2
ekvipasjer Egentransport, Bileier gruppa (GR4). Av de totalt 192 ekvipasjene i
gruppe 1,2, og 3 som frakter farlig gods har 21 eller 10,9 % feil eller mangler
knyttet til merkingen av denne. Tallene er svert sma og det er ikke mulig & pasta
at det er forskjell mellom gruppene.

Kun 168 sjafarer farte gods av en slik starrelse at merking av bred eller lang last
var relevant. 23,2 % tilsvarende 39 sjafarer fikk anmerking for ikke a ha
tilstrekkelig merking av denne lasten. Tallene er for sma til & pasta at det er
forskjeller mellom gruppene .

Tallene framgar av tabell 5.5.4.1.

Tabell 5.5.4.1: Manglende merking og sikring av last. Totalt og fordelt etter transport-
type og eieform. Totalt antall kontrollerte og andel( %)med manglende merking/sikring.

Prosent Manglende eller Mangelfull eller
Totalt antall utilstrekkelig merking utilstrekkelig
Farlig gods  Lang/bred lastsikring
1 Layvetransport 12,7 24,3 14,2
Ansatt sjafar 142 115 565
2 Lgyvetransport 9,7 23,7 11,9
Bileier 31 38 194
3 Egentransport 0,0 13,3 16,1
Ansatt sjafar 19 15 112
10,9 23,2 13,9
SUM 192 168 871

For totalt 871 ekvipasjer vurderte kontrollgrene at spesiell lastsikring var relevant.
Totalt 121 av disse tilsvarende 13,9 %, fikk anmerkninger fra kontrollgrene om at
lasten ikke var tilstrekkelig sikret. | Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) er
andelen som fikk slik anmerkning 16,1 %, mens det i Layvetransport, Ansatt
gruppa (GR1) var 14,2 % som fikk det. Forskijellen er ikke tilstrekkelig til a hevde
at andelen er hgyere i egentransport enn i lgyvetransport.

I Layvetransport, Bileier gruppa (GR2) fikk 11,9 % slik anmerkning.

5.5.5 Teknisk standard, en totalvurdering av bil og henger

o Generelt darligere teknisk stand pa hengere enn pa motorvogn.

e | lgyvetransport er det en tendens til at motorvogner har darligere teknisk
stand blant ansatte sjafarer enn blant de som selv eier den bilen de kjarer.

Avslutningsvis i den tekniske kontrollen ble kontrollgren bedt om a gi en skjgnns-
messig totalvurdering av den tekniske standarden av bilen/trekkvognen og av
hengeren (semitrailer/pahengsvogn/slepvogn) pa en skala fra 1(meget darlig) til 6
(meget bra).

Det er statistisk klar sammenheng mellom score for teknisk stand og ulike typer
bremsefeil og lysfeil. Variabelen skulle siledes veere vel egnet til a pavise
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eventuelle forskjeller i den totale tekniske stand pa ekvipasjene mellom de ulike
gruppene inndelt etter transporttype og eieform. Tabell 5.5.5.1 viser
gjennomsnittlig score for teknisk stand i de fire gruppene.

Tabell 5.5.5.1: Score for totalvurdering av teknisk stand pa bil/trekkvogn og henger
(pahengsvogn eller semitrailer) pa en skala fra 1 (meget darlig) til 6 (meget bra). Totalt
og fordelt etter transporttype og eieform. Gjennomsnittlig score og antall kontrollerte
biler/hengere.

Prosent Teknisk totalvurdering
Totalt antall Bil/trekkvogn Henger
1 Layvetransport 4,80 4,43
Ansatt sjafar 1832 1831
2 Layvetransport 4,88 4,46
Bileier 447 446
3 Egentransport 4,72 4,40
Ansatt sjafar 348 348
4 Egentransport 4,71 4,59
Bileier 38 37
4,80 4,43
SUM 2665 2662

Tabellen bekrefter resultatene fra avsnittene foran. Det er gjennomgaende hayere
teknisk stand pa bil/trekkvogn enn det er pa hengere. Forskjellen mellom bil og
henger er signifikant i alle gruppene, unntatt i gruppe 4, hvor antallet er for lite. |
totalutvalget er teknisk stand pa bilen gitt verdien 4,80 mot 4,43 for hengere.

Forskjellen mellom gruppene er imidlertid for sma til & veere signifikante (pa 5 %
niva).

| Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) er teknisk score for bil/trekkvogn 4,72.
Tilsvarende i Lgyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) er 4,80. Forskjellen i score pa

0,08 er ikke tilstrekkelig til 2 konkludere med at bilens tekniske stand er hgyere i
layvetransport enn den er i egentransport.

| lzyvetransport synes teknisk stand pa bilen blant de som selv eier bilen (4,88) &
vaere noe hgyere enn blant de som ikke selv eier bilen (4,80). Forskjellen i score
(0,08) er den samme som mellom GR3 og GR1. | kraft av at antallet kontrollerte
biler i Layvetransport, Bileier gruppa (GR2) er 447 mot 348 i Egen, Ansatt
gruppa (GR3) er denne forskjellen pa grensen til & veere signifikant (signifikant pa
7 % niva). Det er dermed en tendens i lgyvetransport til at biler som eies av
sjafaren selv har en noe hgyere teknisk standard enn hva tilfellet er for biler som
ikke eies av sjafaren.

Det er ikke tilsvarende forskjeller mellom de to gruppene (GR1 og GR2) hva
gjelder teknisk stand pa hengeren.
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5.6 Overtredelser og lovbrudd - registrerte og selvrapporterte

Sjafarenes overtredelser av ulike lover og regler ble registrert pa to ulike mater. |
forbindelse med den tekniske kontrollen av kjaretayet, ble det ogsa gjennomfart

e vektkontroll
e kontroll av kjare- og hviletid
o fart

Dette betraktes som en undersgkelse av faktiske brudd pa lover og regler.
Samtidig ble sjafarene pa sitt skjema stilt spgrsmal om

e Mottatte bgter eller gebyrer av ulike typer
e Juks med fartsskriver (skiver) og utkobling av fartssperre
e Varsling av kontroller langs vegen

e Egenrapportering av ulykker og skader pa gods

Hva gjelder vegetatens registreringer pa kontrollstedet ma disse betraktes som
korrekte. Resultatene herfra ma derfor, dersom utvalget biler er riktig trukket,
kunne regnes som representative for det som ma regnes for vart utvalg; vogntog
pa hovedvegnettet.

Egenrapportering om brudd pa regler og lover gitt fra sjaferene vil alltid kunne
veere beheftet med feil. Det finnes argumenter bade for “underrapportering” og
overrapportering” i forhold til vare sparsmal. Ved forhold som juks med
fartsskriver eller utkobling av fartssperre kan det veere argumenter som taler for at
sjafarene vil rapportere om ferre lovbrudd enn det som egentlig er tilfelle. Det
samme Vil antakelig kunne gjelde forhold som det a varsle andre om kontroller.

Hva gjelder det & selv ha mottatt varsling om kontroll fra andre sjafgrer finnes det
argumenter for en “overrapportering”. Med dette menes at flere kan svare at de
kjente til den kontrollen som ble arrangert enn det som faktisk er tilfelle.
Sjafgrene kan hevde dette for a gi inntrykk av “a kjenne alt” som foregar fra
kontrollmyndighetens side.

De absolutte resultatene fra egenrapportene ma pa denne bakgrunn tolkes med
forsiktighet. Det finnes feil som kan ga i begge retninger bade mot under-
rapportering og overrapportering. Gjennom den gruppeinndelingen vi gjennom-
gaende har valgt til nd i denne rapporten er vi imidlertid av den oppfatning at
sammenlikningen mellom gruppene er relevant. Dette fordi vi vil hevde at graden
av eventuell over- og underrapportering vil vaere den samme i de fire (tre)
gruppene, slik at den relative “feilen” er konstant.
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5.6.1 Overlast

e 4% bryter regelen om totalvekt, med i gjennomsnitt 1709 kg
e 7% bryter regelen om aksellast med i gjennomsnitt 926 kg

e Vi kjenner ikke lasttypen og kan saledes ikke si noe om hvor mange har en
lasttype som gjar overlast umulig

e 60% av sjafgrene med overlast fikk gebyr

Totalt 112 av i alt 2611 vektkontrollerte kjgretayer har overlast i forhold til
reglene om totalvekt. Av vart materiale utgjar dette 4,3 % av kjaretayene.

Det er ingen signifikante forskjeller mellom gruppene. (Antallet i Egentransport,
Bileier gruppa (GR4) er for lite til & kunne tolkes).

Andelen som har hgyere aksellast enn det regelverket tillater, er naturlig nok noe
hagyere enn hva tilfellet er med totalvekt-overlast. 6,7 % av kjgretgyene har starre
aksellaster enn tillatt og det er heller ikke her noen signifikant forskjell mellom
gruppene.

Tallene framgar av tabell 5.6.1.1
Tabell 5.6.1.1: Overlast totalvekt og aksel. Gjennomsnittlig overlast. Totalt og inndelt

etter transporttype og eieform. Totalt antall kontrollert, andel ( %) med overlast av ulik
type. Gjennomsnittlig overlast i kg.

Overlast: Totalvekt og aksellast
Prosent Totalvekt Gj.snitt Aksellast Gj.snitt
Totalt antall overlast (kg) overlast (kg)
1 Layvetransport 4,0 1703 6,7 994
Ansatt sjafar 1822 1742
2 Layvetransport 4,7 1639 6,1 700
Bileier 443 424
3 Egentransport 5,2 1817 7,3 837
Ansatt sjafar 346 329
4,3 1709 6,7 926
SUM 2611 2495

Tallene i tabellen representerer andelene med overlast (totalt og aksellast) i
forhold til alle kjgretayer som ble kontrollert og vil saledes kunne hevdes & vere
representative i forhold til alle kontrollerte kjaretayer. Sett i forhold til sjafarenes
respekt for regelverket ma imidlertid resultatene vurderes og tolkes pa bakgrunn
av om lasttypen pa kjgretgyet overhodet gir mulighet for a bryte vektreglene.
Enkelte varer har en sa lav egenvekt at det er volumet og ikke vekten som avgjar
mengden som kan fraktes. Vi har ikke mulighet til & gjare slike beregninger pa
bakgrunn av vart materiale.

Bade hva gjelder gjennomsnittlig overlast i forhold til totalvektgrensen og i
forhold til aksellastgrensene kan resultatene tyde pa at de som selv ikke eier bilen
de kjgrer (GR1 og GR3), overskrider regelverket med flere kilo i gjennomsnitt
enn hva tilfellet er for de som selv eier bilen. Forskjellene er imidlertid sveert sma.
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| Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) er den gjennomsnittlige overlasten i
forhold til regler om totalvekt 1703 kg og aksellast 994 kg for de som har slik
overlast. Tilsvarende i Lgyvetransport, Bileier gruppa (GR2) er henholdsvis 1639
og 700 kg.

En sammenlikning mellom transporttypene (Lgyvetransport, Ansatt gruppa (GR1)
og Egentransport, Ansatt gruppa (GR3)) tyder pa at de i egentransport overskrider
regelverket mer (flere kilo) enn de som driver lgyvetransport.

Forklaringen pa dette kan veere knyttet til forskjeller mellom transporttypene, men
kan ogsa veere betinget av det godset de to transporttypene faktisk kjgrer. Avsnitt
5.4.4 antydet at om lag 80 % av sjafgrene i de to gruppene far sine eventuelle
gebyrer for overlast betalt av firmaet.

95 av de 112 kjgretayene som hadde overskredet reglene om totalvekt eller
aksellast, ble av kontrollgrene bedt om a laste om eller av bilen pa stedet.

77 sjafarer fikk gebyr for overlast, hvilket tilsvarer 3,0 % av alle kontrollerte
kjaretayer eller 68,8 % av de som faktisk hadde overlast.

5.6.2 Valg av kjgrefart

e | lgyvetransport er andelen sjafarer som har kjgrt fortere enn 95 km/t siste
dagn hayere blant ansatte sjafarer enn blant bileiere

e Blant ansatte sjafarer er andelen som har kjert fortere enn 95 km/t siste dagn
hayere i lgyvetransport enn i egentransport

Som en del av den gjennomfarte kjare og hviletidskontrollen ble ogsa hayeste
kjorefart i lapet av siste 24 timer notert fra fartsskivene. Det ble kun lagt vekt pa
den hgyeste oppnadde kjgrefarten og ikke pa hvor lang tid den aktuelle farten var
holdt. Det er grunn til & tro at dette i mange tilfeller derfor handler om relativt
korte tidsrom. Det ma dessuten presiseres at kjaretayene i de ulike kontrollene
selvsagt ikke har veert i samme fysiske vegmiljg.

Figur 5.6.2.1 viser fordelingen av andeler med hgyeste fart siste 24 timer mindre
enn en gitt grense i km/t (X-aksen i figuren):
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Figur 5.6.2.1: Andel( %) med hgyeste Kjgrefart i km/t siste 24 timer mindre enn ulike
grenseverdier (x-aksen).Inndelt etter transporttype og eieform.

Egentransport, Bileier gruppa (GR4) ma pa grunn av det beskjedne antallet tolkes
med forsiktighet.

| Lgyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) har 51,5 % kjart med hastighet over

95 km/t i lgpet av siste dggn. Tilsvarende i Layvetransport, Bileier gruppa (GR2)
er 41,6 %. Forskjellen pa 9,9 %-poeng er tilstrekkelig til a hevde at flere i
Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) har kjgrt med hastigheter over 95 km/t enn i
Layvetransport, Bileier gruppa (GR2).Gjennomsnittlig hayeste fart i de to
gruppene (GR1 og GR2) er henholdsvis 96,2 km/t og 93,8 kml/t.

En tilsvarende sammenlikning mellom gruppene med samme eierform, men i ulik
transporttype (GR1 vs GR3) viser at blant dem som selv ikke eier bilene er
andelen med hgyeste fart over 95km/t i lgpet av siste dagn 13,9 %-poeng hgyere i
layvetransport (GR1) enn i egentransport (GR3). Andelene er henholdsvis 51,2 %
I Lgyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) og 37,6 % i Egentransport, Ansatt gruppa
(GR3).

Forskjellen er signifikant.
Gjennomsnittlig hgyeste fart siste 24 timer i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3)
er 93,8 km/t.

5.6.3 Brudd pa regler om kjare- og hviletid

e 25% av sjafgrene har ett eller flere brudd pa reglene om kjare- og hviletid
e Totalt 13,2 brudd av en eller annen art pr 100 kontrollerte skiver
e Flest brudd pa regelen om daggnhvil (30%) (3 feil pr 100 kontrollerte skiver)

Loven om Kkjgre og hviletid inneholder regler om :

e Daglig maksimal kjaretid
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e Pauser i kjgringen i lgpet av dagen
e Huviletid mellom to arbeidsdager (dggnhvil)

Sjafgrene kan dokumentere sin tidsbruk gjennom ferdsskriveren i bilen, hvor tiden
kjoretayet er i bevegelse kan registreres pa en skive som varer i ett dggn.

Kontrollgrene har i tillegg til eventuelle brudd pa regelverket ogsa registrert om
skivene er mangelfullt utfylt (mangler opplysninger som sjafgren plikter a skrive
inn) eller inneholder andre feil.

Det er totalt funnet 707 brudd pa ulike regler om kjgre og hviletid blant de 2335
sjafarene som har blitt kontrollert for dette. Ca 25 % av alle sjafarene har ett eller
flere brudd pa reglene om kjare og hviletid.

| utgangspunktet skal sjafaren ha en skive i sin fartsskriver. Samtidig skal han
bringe med seg det ngdvendige antall skiver for & kunne dokumentere sin kjgring
siden siste ukehvil. I denne kontrollen er det maksimale antallet skiver som
kontrolleres hos den enkelte sjafgr valgt til 3. Antallet skiver som ble kontrollert
hos den enkelte kunne variere.

429 sjafarer hadde kun en skive som ble kontrollert, 806 har fatt kontrollert 2
skiver, mens 1100 har fatt kontrollert 3 skiver. Totalt er det saledes kontrollert
omlag 5340 skiver. Antallet varierer noe for hver av de ulike bruddtypene.

707 brudd totalt tilsvarer med andre ord 13,2 brudd pr 100 kontrollerte skiver.

Tallene er relativt sma og det er ikke grunnlag for & hevde at det er forskjeller
mellom de fire gruppene verken i sum eller i forhold til de fem opplistede
forholdene vist i tabell 5.6.3.1

Tabell 5.6.3.1: Brudd pa ulike regler om kjgre og hviletid. Totalt og inndelt etter
transporttype og eieform. Totalt antall skiver kontrollert og andel ( %) med brudd.

Prosent Type brudd SUM
Totalt antall Daglig Pause Dggnhvil Manglende Annet brudd alle feiltyper
skiver kjgring utfylling
1 Layvetransport 1,4 1,7 3,3 4,6 2,2 13,3
Ansatt sjafar 3695 3677 3694 3679 3622 3673
2 Lgyvetransport 1,7 1,7 2,5 4.4 31 13,4
Bileier 921 917 917 915 911 916
3 Egentransport 0,6 1,3 2,3 5,7 3,1 13,1
Ansatt sjafar 677 682 682 679 672 678
4 Egentransport 0,0 1,4 1,4 4,3 4,3 11,5
Bileier 72 69 69 69 69 70
14 1,7 3,0 4,7 2,5 13,2
SUM 5365 5345 5362 5342 5274 5338

Av reglene om tillatt daglig kjering, pause i kjgringen og regelen om dggnhvil, er
det regelen om daggnhvil som brytes oftest. 5362 skiver ble kontrollert for dette og
det ble totalt funnet 162 feil eller 3,0 feil pr 100 skiver kontrollert. Brudd pa
regelen om maksimal daglig kjeretid og pause i kjgringen forekommer i
henholdsvis 1,4 og 1,7 tilfeller pr 100 kontrollerte skiver. For brudd pa regelen
om daglig kjering betyr dette at slikt brudd ble funnet pa 73 av de 5365 skivene
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som ble kontrollert. Tilsvarende ble det funnet 89 tilfelle av brudd pa
pauseregelen blant de 5345 skivene som ble kontrollert for dette.

Det er ingen forskjeller mellom gruppene hva gjelder brudd pa kjgre- og hviletid,
unntatt for regelen om daglig kjgring. Andelen som bryter denne regelen er
hayere blant ansatte sjafgrer i lgyvetransport (GR1) enn den er for ansatte sjafgrer
i egentransport (GR3). Andelen er henholdsvis 1,4 % og 0,6 %.

4,7 av 100 kontrollerte skiver var ikke utfylt av sjafgren i henhold til regelverket
0g 2,5 av 100 har en eller annen feil utover det som er spesifisert i tabellen.

Totaltallene for alle typer brudd, lengst til hgyre i tabellen, ma tolkes med
forsiktighet. Dette er en ren aritmetisk sum av de spesifiserte typene brudd. Som
det framgar er det i gjennomsnitt funnet 13,2 brudd pr 100 kontrollerte skiver. For
de 5338 kontrollerte skivene tilsvarer dette 707 ulike brudd. 73 brudd gjelder
regelen om daglig kjering, 89 gjelder pauseregelen, 162 regelen om dggnhvil, 252
manglende utfylling og 131 andre brudd. Tabellen gir ikke opplysninger om
hvorvidt de 707 feilene er funnet pa 707 forskjellige skiver, eller om alle er funnet
pa de 252 skivene som er mangelfullt utfylt.

5.6.4 Egenrapportering av bgter

e 38% av sjafgrene har fatt bot/gebyr i lgpet av siste 12 maneder
e Blant ansatte sjafarer er antallet bater hayere i lgyvetransport enn i egentransport
e Over halvparten av bgtene er fartshater

e Ansatte sjafgrer som betaler bgter av "egen lomme" far dobbelt s mange
bater/gebyrer for fart-, kjare- og hviletid som de hvor firmaet betaler bgtene

e De som betaler av "egen lomme" far betydelig feerre bater/gebyrer for overlast

Totalt har 2479 sjafgrer besvart spgrsmalet om hvorvidt de har fatt bater eller
gebyrer av en eller annen type i lgpet av de siste 12 manedene. 929 eller 37,5 %
av sjafarene er blitt bgtelagt en eller flere ganger i lgpet av det siste aret.

| sum er det gitt 1048 bgter til var sjafargruppe. 853 sjafagrer har fatt 1 bot av en
eller annen type, 68 har fatt 2 eller 3 bater og de resterende 8 sjafarene har fatt 4-8
bater hver.

| gjennomsnitt har hver av sjafarene fatt 0,423 bater av en eller annen type i lgpet
av det siste aret.

Blant dem som selv ikke eier den bilen de kjagrer (GR3 og GR1) er det
gjennomsnittlige antallet bater blant de som driver lgyvetransport (GR1) 0,446 og
tilsvarende 0,261 blant de som driver egentransport (GR3). Tallene framgar av
tabell 5.6.4.1.
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Tabell 5.6.4.1: Bater av ulik type og bgter totalt. Totalt og inndelt etter transporttype og
eieform. Gjennomsnittlig antall bater pr sjafer og antall sjafarer.

G;j snitt antall bater Bgter siste 12 mnd SUM
Antall sjafgrer Fartsbot Overlast Kjare og hviletid| alle bater
1 Layvetransport 0,230 0,100 0,069 0,446
Ansatt sjafar 1736
2 Layvetransport 0,241 0,135 0,052 0,458
Bileier 406
3 Egentransport 0,148 0,062 0,027 0,261
Ansatt sjafar 337
0,221 0,100 0,061 0,423
SUM 2479

Forskjellen mellom Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) og Egentransport,
Ansatt gruppa (GR3) utgjer en signifikant forskjell pa 0,185 bgter i gjennomsnitt
pr ar.

Over halvparten av alle bgter (52,3 %) er fartshater. 23,8 % er bater eller gebyr
for overlast og 14,3 % er bgter for brudd pa regelene om kjare- og hviletid. Resten
utgjeres av bgter for manglende lastsikring, feil ved fraktdokumenter, teknisk
stand ved kjaretgyene, eller andre trafikkforseelser.

Det gjennomsnittlige antallet fartsbgter pr sjafer i Layvetransport, Ansatt gruppa
(GR1) er 0,230 (400 bgter til 1736 sjafarer). Tilsvarende blant de som driver
egentransport og heller ikke eier bilen i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) er
0,148 (50 av 337). Forskjellen er tilstrekkelig stor til & kunne hevde at blant
ansatte sjaferer er det gjennomsnittlige antallet fartsbater hgyere blant de som
driver lgyvetransport (GR1) enn hva det er blant de som driver egentransport
(GR3). Det gjennomsnittlige antallet fartsbgter er mer enn 50 % hayere i
Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) enn det er i Egentransport, Ansatt gruppa
(GR3). Det er tilsvarende forskjeller mellom Lgyvetransport, Ansatt gruppa
(GR1) og Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) hva gjelder bater for overlast
(totalvekt og aksellast) og brudd pa reglene om Kjgre og hviletid. Antallet bater av
denne type er imidlertid lavere og forskjellene er derfor ikke signifikante.

18,2 % av de ansatte sjafarene som selv ikke eier bilen (GR1 og GR3) har fatt
fartsbot i lgpet av de siste 12 manedene. 96,3 % av de som har fatt fartsbot oppgir
at de betaler farsbater av egen lomme. Av alle sjafarene i disse gruppene (GR1 og
GR3) oppgir 91,6 % at de ma betale fartsbgter av egen lomme (se avsnitt 5.4.4).
Andelen som betaler av egen lomme er hgyere blant de som har fatt fartsbot enn
blant de som ikke har det.

Det gjennomsnittlige antall fartshater pr sjafar er om lag dobbelt sa hgyt blant de
som betaler av “egen lomme” som det er blant de hvor firmaet betaler. Det er kun
sjafarene i disse to gruppene hvor vi har gode data om hvem som betaler bgter.
Tendensen til at de som selv betaler sine fartsbgter ogsa far flere bater, er entydig
bade i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) og i Leyvetransport, Ansatt gruppa
(GR1) selv om andelen bgter i den farst nevnte gruppa er mindre. | Egentransport,
Ansatt gruppa (GR3) er det gjennomsnittlige antall fartsbeter pr sjafer og ar 0,157
for dem som selv ma betale og 0,083 for de hvor firmaet betaler. | Lgyvetransport,
Ansatt gruppa (GR1) er de tilsvarende tallene 0,240 bater og 0,125 bater.
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Et argument om at dersom andre betaler dine fartsbgter vil din atferd pavirkes slik
at du kjerer fortere og dermed muligens far flere fartshgter, kan med andre ord
ikke understgttes av disse tallene. Det synes snarere a veere slik at det er de som
ikke star til regning for andre enn seg selv som far flest fartsbgter.

For overlastgebyrer er forholdet det motsatte. Blant sjafarene som selv ma betale
sine bater for overlast av “egen lomme” er det gjennomsnittlige antallet bater pr
sjafer og ar betydelig lavere (omlag 1/3) enn for de hvor firmaet betaler boten.
Om lag 20 % av sjaferene i de to gruppene (GR3 og GR1) svarer at de selv ma
betale bater for overlast (avsnitt 5.4.4). Ca 10 % har fatt slik bot.

Resultatene kan, for overlastgebyrer, stgtte en hypotese om at sjafgrene blir
mindre aktsomme for & ha overlast dersom firmaet betaler boten.

5.6.5 Utkobling av fartssperre og fartsskriver ute av funksjon

e 5% av ekvipasjene som skulle hatt fartssperre har denne koblet ut

e 2% av fartsskriverne var ute av funksjon

Med visse, sveert fa unntak skal lastebiler og trekkbiler med totalvekt over
12000 kg veere utstyrt med hastighetsbegrenser, sakalt fartssperre
(Kjeretayforskriften, 1998) som begrenser den maksimale kjgrefarten til 90 km/t.

Totalt har 2585 sjafarer besvart sparsmal om utkobling av fartssperre. 4,4 % av
sjafarene svarte at fartssperre ikke er pabudt pa deres bil/trekkvogn.

Av de resterende 2445 vogntogene hvor sjafgrene oppgir at fartssperre er pabudit,
oppgir 5,3 % eller 130 sjafarer & ha koblet ut fartssperren.

Det er ikke signifikante forskjeller mellom gruppene, hva gjelder utkobling av
fartssperre.

Det er heller ikke forskjeller i hgyeste fart siste 24 timer, avlest fra fartsskivene
(se avsnitt 5.6.2) for dem som har fartssperren i funksjon og dem som ikke har
det. Det er med andre ord ingen grunn til & hevde at de med utkoblede fartssperrer
hadde hgyere maksimal kjerefart siste dggn enn de som hadde fartssperren i
funksjon.

Under kjaretaykontrollen ble det ogsa registrert om fartsskriveren av en eller
annen grunn var ute av funksjon. Resultatene herfra viser heller ingen signifikante
forskjeller mellom gruppene, men av totalt 2650 kontrollerte fartsskrivere var

2,1 % ute av funksjon.
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5.6.6 Fusk med fartsskiver

e 28% har en eller annen gang fusket med fartsskriver, 2% i lgpet av siste uke

e Andelen er hgyest blant ansatte sjafarer i lgyvetransport

Sjafarene ble stilt spgrsmal om de en eller annen gang, eller ogsa i lgpet av siste
uke, hadde jukset med fartsskivene. Tidsperspektivet for “en eller annen gang” er
ikke eksplisitt gitt og totaltallene ma derfor tolkes med dette for gyet. Det er
imidlertid ingen grunn til & tro at sjafarene i de ulike gruppene har tolket dette
vesentlig forskjellig.

Det er naturlig nok langt flere som oppgir & ha fusket med skivene en eller annen
gang, 28,4%, enn det er som oppgir & ha gjort det i lgpet av siste uke, hvor 2,1 %
oppgir & ha fusket. Det & ha jukset en eller annen gang er relativt uforpliktende
idet dette ikke kan kontrolleres eller forfglges pa annen mate. Juks med skivene i
lgpet av siste uke er derimot enklere bade a kontrollere og forfglge. Det ma derfor
antas hgyere underrapportering for skivejuks siste uke enn for skivejuks en eller
annen gang.

Tabell 5.6.6.1 viser resultatene om skivefusk.

Tabell 5.6.6.1: Fusk med fartsskiver en eller annen gang og siste uke. Totalt og inndelt
etter transporttype og eieform. Totalt antall og andeler( %) som har fusket.

Prosent Skivefusk
Totalt antall En eller I lgpet av
annen gang siste uke
1 Layvetransport 31,9 2,3
Ansatt sjafar 1807 1807
2 Lgyvetransport 22,4 1,8
Bileier 434 434
3 Egentransport 17,8 1,8
Ansatt sjafar 342 342
28,4 2,1
SUM 2583 2583

En sammenlikning mellom transporttyper blant ansatte sjafarer (GR1 vsGR3)
viser at andelen som en eller annen gang har fusket med fartsskivene er hgyere
blant dem som driver lgyvetransport enn den er blant dem som driver
egentransport. I Lgyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) er andelen med skivefusk
en eller annen gang 31,9 %, mot 17,8 % i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3).
Forskjellen mellom de to gruppene er tilstrekkelig til & pasta at forekomsten av
skivefusk er hgyere blant ansatte sjafarer i lgyvetransport enn i egentransport.

I layvetransport er det videre mer skivefusk (en eller annen gang) blant ansatte
sjafarer (GR1) enn det er blant bileiere (GR2). | Lgyvetransport, Bileier gruppa
(GR2) er andelen som oppgir en eller annen gang & ha fusket med fartskivene
22,4 %. Forskjellen er signifikant.

Hva gjelder tallene for skivefusk siste uke er disse for sma til & hevde at det er
forskjell mellom gruppene, men i sum angir 55 av de 734 som en eller annen gang
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oppgir a ha fusket at dette har foregatt i lgpet av siste uke. Dette tilsvarer 7,5 % av
dem som har jukset eller omlag 2,1 % av alle som har besvart spgrsmalet.

5.6.7 Om varsling av kontroller

e 90% av sjafgrene har blitt varslet om kontroll, 80% varsler selv andre

e Andelen ansatte sjafgrer som selv er blitt varslet er hayere i lgyvetransport
enn i egentransport

e 25% hadde blitt varslet om var kontroll

e Tendens til bedre teknisk stand pa motorvognene nar sjafaren kjente til
kontrollen

Avsnitt 5.4.5 viste at sjafgrene har god tilgang pa kommunikasjonsutstyr som
setter dem i kontakt med omverden mens de er pa veg. Dette utstyret brukes
selvsagt ogsa til & motta og sende meldinger til andre kollegaer om pagaende
kontroller pa vegnettet. Varsling av kontroller kan dessuten enkelt gjgres ved
hjelp av bilens lys.

Ca 2600 sjafarer har besvart sparsmal omkring temaet varsling av kontroller. Som
nevnt innledningsvis i avsnitt 5.6 er det argumenter bade for under- og
“overrrapportering” ved denne type spgrsmal, men det er ingen grunn til 3 tro at
dette er forskjellig mellom gruppene.

Langt de fleste sjafgrene har ved en eller flere anledninger selv mottatt varsel fra
kollegaer om pagaende kontroller pa vegnettet. 90 % av de 2615 som har besvart
spegrsmalet oppgir det. Andelen som oppgir at de selv varsler andre er noe lavere,
totalt omkring 80 %. Andelen som selv varsler andre er lavere enn andelen som
selv mottar varsel i alle de tre gruppene som er vist i tabell 5.6.7.1.

Tabell 5.6.7.1: Varsling av kontroller. Totalt og inndelt etter transporttype og eieform.
Totalt antall og andeler( %) som selv har varslet andre og som selv har mottatt varsel fra

andre.
Prosent Varsler om kontroller
Totalt antall Varsler selv andre Er selv blitt varslet
1 Layvetransport 82,5 90,8
Ansatt sjafar 1819 1827
2 Lgyvetransport 75,2 90,7
Bileier 440 443
3 Egentransport 76,0 84,9
Ansatt sjafar 342 345
80,4 90,0
SUM 2601 2615
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Blant ansatte sjaferer (GR1 og GR3) er andelen som selv har blitt varslet hgyere i
lgyvetransport enn i egentransport. | Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) er
andelen som har blitt varslet 90,8 % mot 84,9 % i Egentransport, Ansatt gruppa
(GR3). Forskjellen er signifikant. Forklaringen pa dette kan veere at forekomsten
av apent radiosamband er sterre i Lgyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) enn i
Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) (Se avsnitt 5.4.5). Pa den annen side har alle
tilgang pa mobiltelefon og muligheten for a bli varslet med lyssignal er den
samme i alle gruppene.

Tallene i tabell 5.6.7.1 antyder at tilsvarende forskjeller mellom de to gruppene
(GR1 og GR3) finnes blant dem som selv varsler om kontroller, med dette
resultatet er ikke signifikant.

Nar det gjelder den spesifikke kontrollen vi gjennomfgrte oppgir omlag 1 av 4
sjafarer (25,2 %) at de var klar over kontrollen far de kom til kontrollstedet.
19,1 % ble varslet savidt tidlig at de kunne valgt en annen veg dersom de gnsket
det. 2615 sjafagrer besvarte sparsmalet.

Andelen som kjente til denne spesifikke kontrollen er med andre ord langt lavere
enn andelen som oppgir at de en eller annen gang har blitt varslet. Dette ma bety
at varsling av kontroller skjer sporadisk mellom sjafarene, eller ogsa at flere enn
dem som oppgir det faktisk kjente til den aktuelle kontrollen.

Det er ikke grunnlag for & hevde at det er forskjeller mellom gruppene hva gjelder
kjennskap til var kontroll og det er heller ingen grunn til & anta at eventuelle
usannheter i svarene skulle variere mellom gruppene.

Selv om kjennskap til kontrollen medfarer at de med kjente, alvorlige feil og
mangler ved kjgretgy og last velger a stanse eller velge en annen rute, er det med
andre ord ingen grunn til & hevde at dette pavirker resultatene og konklusjonene
mellom gruppene vi benytter i denne undersgkelsen.

Dersom kjente feil og mangler ved bil/last medfarer at sjafgrer unngar var
kontroll, ber dette komme til uttrykk i datamaterialet ved at de som kjente til
kontrollen i gjennomsnitt har feerre feil og mangler som registreres enn de som
ikke viste om kontrollen. (Bedre teknisk stand)

Tabell 5.6.7.2 viser en sammenstilling av enkelte kontrollresultater vi antar kan
veere av betydning for en eventuell avgjgrelse om a velge en annen veg eller
vente, inndelt etter om de kjente til kontrollen eller ikke.
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Tabell 5.6.7.2: Sammenstilling av enkelte kontrollresultater for de som kjente/ikke kjente
var kontroll .(Se tabellens fotnote for Forklaring og referanse til avsnittet i rapporten
hvor den enkelte variabel behandles mer inngaende.)

Kjente til kontrollen  Kjente ikke til kontrollen
Gjennomsnitt teknisk stand bil/trekkvogn 4,86 4,78
1) N=685 N=2026
Andel med brudd pa kjare hviletid 24,3 24,6
2) N=682 N=2000
Andel med overlastgebyr 2,8 3,4
3) N=603 N=1716
Andel med bremsefeil pa bil/trekkvogn 10,1 10,1
4) N=691 N=2042
Andel med bremsefeil p& semi/heng 23,7 25,3
5) N=688 N=2038

1) Totalvurdering pa skala fra 1-6,hvor 6 er meget bra. Se avsnitt 5.5.5

2) Et eller flere brudd pa reglene om daglig kjgring, pause eller dggnhvil Se avsnitt 5.6.3
3) Brudd enten mot totalvekt eller ogsa aksellast. Se avsnitt 5.6.1

4) En eller annen bremsefeil. Se avsnitt 5.5.1

5) En eller annen bremsefeil. Se avsnitt 5.5.1

Tabell 5.6.7.2 viser at det er sma forskjeller mellom dem som kjente til kontrollen
og dem som ikke gjorde det hva gjelder andelen med bremsefeil og andelen som
fikk overlastgebyr. Dette stgtter en hypotese om at eventuell kjennskap til
kontrollen ikke pavirker resultatet ved at de med flest feil og mangler venter eller
velger en annen veg.

Det kan imidlertid likevel argumenteres med at denne avvisningen skjer og at
sjafarene med flest feil og mangler unngar var kontroll. Resultatene i tabell 5.6.7.2
om gjennomsnittlig teknisk stand kan tyde pa dette. Etter kontrollgrenes subjektive
vurdering var det hgyere teknisk stand (faerre tekniske feil og mangler) pa de
kjaretayene (bil/trekkvogn) hvor sjafaren kjente til kontrollen enn det var pa de
kjeretayene hvor sjafgren ikke kjente til kontrollen. Det er tendenser i samme
retning hva gjelder overlastgebyr og bremsefeil pa henger, men disse forskjellene er
ikke signifikante.

5.6.8 Selvrapporterte ulykker

e Nesten 25% har veert innblandet i trafikkulykker i lgpet av de siste 3 arene.
5% med personskade, 20% med kun materiell skade

e Tendens til at ansatte sjafarer har hgyere antall materiell-ulykker enn de som
eier bilen selv

e Flest godsskader under kjgring blant ansatte sjaferer i lgyvetransport

o Flest godsskader under lasting og lossing blant ansatte sjafarer i egentransport

2601 farere har besvart spgrsmal om hvorvidt de har vert innblandet i ulike typer
trafikkulykker som farer av vogntog og/eller andre skader og uhell ved
lasting/lossing av kjaretayet i lgpet av siste 3 ar.
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Det er grunn til & anta at tidsperspektivet i en slik sparsmalsformulering tolkes
noe upresist. Pa den annen side er det grunn til & anta at en trafikkulykke med
personskade er en sa vidt sjelden og dramatisk hendelse at sjafaren relativt ngye
vil huske tidspunktet. For de andre typene uhell som er behandlet, er det
imidlertid grunn til & tro at tidsperspektivet er upresist. Det er derimot ingen grunn
til & anta store forskjeller mellom gruppene hva gjelder tidsperioden som legges til
grunn for svarene. Det er ikke presisert om ulykkene og uhellene har skjedd i
Norge.

109 sjafarer, eller 4,1 % har veert innblandet i totalt 118 trafikkulykker med
personskade. Det gjennomsnittlige antall ulykker med personskade er saledes 4,5
pr 100 sjafarer i lgpet av trearsperioden.

Antallet ulykker i hver gruppe er lite og ma tolkes med forsiktighet. Tallene
framgar av tabell 5.6.8.1.

Tabell 5.6.8.1: Selvrapporterte ulykker av ulik type. Totalt og inndelt etter transporttype
og eieform. Totalt antall sjafgrer og gjennomsnittlig antall ulykker pr 100 sjafarer.

Selvrapporterte ulykker
G;j snitt antall Traf.ulykke  Traf ulykke Pers skade Godsskade Godsskade
Antall sjafgrer m persskade m matskade last/lossing vikjgring last/lossing
1 Layvetransport 4,1 21,6 0,9 5,2 0,0
Ansatt sjafar 1819
2 Layvetransport 55 15,9 0,7 3,0 2,5
Bileier 440
3 Egentransport 5,6 19,6 1,2 29 10,2
Ansatt sjafar 342
4,5 20,3 0,9 4,5 1,8
SUM 2601

Fra andre undersgkelser er en kjent med at eksponering, eller arlige kjgrelengder
er en svert viktig medvirkende variabel til forklaring av antallet ulykker bade
med og uten personskade. Selv om vi i avsnitt 5.3.4 har gitt en oversikt over
kjgrelengden i de ulike gruppene den dagen sjafarene fylte inn skjemaet, har vi
likevel liten mulighet til & beregne kjerelengdene i de tre gruppene i lgpet av den
siste tre-ars perioden.

En konsekvens av dette er at en statistisk testing av eventuelle forskjeller mellom
gruppene og en sammenlikning mellom vare grupper og den offisielle
ulykkesstatistikken vurderes som lite meningsfylt.

Dersom vi vurderer ulykkestallene uavhengig av eventuelle eksponerings-
forskjeller mellom gruppene antyder tabellen at det gjennomsnittlige antallet
trafikkulykker med personskade er noe hgyere i Layvetransport, Bileier gruppa
(GR2) enn det er i Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1).
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En sammenlikning mellom de to transporttypene for de som ikke eier bilen selv
(GR1 og GR3), viser at det gjennomsnittlige antallet personskadeulykker er
hagyere i Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) enn tilsvarende i Lgyvetransport,
Ansatt gruppa (GR1).

Tallet pa trafikkulykker med materiell skade er om lag 4,2 ganger hgyere enn for
ulykker med personskade. 452 sjafarer har totalt veert innblandet i 529 trafikk-
ulykker med materiell skade i lgpet av de siste 3 arene. Dette tilsvarer at hver 6
sjafar eller 17,4 % har vert innblandet i slike ulykker, og at det gjennomsnittlige
antallet materiellulykker pr 100 sjafarer er 20,3. Gjennomsnittstallet varierer fra
15,9 i Layvetransport, Bileier gruppa (GR2) til 21,6 i Layvetransport, Ansatt
gruppa (GR1). Det er en tendens til at de som ikke eier bilen selv har et noe
hayere antall ulykker med materiell skade enn de som selv eier bilen.

Tallet er pa grensen til & veere signifikant. Det er foretatt en enkel sammenstilling
av sjafarenes oppgitte arlige kjerelengder for de to gruppene. Dersom vi antar at
det er de samme usikkerheter og feil knyttet til begge gruppenes oppgitte
kjgrelengder, viser resultatene om lag identiske arlige kjgrelengder. 84 000 km/ar
i GR1 og 81 000 km/ar i GR2.

Forholdet mellom trafikkulykker med materiell skade og trafikkulykker med
personskade som framkommer her er betydelig forskjellig fra tilsvarende
forholdstall for den lette bilparken, hvor forholdstallet er om lag 25 til 1.
Forklaringen kan veere at vogntog er sa vidt store og tunge at sannsynligheten for
at en ulykke far store konsekvenser, med personskade, er hgyere for de tunge
bilene enn den er for lette biler.

Personskade ved lasting/lossing av varer og gods forekommer sjeldnere enn
ulykker med personskade i trafikken. Under 1 % av sjafarene (24 av 2601) har
veert utsatt for personskade ved lasting/lossing.

Skade pa last er rapportert av 110 sjafarer, tilsvarende 4,2 %. Totalt er det
rapportert 163 slike tilfelle i lgpet av tredrsperioden. Vi ma anta at dette gjelder
skader av et visst omfang og at mindre skader i stor grad blir utelatt og glemt av
sjaferene. 71,8 % av godsskadene har skjedd under kjaring.

Det gjennomsnittlige antallet skader pa gods under kjaring er 4,5 pr 100 sjafarer
og 1,8 skader pr 100 sjafarer ved lasting/lossing. Antallet skader pa gods under
kjaring er noe hgyere i Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) enn tilsvarende i de
andre gruppene.

For godsskader ved lasting/lossing er det gjennomsnittlige antallet skader hgyest i
Egentransport, Ansatt gruppa (GR3). Forskjellene er signifikante.
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5.7 Forhold av betydning for trafikksikkerhet

5.7.1 Rutiner for daglig sjekk av kjgretay, utbedring av feil og mangler

e 93% av sjafgrene har daglige rutiner for sjekk av bilen

e Andelen er hgyere blant bileiere enn blant ansatte sjafarer i lgyvetransport

I henhold til lover og regler er fgreren av et kjaretgy alltid selv ansvarlig for
bilens tekniske stand.

Bl a som et resultat av dette angir 92,7 % av sjafagrene at de har daglige rutiner
for sjekk av kjaretayet. Dette er rutiner som sjafgrene utfarer pa eget initiativ eller
som de direkte er blitt palagt av andre. 2504 sjafgrer har besvart dette sparsmalet.
Resultatene framgar av tabell 5.7.1.1

Tabell 5.7.1.1: Rutiner for daglig sjekk av bil. Totalt og inndelt etter transporttype og
eieform. Totalt antall og andel (%) med egne rutiner og rutiner palagt av bileier.

Prosent Rutiner for daglig sjekk av bil
Totalt antall Egne rutiner Rutiner palagt av bileier
1 Layvetransport 92,4 60,9
Ansatt sjafar 1762 1630
2 Layvetransport 95,2 Ikke
Bileier 419 aktuelt
3 Egentransport 91,0 58,2
Ansatt sjafar 323 292
92,7 60,5
SUM 2504 1922

Blant de som driver lgyvetransport (GR1 og GR2) viser tabell 5.7.1.1 at andelen
som har egne daglige rutiner for sjekk av bilen, er noe hgyere blant bileiere enn
den er blant de som er ansatte sjafgrer. | Lgyvetransport, Bileier gruppa (GR2) er
andelen 95,2 % mot 92,4 % i Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1). Forskjellen er
statistisk signifikant. Andelen av sjafarene som gjennomfarer egen daglig sjekk
av bilen blant dem som selv ikke eier bilen (GR1 og GR3) er ikke avhengig av
transporttypen.

At andelen sjafarer som gjennomfarer egen sjekk i Layvetransport, Bileier
gruppa (GR2) er hgyere enn i de andre gruppene virker rimelig idet sjafaren selv
eier bilen, og er sin egen arbeidsgiver.

| de to andre gruppene (GR1 og GR3), vil ogsa bileieren kunne kreve av sin
ansatte sjafer at det gjennomfares slik daglig sjekk. 60,5 % av sjafarene i de to
gruppene svarer at de palegges a gjennomfare en daglig sjekk. Andelen er ikke
forskjellig i layvetransport (GR1) og egentransport GR3).

Resultatene tyder pa at om lag 1/3 av de ansatte sjafgrene, pa eget initiativ, foretar
en daglig sjekk av bilen uten at dette er palagt av bileieren.

En sammenlikning av den totale tekniske stand pa ekvipasjen, slik denne er
definert i avsnitt 5.5.5, for kjgretayer med og uten daglig sjekk fra sjafaren, viser
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en tendens til at den tekniske standarden pa bil/trekkvogn er hgyere pa kjaretayer
som sjekkes daglig enn den er pa de kjgretgyene som ikke sjekkes daglig.

Hva gjelder utbedringer og reparasjoner av tekniske feil og mangler, som
sjafarene selv oppdager i de to gruppene hvor sjafgren selv ikke eier bilen (GR1
og GR3), svarer om lag 1 av 5 (19,5 %) sjaferer at det enten ofte eller av og til er
vanskelig a fa bileieren til & sette bilen inn pa verksted for a gjennomfare
service/reparasjoner som sjafgren mener er ngdvendig. Resultatene tyder ikke pa
forskjeller mellom de to transporttypene.

5.7.2 Syn pa trafikksikkerhet blant bileiere og oppdragsgivere

e 95% av de ansatte sjafgrene mener bilens eier legger stor vekt pa
trafikksikkerhet

e Vekten pa sikkerhet er hgyere i lgyvetransport enn i egentransport

e Transportkjgpere er mindre opptatt av trafikksikkerhet enn bileiere er

Ansatte sjafarer (GR1 og GR3) ble spurt om hvilken vekt de selv fgler bilens eier,
deres arbeidsgiver, legger pa trafikksikkerhet generelt. Svarene ble gitt pa en fire-
delt skala fra 4 (meget stor vekt) til 1 (ingen vekt). Resultatene er vist i tabell
57.2.1.

Tabell 5.7.2.1: Syn pa trafikksikkerhet hos bileier og oppdragsgiver. Gjennomsnittlig syn
pa trafikksikkerhet pa en skala fra 4(meget stor vekt) til 1 (ingen vekt). Totalt og inndelt
etter transporttype og eieform. Totalt antall og andel ( %).

Andel % Hvor stor vekt legges pa trafikksikkerhet blant de som eier bilene ?

Totalt antall Meget stor Stor Liten Ingen Gj snitt score

Score 4 3 2 1 N

1 Layvetransport 51,5 43,9 4,3 0,2 3,47
Ansatt sjafar 1661

3 Egentransport 43,4 48,1 6,7 1,7 3,33
Ansatt sjafar 297

Sum 50,3 44,6 4,6 0,5 3,47

1958

Hvor stor vekt legges pa trafikksikkerhet blant de som kjaper
transportoppdrag (oppdragsgivere)?

1 Layvetransport 29,1 47,7 16,7 6,4 3,00
Ansatt sjafar 1400
2 Layvetransport 34,9 47,6 13,2 4,3 3,13
Bileier 370
SUM 30,3 47,7 16,0 6,0 3,02
1770
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Tabell 5.7.2.1 viser at over 95 % av de ansatte sjafarene er av den oppfatning at
deres arbeidsgiver (bilens eier) legger meget stor eller stor vekt pa trafikksikkerhet.

Andelen som legger meget stor vekt pa trafikksikkerhet er hgyere i
loyvetransport, Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) enn i egentransport (GR3).
Ved & gi "meget stor vekt” tallverdien 4 osv til "ingen vekt” tallverdien 1 kan det
regnes et gjennomsnittlig syn pa trafikksikkerhet i de to gruppene. Totalt i begge
gruppene er det gjennomsnittlige synet pa trafikksikkerhet beregnet til 3,45.

| leyvetransport er det tilsvarende gjennomsnittstallet beregnet til 3,47 mot 3,33 i
egentransport. Dette inneberer at sjafarene i egentransport oppfatter at deres
arbeidsgiver er noe mindre opptatt av trafikksikkerhet enn sjafgrene i layve-
transport oppfatter sine arbeidsgivere (bileiere) til & vaere.

Forskjellen er tilstrekkelig til & vaere statistisk palitelig.

Den nedre delen av tabell 5.7.2.1 viser en tilsvarende oversikt over lgyve-
transportsjafgrenes oppfatning av deres oppdragsgiveres syn pa trafikksikkerhet.
Med oppdragsgiver menes i denne sammenheng den som kjaper
transporttjenesten som utfgres nar skjemaet ble fylt inn av sjafaren.

Etter sjaferens oppfatning legger om lag 78 % av oppdragsgiverene meget stor
eller stor vekt pa trafikksikkerhet. 22 % eller om lag 1 av 5 sjafarer er med andre
ord av den oppfatning at oppdragsgiveren legger liten eller ingen vekt pa trafikk-
sikkerhet. Sjafarer i Lgyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) oppgir i noe sterre grad
at oppdragsgiver legger lite eller ingen vekt pa trafikksikkerhet enn hva tilfellet er
I Layvetransport, Bileier gruppa (GR2).

Det gjennomsnittlige syn pa trafikksikkerhet er beregnet pa samme mate som i
gvre del av tabellen. En sammenlikning av Lgyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) i
den gvre og nedre delen av tabellen tyder pa at sjafarene er av den oppfatning at
bileiere (deres arbeidsgivere) er mer opptatt av trafikksikkerhet enn hva deres
oppdragsgivere er. Forskjellen som utgjar 0,47 enheter pa den benyttede fire delte
skala er tilstrekkelig stor til & veere statistisk palitelig.

Det er dessuten forskjell mellom sjafgrenes vurdering av oppdragsgiveres
gjennomsnittlige syn pa trafikksikkerhet i de to gruppene som driver
layvetransport (GR1 og GR2).

5.7.3 Sikkerhetskrav

e 60% av bileierne som har ansatte sjafgrer krever spesielle kurs eller
sertifikater av sine ansatte

e Transportkjgpere er mindre opptatt av slike kurs/sertifikater enn bileierne er

Bade arbeidsgivere (de som har ansatt sjafagrer) og de som kjgper transport-
tjenester kan stille sikkerhetskrav til sjafarene i kraft av at de ma inneha spesielle
typer kurs eller sertifikater/bevis.

Resultatene fra de to spgrsmalene som behandler dette er vist i tabell 5.7.3.1.
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Tabell 5.7.3.1: Krav til ulike typer kurs eller sertifikater fra bileier og oppdragsgiver.
Totalt og inndelt etter transporttype og eieform. Totalt antall, andel ( %) med ulike typer
kurs eller sertifikater.

Bileieres krav til ulike kurs hos ansatte sjaferer Krav til kurs
Andel % Glattkjarings-- ADR HMS Farstehjelp totalt
Antall kurs kurs kurs kurs (ett el flere)
1 Layvetransport 7,4 53,3 7,2 18,7 59,7
Ansatt sjafar 1575
3 Egentransport 8,2 38,1 8,2 18,1 49,8
Ansatt sjafar 281
Sum 7,5 51,0 7,3 18,6 58,2
1856
Oppdragsgivere krav til kurs for sjafgrer de kjgper tjenester av
1 Layvetransport 55 38,5 5,5 10,6 41,5
Ansatt sjafar 1306
2 Lgyvetransport 7,3 42,4 15,5 14,5 51,2
Bileier 330
SUM 5,9 39,3 7,5 11,4 43,5
1636

Tabell 5.7.3.1 viser at 58,2 % av bileiere som har ansatte sjafarer krever ett eller
flere slike kurs. Totalsummen i tabellen er ikke en aritmetisk sum siden enkelte
eiere kan kreve flere kurs hos sine ansatte.

I layvetransport (GR 3) stiller 59,7 % av eierne krav om ett eller flere kurs. Dette
er en hgyere andel enn blant bileiere som driver egentransport krever av sine
ansatte. | Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) stiller 49,8 % av eierene slike krav.
Hovedforskjellen utgjgres av krav om ADR-bevis som kreves av flere eiere i
layvetransport enn i egentransport. Dette er naturlig i det eiere i lgyvetransport
driver en transportbedrift hvor fleksibilitet i forhold til frakt av ulike typer varer
0g gods er mer ngdvendig enn i egentransport hvor godstypen er mindre variabel.
Ca 18 % av eierne krever at de ansatte sjafgrene skal ha farstehjelpskurs og ca

8 % krever HMS-kurs og glattkjgringskurs.

Innen lgyvetransport (GR1 og GR2) kan ogsa oppdragsgiveren kreve ulike typer
sikkerhetskurs for sjafarer som de skal kjgpe transporttjenester av. Andelen
oppdragsgivere som krever ett eller flere slike kurs for de sjafgrer som skal utfare
transportoppdrag er hgyere for de som selv eier den bilen de kjarer, enn det er for
de som ikke gjer det. 51,2 % av sjafgrene i Lgyvetransport, Bileier gruppa (GR2)
oppgir at oppdragsgiveren krever ett eller flere kurs. Tilsvarende andel i
Leyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) er 41,5 %. Forskijellen er tilstrekkelig til &
veere statistisk palitelig (2 %-signifikansniva).

Tatt i betraktning resultatene i tabell 5.1.2.1 om at andelen enbilsfirmaer i
Layvetransport, Bileier gruppa (GR2) er betydelig hgyere enn i Lgyvetransport,
Ansatt gruppa (GR1) betyr dette at oppdragsgivere som kjagper transporttjenester
av transportfirmaene med store bilflater, er mindre opptatt av a stille
sikkerhetskrav til sjafgrene enn hva tilfellet er for de som kjgper transporttjenester
i firmaer med mindre bilflater.
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5.7.4 Om ulovlig kjgring og press fra arbeidsgivere og oppdragsgivere

e 8% av sjafarene i lgyvetransport faler seg ofte eller svert ofte presset av
transportkjeperen til & bryte regler/lover for a utfare oppdraget

e Ansatte sjafgrer som driver egentransport fgler seg oftere presset til & bryte
regler/lover enn de som driver lgyvetranport

e Over 10% av ansatte sjafarer i lgyvetransport fgler seg presset enten av
arbeidsgiveren (bileieren), transportkjaperen, eller av dem begge

| samme sekvens av spgrreskjemaet hvor sjafgrene ble spurt om varsling av
kontroller og eventuell fusk med fartsskriver, ble ogsa sjafgrene spurt om hvorvidt
det hender at de kjgrer ulovlig (med overlast, darlig teknisk stand eller liknende) og
at de dermed er redd for & bli stanset i kontroll. Sparsmalsformuleringen er ikke
eksakt med hensyn til hvor ofte dette skjer eller hvor alvorlig det eventuelle
lovbruddet er. Det er dessuten selvsagt de samme problemer knyttet til under-
rapportering som er omtalt tidligere ved denne type sparsmal. De totale tallene ma
derfor tolkes med forsiktighet, men det er igjen ingen grunn til & anta at det skulle
vaere ulike argumenter for feil i svarene mellom gruppene.

2598 sjafarer totalt har besvart spgrsmalet og 28,9 % svarer at de enkelte ganger
kjerer ulovlig slik at han er redd for & bli stanset i kontroll. Sett i sammenheng
med resultatene i tabell 5.6.7.1 om varsling av kontroller, er det grunn til & hevde
at dette er et hgyt tall. Dersom kunnskapen om pagaende kontroller er sa hgy som
det framkom i dette avsnittet, burde frykten for & bli stanset vaere mindre enn hva
tallene tyder pa her. Vegetaten driver imidlertid bade stasjonare og flyttbare
kontroller og dette resultatet kan tyde pa at frykten for a bli stanset i flyttbare
kontroller eller politikontroller er betydelig blant sjafarene.

Det er en tendens til at andelen som enkelte ganger kjgrer ulovlig er noe hgyere i
Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) enn tilsvarende i Lgyvetransport, Bileier
gruppa (GR2). Andelene er henholdsvis 29,6 % og 26,8 %. Forskjellen er
imidlertid ikke tilstrekkelig til & veere statistisk palitelig.

Pa samme mate er det en svak tendens blant ansatte sjafarer til at de som driver
lgyvetransport (GR1) oftere kjarer ulovlig og er redd for a bli stanset, enn de som
driver egentransport. | Egentransport, Ansatt gruppa (GR3) er andelen som oppgir
dette 27,8 %.

I lgyvetransport svarer videre 8,1 % av de 1769 sjafgrene som har besvart dette
spgrsmalet at de ofte eller sveart ofte ma bryte reglene (kjagre-/hviletid, fartsgrenser,
overlast) for & tilfredsstille sine oppdragsgivere. Tallene er sma og det er ikke
forskjeller mellom de to gruppene i lgyvetransport (GR1 og GR2). | Layve-
transport, Bileier gruppa (GR2) svarer 6,0 % at de ofte eller sveert ofte presses av
oppdragsgiverne til & bryte regler. Tilsvarende i Lgyvetransport, Ansatt gruppa
(GR1) er 8,6 % (N=1406). Ca 2 % av sjafarene i denne gruppa sier at de presses
sveert ofte.

Tallene framgar av tabell 5.7.4.1.
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Tabell 5.7.4.1: Sjafgrer som presses av sine oppdragsgivere eller arbeidsgivere til enkelte
ganger a bryte ulike regler/lover. Totalt og inndelt etter transporttype og eieform. Totalt
antall, andel ( %) som presses etter hvor ofte dette skjer.

Prosent Bilens eier
Totalt antall Sveert ofte Ofte Sjelden Aldri Sum
1 Layvetransport 1,4 4,6 48,5 45,5 100,0
Ansatt sjafar 1656
3 Egentransport 0,7 8,0 49,0 42,3 100,0
Ansatt sjafar 300
Sum 1,3 5,2 48,6 45,0 100,0
1956
Oppdragsgivere
1 Layvetransport 2,0 6,6 45,8 45,6 100,0
Ansatt sjafar 1406
2 Lgyvetransport 0,8 5,2 49,6 44,4 100,0
Bileier 363
SUM 1,8 6,3 46,6 45,3 100,0
1769

De som selv ikke eier den bilen de kjarer, kan i enkelte tilfelle fgle at deres
arbeidsgiver, bileieren, kan presse sjafaren til & bryte regler for & fa gjennomfart
enkelte oppdrag. 6,5 % av de 1956 sjafgrene som har besvart sparsmalet, svarer at de
svert ofte eller ofte ma bryte regler for a tilfredsstille bileieren. | Layvetransport,
Ansatt gruppa (GR1) er denne andelen 6,0 % mot 8,7 % i Egentransport, Ansatt
gruppa (GR3). Det er med andre ord en tendens til at de som driver egentransport i
starre grad presses av sine arbeidsgivere til & bryte regler og lover enn hva tilfellet er
for de som driver lgyvetransport.

Oppstillingen i tabell 5.7.4.1 viser at noen sjafarer i alle tre gruppene som er vist,
enkelte ganger faler seg presset til & kjare ulovlig av en annen part.

Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) star i denne sammenheng klart i en
serstilling. I motsetning til de andre to gruppene har denne gruppa to parter a
forholde seg til, bade en bileier, som er deres arbeidsgiver, og en oppdragsgiver
som Kjgper den enkelte transporttjenesten.

1330 sjafarer i Layvetransport, Ansatt gruppa (GR1) har besvart bade spgrsmal
om press fra arbeidsgiver (bileieren) og spgrsmal om press fra oppdragsgiver.

3,7 % (49) av sjafarene oppgir at de sveert ofte eller ofte faler seg presset av begge
partene. 2,3 % oppgir at de svart ofte eller ofte foler seg presset av bileieren, men
ikke av oppdragsgiveren, mens 4,7 % (63) foler seg presset av oppdragsgiveren,
men ikke av bileieren. For hele Lagyvetransport, Ansatt gruppa (GR1) betyr dette
at 10,7 % (142) foler seg presset, enten av oppdragsgiver, av eier eller av begge
deler. Sjafgrene faler seg oftere presset av sine oppdragsgivere enn de gjar av sin
egen arbeidsgiver, bileieren.
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5.7.5 Faktorer av betydning for sjafgrenes fartsvalg

e Vegens beskaffenhet og annen trafikk er mest avgjgrende for sjafgrenes

fartsvalg, men forhold knyttet til lasten (tyngdepunkt, vekt og sikring) spiller

ogsa stor rolle

e 10% angir at farten var pavirket av at de matte rekke ferge eller annen
terminal

Pa en liste bestaende av 10 faktorer vi antok var av betydning for valget av
kjarefart, ble sjafgrene bedt om a velge hvilke forhold som var av betydning for
deres fartsvalg de siste 10 km de kjarte far de ble stanset i var kontroll.

Siden kontrollene ble utfart pa ulike steder og de aktuelle vegstrekningene dermed

er forskjellige er tallene ikke direkte sammenliknbare. Alle kontrollene er
imidlertid gjennomfgrt pa hovedvegnettet, utenfor tettbygd strek og vi vil derfor

anta at de likevel gir en viss indikasjon pa hvilke forhold som er av betydning for

fartsvalget.

Hver sjafar kunne gi mer en ett svar og de 2472 sjafgrene har totalt gitt 4377 svar.

Figur 5.7.5.1 viser hvor stor andel av sjafgrene som har angitt at de ulike
oppnevnte faktorer er av betydning. Siden kontrollene er foretatt pa ulike steder
har vi ikke sett noen grunn til a dele resultatene inn i de ulike gruppene.

Faktorer av betydning for fartsvalg
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Figur 5.7.5.1: Faktorer av betydning for farsvalget de siste 10 km fgr kontrollen. Andel
av sjafgrene som har oppgitt den enkelte faktor. Hver sjafgr har gitt mer enn ett svar.

Vegens beskaffenhet og annen trafikk er naturlig nok de to hyppigst nevnte
faktorene som pavirker fartsvalget. 57 % nevner vegens beskaffenhet og 43 %
nevner annen trafikk. (Faktorene er ikke gjensidig utelukkende).

9 % eller naermere 1 av 10 svarte at fartsvalget var pavirket av at de matte rekke
fram til fergekai eller laste/losseterminal.
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Stress pavirket fartsvalget til 2 % eller 49 sjafgrer. Mellom 7 % og 20 % nevner at
forhold ved lasten pavirker fartsvalget.

5.8 Arbeidsforholdenes betydning for overtredelser og
trafikksikkerhet: Stress som forklaringsvariabel

¢ Positiv sammenheng mellom stress-score og hgyeste kjgrefart siste 24 timer

e Positiv sammenheng mellom stress-score og en rekke forhold knyttet til
overtredelser, bgter og skader pa person og gods

e Hpgyere stressniva for de sjafgrene som har minst innflytelse pa sin egen
arbeidssituasjon

e Klar sammenheng mellom sjafarens stressniva og bileierens syn pa sikkerhet

e Sjafarer som faler seg presset til & bryte lover og regler faler ogsa hayere
stressniva

e Ansatte sjafgrer i lgyvetransport med lgnn som en del av firmaets fortjeneste
har hgyere stressniva enn sjafgrer med timelgnn

e Sjafgrer med timelgnn har faerre brudd pa regler om dggnhvil enn sjafarer med
annen avlgnning

e Opplevelsen av innflytelse pa egen arbeidssituasjon er starst for dem som
kjarer egen bil, og minst blant ansatte sjafarer i store firmaer. Her er ogsa
stressnivaet starst

Selv om overtredelser, mangler m v ikke ser ut til & variere mye mellom de ulike
farergruppene basert pa eierforhold og transporttype, kan det tenkes store
variasjoner innenfor gruppene. Vi har derfor foretatt en del analyser av andre
forhold ved arbeidssituasjonen som det er spurt om i spgrreskjemaet. En faktor som
kan antas a virke inn bade pa overtredelser og sikkerhet er graden av stress som
fareren opplever i arbeidssituasjonen. Stress kan defineres som en opplevelse av
ubehag pa grunn av en ytre situasjon som en ikke har full kontroll over. Tidspress
er en faktor som ofte forbindes med stress. En annen faktor er frykt for negative
konsekvenser av eventuelle feil. Resultater om stress blant sjafarene i de fire
gruppene er vist i avsnitt 5.4.2. Her vil vi farst presentere resultater vedrgrende
sammenhenger mellom stress og de avhengige variablene i undersgkelsen
(overtredelser, uhell, feil og mangler). Slike sammenhenger kan tyde pa at
opplevelsen av stress pavirker sjafarenes atferd negativt. Vi skal imidlertid veere
noe forsiktige med a tolke slike sammenhenger mht arsak, da det i visse tilfeller
kan veere slik at eksempelvis en feil eller mangel ved kjgretayet, eller en allerede
begatt overtredelse kan gjare at fareren faler seg stresset, og derfor angir hayere
grad av stress pa spgrreskjemaet enn han ellers ville gjort.

Deretter vil vi se pa sammenhenger mellom stress og mulige forhold ved
arbeidssituasjonen som kan tenkes a forklare forskjeller i stress, slik som opplevd
press fra bileier eller oppdragsgiver, lgnnsbetingelser og flatestarrelse. Disse kan
betraktes som uavhengige variabler i analysen, mens stress er a betrakte som en
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mellomliggende variabel mellom arbeidsforholdene og de avhengige variablene
(de variablene som vi maler effekten pa).

5.8.1 Stress og kjarefart

Det er grunn til a forvente en positiv sammenheng mellom stress og kjarefart. | og
med at vogntogene i denne undersgkelsen har kjart pa ulike strekninger, vil
maksimalhastighetene som leses av fra skivene vare pavirket av lokale forhold,
slik at det blir vanskelig & pavise en sammenheng mellom stress og kjgrefart uten
a korrigere for forskjeller mellom kontrollstedene. Det er likevel en signifikant,
men svak, positiv korrelasjon mellom stressniva og hgyeste fart siste 24 timer for
hele materialet. Farerne har ogsa svart pa om stress (blant flere faktorer) hadde
pavirket fartsvalget pa den aktuelle turen. Det viser seg at fgrerne som sier at
stress har pavirket fartsvalget, har en hgyere stress-score enn dem som ikke har
krysset av for dette. Forskjellen er signifikant (4,49 mot 3,24).

5.8.2 Stress og overtredelser

Stress er analysert bade i forhold til selvrapporterte overtredelser og skader og i
forhold til overtredelser registrert ved kjgretgykontrollen. Tabell 5.8.2.1
sammenfatter de effektene som er signifikante eller nar signifikante. Nar det
gjelder selvrapporterte overtredelser, ser vi blant annet at det er klart hgyere
stressniva blant dem som sier at de har jukset med fartsskriveren i lgpet av siste
uke. Det er ogsa signifikant hgyere stressniva blant farere som har fatt fartsbot
siste maned. Dette styrker resultatene i forrige avsnitt som tydet pa positiv
sammenheng mellom fartsvalg og stress. Det er videre interessant at stressnivaet
er hgyere blant fgrere som har hatt skade pa gods under lasting eller lossing, og
blant farere som har opplevd trafikkuhell i lgpet av de siste tre ar. Dessuten er
stressnivaet hgyere blant dem som opplever nestenulykker daglig.

Nar det gjelder overtredelser pavist ved kjgretaykontrollen, er det bare for brudd
pa dagnhvil vi finner signifikant sammenheng med stress, en sammenheng som
ytterligere styrker antagelsen om at stress pavirker farernes atferd.

Tabell 5.8.2.1: Gjennomsnittlig stress-score samt antall svar for farere med og uten ulike
overtredelser. (1=""ikke stressende™, 7=""svart stressende)

Type overtredelse Stress- score Antall svar sign.

Juks med fartsskriver siste uke ja 4,72 53 p<.001
nei 3,23 2512

Fartsbot siste 12 mndr ja 3,55 452 p<.001
nei 3,27 2151

Skade p& gods under lasting/lossing ja 3,76 124 p<.001
nei 3,25 2479

Skade p& gods under kjgring ja 3,55 84 p=.10
nei 3,27 2519

Personskade under lasting/lossing ja 3.86 21 p=.08
nei 3,27 2582

Trafikkulykke med materiellskade ja 3,43 441 p<.05
nei 3,24 2162

Opplever nestenulykker daglig ja 3,56 321 p<.01
nei 3,24 2226

Brudd péa dagnhvil ja 3,53 197 p<.05
nei 3,25 2307
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5.8.3 Hvilke forhold ved arbeidssituajonen forsterker eller hindrer stress?

5.8.3.1 Innflytelse

Tidligere forskning (se bl.a. Karasek, 1987) har vist at manglende innflytelse over
egen arbeidssituasjon er en viktig stress-skapende faktor.

Variablene stress og innflytelse er separat behandlet i avsnittene 5.4.3 og 5.4.4.
En sammenstilling av disse viser en klar signifikant sammenheng mellom graden
av innflytelse og opplevelsen av stress. Pa den 7-delte skalaen over stressniva fra
avsnitt 5.4.2 har 2368 av de 2497 sjafarene som svarte pa spgrsmal om stress ogsa
besvart spgrsmal om innflytelse.

For de sjafgrene som har minst eller ingen innflytelse pa sin arbeidsdag (verdien
0,1 eller 2 pa den 8-delte innflytelsesvariabelen fra avsnitt 5.4.3) har sjafgrene
angitt det gjennomsnittlig stressnivaet med verdien 3,8. De som har starst
innflytelse (verdien 6, 7 eller 8 pa skalaen) har et tilsvarende gjennomsnittlig
stressniva angitt med verdien 3,1.

Sammenhengen er forsgkt illustrert i figur 5.8.3.1.1.

Innflytelse vs stress

Stressniva
N
1

1,5 4
1 -
0,5
0
0,1 eller 2 3,4 eller 5 6,7 eller 8
Innflytelse

Figur 5.8.3.1.1: Sammenheng mellom graden av stress (skala fra 1-7) og graden av
innflytelse (skala fra 0-8) for alle sjafarene. N=2368

Det & ikke ha innflytelse pa arbeidsdagens lengde er den enkeltfaktor som er av
starst betydning for opplevelse av stress. De som ikke har innflytelse pa arbeids-
dagens lengde har angitt et gjennomsnittlig stressniva med verdien 3,95, mens
tilsvarende for de med stor innflytelse er 3,10. (Resultatet kan ikke leses fra
figuren).

5.8.3.2 Bileiers og oppdragsgivers vektlegging av sikkerhet

Sjafarenes sikkerhetsrelaterte atferd kan tenkes & avhenge av i hvilken grad de
opplever at oppdragsgiver og/eller (for ansatte sjafarer) bileier legger vekt pa
sikkerhet. Manglende interesse for sikkerhet kan ogsa tenkes a virke negativt pa
sjafgrenes arbeidssituasjon og skape stress. Vi har derfor analysert sammenhenger
mellom syn pa sikkerhet og bade stress og overtredelser. Vi finner ingen
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signifikante sammenhenger med overtredelser; imidlertid er det en tendens i
forventet retning nar det gjelder dagnhvil. Blant sjafarer som sier at
oppdragsgiver legger liten eller ingen vekt pa sikkerhet, er det 11 prosent som har
brudd pa degnhvil, mens denne andelen er 8 prosent blant de gvrige. Siden vi fant
en signifikant sammenheng mellom stress og brudd pa dggnhvil (se tabell
5.8.2.1), kan det tenkes at stress er en mellomliggende variabel mellom sjafgrenes
opplevelse av oppdragsgivers syn pa sikkerhet og brudd pa dagnhvil. Nar vi ser
pa sammenhengen mellom stress og vektlegging av sikkerhet, finner vi en klar
sammenheng (se tabell 5.8.3.2.1). Sammenhengen er tydeligst nar det gjelder
bileiers syn.

Tabell 5.8.3.2.1: Gjennomsnittlig stress-score (skala fra 1 til 7) og antall svar, etter
bileiers og oppdragsgivers vektlegging av sikkerhet.

Opplevd vektlegging av sikkerhet | meget stor stor liten ingen

....fra bileier stress 2,94 3,56 4,09 4,60
antall svar 1025 899 89 10

....fra oppdragsgiver stress 2,83 3,32 3,82 3,29
antall svar 507 809 301 112

5.8.3.3 Press om a bryte regler

Krav om Ignnsomhet og effektivitet fra bileiernes og/eller oppdragsgivernes side
kan gjare at farerne foler seg presset til a bryte lover og regler, eksempelvis bryte
fartsgrenser eller kjagre- og hviletidsbestemmelser pga hensynet til rask levering
av varer. | den grad slikt press foreligger, enten det er direkte uttalt eller noe
farerne foler mer indirekte, er det god grunn til & vente at det bidrar til & skape
stress hos farerne. | tabell 5.8.3.3.1 ser vi at det er en klar sammenheng bade nar
det gjelder bileier og oppdragsgiver, i den forstand at stressnivaet gker jevnt med
hvor ofte farerne sier at de faler de ma bryte regler.

Tabell 5.8.3.3.1: Gjennomsnittlig stress-score (skala fra 1 til 7) og antall svar, etter hvor
ofte farerne fgler de ma bryte regler for a tilfredsstille krav fra bileier/oppdragsgiver.

“Hvor ofte fgler du at du mé& bryte regler

for & tilfredsstille krav fra... aldri sjelden ofte sveert ofte

....bileier stress 2,83 3,50 4,58 4,79
antall svar 903 997 101 24

....oppdragsgiver stress 2,85 3,49 4,49 4,94
antall svar 841 854 111 36

Siden stress henger sammen med press om a bryte regler, og vi tidligere har vist at
stress henger sammen med overtredelser, serlig brudd pa degnhvil, har vi
undersgkt den direkte sammenhengen mellom press om a bryte regler og brudd pa
dagnhvil. Ikke uventet finner vi at det er en positiv sammenheng, men bare nar
det gjelder press fra arbeidsgiver; blant sjafarer som svarer at de ma bryte regler
“ofte” eller “sveert ofte”, er det 13,3 % som har registrerte brudd pa dggnhvil, mot
7,9 % blant dem som svarer “sjelden” eller “aldri”.

5.8.3.4 Lannsbetingelser
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Lennsbetingelsene kan tenkes a pavirke sjafgrenes atferd pa ulike mater. Ulike
former for prestasjonslgnn som innebeerer at sjafgrens tjener mer dersom han
bruker kort tid pa hvert oppdrag, vil naturlig nok kunne fare til hgyere fart og feerre
pauser, dvs. at brudd bade pa fartsgrenser og kjare- og hviletid kan vaere en mulig
konsekvens. | den forbindelse kan det nevnes at Arbeidsmiljgloven forbyr bruk av
prestasjonslgnnssystemer “i arbeid hvor dette kan ha vesentlig betydning for
sikkerheten” (Arbeidsmiljgloven, 8§12, punkt 4a). Imidlertid er det et definisjons-
spgrsmal hva som er “prestasjonslgnn”, og vurderingen av hva som ligger i
“vesentlig betydning for sikkerheten kan dessuten veere gjenstand for skjenn. | alle
fall finnes det lannssystemer innenfor godstransport som har elementer av
prestasjonslgnn i seg. Bade betaling pr. km, andel av fortjenesten, og fast lgnn for
oppdraget kan innebzre at sjafgrens utbytte blir sterre desto raskere oppdraget
gjennomfares. Tonnpris kan ogsa ha en lignende effekt, og i den grad fareren selv
har innflytelse pa lastens starrelse, kan det i tillegg innebzre en fristelse til & kjgre
med overlast.

Et lannssystem med “innebygd” tidspress kan ogsa tenkes a bidra til gkt stress hos
sjafgren, som igjen kan innvirke pa kjgreatferden.

For a undersgke mulige effekter av lgnnsbetingelsene i vart materiale, har vi sett
pa om det er sammenheng mellom lgnnsbetingelser og stress, og om overtredelser
forekommer hyppigere blant farere med noen av de nevnte lgnnssystemer enn
blant fgrere som har fastlgnn (timelgnn eller manedslgnn).

Da det er vanskelig a sammenligne lgnnssystemer mellom sjafgrer med egen bil
og ansatte sjafarer, og mellom egentransport og lgyvetransport, har vi valgt &
undersgke disse sammenhengene bare for ansatte sjafarer i lgyvetransport, som
ogsa er den starste gruppen i undersgkelsen. Av tabell 5.8.3.4.1 framgar det at
gjennomsnittlig stress-score er klart hayere for sjafgrer som har andel av
fortjenesten enn for de gvrige. Forskjellen mellom timelgnn (stress-score 3,20) og
andel av fortjenesten (stress-score 3,74) er klart signifikant (p<.001), mens det
ikke er noen signifikante forskjeller mellom de gvrige lgnnskategoriene.

Det er ogsa en sammenheng mellom Ignnssystem og kjerefart. Gjennomsnittet for
“hayeste kjgrefart siste 24 timer” (avlest fra fartsskivene) er lavest for sjafarer
med timelgnn. Forskjellen mellom sjafarer med timelgnn (95,1 km/t) og de andre
lennskategoriene samlet (97,1 km/t) er klart signifikant (p<.001).
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hayeste kjgrefart (km/t), samt antall som har svart, for ansatte sjafarer i lgyvetransport,
etter lgnnssystem. (Fgrere med kombinasjoner av lgnnssystemer, dvs. at de har krysset av
pa flere alternativer, er utelatt.)

Opplevd stress Hoayeste kjgrefart siste 24 timer
Lgnnssystem stress score  antall personer km/t antall personer
Timelgnn 3,20 689 95,1 696
Betalt pr. kilometer 3,17 81 97,8 87
Andel av fortjenesten, e.l. 3,74 250 97,5 254
Fast avtalt lann for dette
oppdraget 3,13 268 96,9 273
Tonnpris (tonnkm) 3,31 49 95,4 52

Nar det gjelder overtredelser, er antallet savidt lite at det blir vanskelig &
sammenligne lgnnskategorier hvor det er fa sjaferer. Vi har derfor valgt a
sammenligne sjafarer som har timelgnn, som utgjar den starste gruppen, med de
andre lgnnskategoriene samlet. Vi ser av tabell 5.8.3.4.2 at det er signifikant feerre
brudd pa degnhvil blant sjafarer med timelgnn enn blant dem som har andre
lannssystemer. For det andre overtredelsene er det ingen signifikante forskjeller.
Det er imidlertid en tendens til starre andel overlast blant sjafarer som far betalt
tonnpris — 10 % har overlast, mot 5 prosent blant dem som har timelgnn. Antallet
er imidlertid lite, og forskjellen er ikke signifikant.

Tabell 5.8.3.4.2: Registrerte overtredelser blant farere i lgyvetransport, etter
lannssystem. Prosent (antall)

Lgnnsystem Signifikant
Overtredelse Timelgnn Annen Ignn forskjell
Brudd pa daglig kjaretid 3,5 % (24) 4,0% (27) nei
Manglende pause 4,3% (30) 4,0% (26) nei
Brudd pa dagnhvil 7,0% (48) 11,2% (74) p<.001
Overlast 4,7% (34) 3,1% (21) nei

5.8.3.5 Starrelse av bilparken

Ulike kjennetegn ved et transportfirma kan veere med a pavirke arbeidsmiljget slik
det oppleves av sjafarene, og derigjennom ogsa pavirke hans sikkerhetsrelaterte
atferd i arbeidet. Et kjennetegn vi har spurt om i sparreskjemaet, er starrelsen pa
firmaet, og vi har undersgkt hvorvidt denne variabelen henger sammen med bade
sjafarenes opplevelse av stress og innflytelse, med arbeidsgivers og
oppdragsgivers vektlegging av sikkerhet, og med i hvilken grad de faler at de ma
bryte regler for a tilfredsstille krav fra bileier eller oppdragsgiver.
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Tabell 5.8.3.5.1: Sammenhenger mellom antall biler i firmaet og sjafgrenes opplevelse av
stress og innflytelse. (Fet skrift indikerer verdier som avviker signifikant fra
gjennomsnittet for de gvrige sjafarene.)

Innflytelse Antall Stress Antall

Firmaets starrelse (O=ingen, 8=stor) (1=lite, 7= mye)
Egen hil 6,59 405 3,29 410
Ansatt sjafar: 1-5 biler 6,09 547 3,24 582
6-10 biler 6,31 485 3,23 495
11-20 biler 6,07 362 3,14 376
21-50 biler 6,01 364 3,41 376
51+ biler 5,40 131 3,53 133

Tabell 5.8.3.5.2: Ansatte sjafgrer som svarer “liten” eller “ingen” pa spgrsmalet om
hvilken vekt bileier legger pa sikkerhet, og “ofte™ eller ““svert ofte” pa spgrsmalet om
hvor ofte de faler de ma bryte regler for & tilfredsstille krav fra bileier. Prosent (antall)

Liten eller ingen M3 bryte regler
Firmaets starrelse vekt pa sikkerhet ofte eller sveert ofte
1-5 biler 4,8% (26) 6,7%  (36)
6-10 biler 5,6% (26) 53% (24)
11-20 biler 41% (15) 46% (17)
21-50 biler 6,7% (24) 7.6% (27)
50+ biler 2,9% 4) 13,3% (18)

Tabell 5.8.3.5.3: Sjafarer i lgyvetransport som svarer “liten” eller “ingen” pa
sparsmalet om hvilken vekt oppdragsgiver legger pa sikkerhet, og “ofte” eller “sveert
ofte”” pa sparsmalet om hvor ofte de fgler de ma bryte regler for a tilfredsstille krav fra
oppdragsgiver. Antall (prosent).

Liten eller ingen Ma& bryte regler
Firmaets starrelse vekt pad sikkerhet ofte eller sveert ofte
Egen bil 62 (17,6%) 20 (5,8%)
Ansatt sjafar: 1-5 biler 94  (24,6%) 33 (8,7%)
6-10 biler 76 (23,2%) 30 (9,2%)
11-20 biler 60 (22,8%) 20 (7,5%)
21-50 biler 55 (25,3%) 22 (8,9%)
50+ biler 24 (23,6%) 11 (11,7%)

Opplevelsen av innflytelse pa arbeidssituasjonen er stgrst hos dem som kjarer
egen bil og minst hos ansatte sjafgrer i firmaer med store flater. Stress-nivaet er
ogsa hgyest i de store firmaene.

Det er ingen klar sammenheng mellom flatestarrelse og hvordan fgrerne opplever
eiernes vektlegging av sikkerhet. Imidlertid er det i de starste firmaene en stgrre
andel som faler at de ofte ma bryte regler for a tilfredsstille eieren (se tabell
5.8.3.5.2). Dette samsvarer med at disse ogsa opplever mindre innflytelse og
hagyere stress.

Nar det gjelder forholdet til oppdragsgiver, ser vi av tabell 5.8.3.5.3 at det ikke er
noen signifikante sammenhenger med flatestarrelse blant ansatte sjafgrer. Sjafarer
som selv eier bilen ser imidlertid ut til & ha et mer positivt forhold til
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oppdragsgiver enn ansatte sjafarer (se ogsa avsnitt 5.7.2), dvs. at det er faerre som
svarer “liten” eller “ingen” pa spgrsmalet om vektlegging av sikkerhet.

5.8.4 Sammenfatning

| figuren pa neste side har vi illustrert de sammenhengene som er pavist i dette
kapitlet, mellom ulike uavhengige (flatestarrelse, lannssystem, vektlegging av
sikkerhet), mellomliggende (stress, innflytelse, falelse av & matte bryte regler) og
avhengige (kjereatferd, overtredelser, uhell) variabler. Boksene angir de ulike
variablene, og pilene angir paviste sammenhenger. Tegnet “+” angir at endringer i
de to variablene gar i samme retning, mens “-“ angir endringer i motsatte
retninger. Retningen pa pilene er uttrykk for antatte arsakssammenhenger, men vi
kan ikke utelukke at endringen i begge variablene skyldes endringer i en tredje
variabel som vi ikke har med i modellen, eller at enkelte arsakssammenhenger
faktisk gar i motsatt retning av hva pilen antyder. Pilene ma derfor betraktes som
uttrykk for statistiske sammenhenger og bare som hypoteser om
arsakssammenhenger.
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Bileiers / oppdragsgivers
vektlegging av sikkerhet

Sjafgren faler seg
presset til & bryte regler
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+

Firma med mange biler

kjgrefart
overtredelser-> bgter
juks med ferdsskriver
nestenulykker
trafikkuhell

Innflytelse pa egen
arbeidssituasjon

Figur 5.8.4.1: Sammenhenger mellom arbeidsforhold, stress og atferd/overtredelser

Fastlgnn (vs.
resultatbasert lgnn)
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6. Oppsummering og konklusjoner

Den klart stgrste gruppen av vogntog pa norske veier utfgrer lgyvetransport og
kjeres av sjafgrer som er ansatt i transportbedriften, dvs. at de ikke eier bilen selv.
Denne gruppen utgjer 69 % av vogntogene i undersgkelsen. Layvetransport med
egen bil utgjer 17 %, og vogntog i egentransport utgjer 14 %. Den siste gruppen
kjares nesten utelukkende av ansatte sjaferer; bare 1% av sjafarene driver
egentransport med egen bil.

Vel halvparten av oppdragene i lgyvetransporten formidles via mellommann
(speditar eller transportsentral), mens de gvrige oppdragene bestilles direkte av
kunden. Om lag halvparten av lgyvetransportene er faste oppdrag for en enkelt
oppdragsgiver.

Gjennomsnittlig arbeidstid den dagen kontrollen ble gjennomfert, var 10,1 timer.
Dette var basert pa oppgitt arbeidstid fram til kontrollen, og forventet arbeidstid
resten av dagen. Rundt 30 % oppga a ha mer enn 10 timers arbeidsdag. Effektiv
gjennomsnittlig kjeretid var 7,5 timer og tilbakelagt distanse 40 mil. Ca. 50
minutter av arbeidsdagen gikk med til venting i forbindelse med lasting eller
lossing.

Litt under halvparten (46 %) av sjafarene har kun timelgnn, 43 % har ulike former
for prestasjonslgnn (andel av fortjeneste, kilometerpris, tonnpris, eller fast pris
for oppdraget), mens de resterende 11 % har ulike kombinasjoner av
lennssystemer.

De tekniske kontrollene avdekket at en av tre ekvipasjer hadde en eller flere feil
pa bremsene, og en like stor andel hadde en eller flere feil pa lys. Det var jevnt
over flere mangler pa henger enn pa motorvogn. Biler som ble kjart av eieren,
hadde best teknisk stand, mens biler i egentransport med ansatt sjafgr var darligst.

En av fire sjafgrer hadde et eller annet brudd pa kjgre- og hviletidsbestemmelsene.
Brudd pa bestemmelsen om dggnhvil var den hyppigste overtredelsen. Dette
forekom sjeldnere blant sjafgrer med timelgnn enn blant sjafarer med ulike former
for prestasjonslgnn, og sjeldnere blant sjafarer som opplyste at arbeidet var lite
stressende enn blant dem som rapporterte mye stress.

Hoyeste tillatte fart for vogntog er 80 km/t, ogsa pa veger der fartsgrensen ellers
er 90 km/t. Blant sjafgrene i var undersgkelse viste skivene fra fartsskriveren at
over halvparten hadde kjert fortere enn 85 km/t en eller annen gang i lgpet av de
siste 24 timene. Ansatte sjaferer i lgyvetransport var den gruppen som hadde
hayest fartsniva. Kjgrefarten hadde dessuten sammenheng med lgnnssystemet,
slik at hgyeste registrerte fart siste 24 timer var lavest for dem som hadde
timelgnn. Det var dessuten en sammenheng mellom fartsniva og stress. Pa den
turen da kontrollen ble gjennomfart, opplyste en av 20 sjaferer at de kjgrte med
utkoblet fartssperre, som selvsagt er ulovlig. Juks med fartsskriver eller skiver en
eller annen gang ble oppgitt av 28 %; men bare 2 % opplyste at dette hadde
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skjedd i lgpet av siste uke. Opplevd stress i arbeidssituasjonen var hgyere blant
dem som hadde jukset. Juks forekom dessuten oftere blant ansatte sjafarer i
lgyvetransport enn i de andre gruppene.

En del sjafarer faler seg presset til & bryte lover og regler for a tilfredsstille krav
fra arbeidsgiver eller oppdragsgiver. Rundt 8 % av sjafgrene i layvetransport
opplevde ofte press fra oppdragsgiver, mens en tilsvarende andel av de ansatte
sjafarene i egentransport opplevde press fra arbeidsgiver (bileier).

Mer enn hver tredje sjafer hadde fatt bot eller gebyr for overtredelser i lgpet av de
siste 12 maneder. Over halvparten av bgtene ble ilagt for fartsovertredelser. De
som hadde fatt fartsbot, rapporterte mer stress i arbeidet.

En av fire sjafgrer hadde vert innblandet i trafikkuhell i lgpet av de siste 3 ar.
Trafikkuhell forekom hyppigst blant ansatte sjafgrer, sammenlignet med sjafarer
som kjerte egen bil. De som hadde vert innblandet i uhell, rapporterte mer stress i
arbeidet enn de som ikke hadde hatt uhell. Skade pa gods forekom hyppigst i
egentransport og hadde ogsa sammenheng med stress. Det var videre en klar
sammenheng mellom stress og hyppighet av nestenulykker. En av 20 hadde veert
innblandet i personskadeulykke.

Ut fra en samlet vurdering av resultatene ser det ut til at eierform (egen bil vs.
ansatt sjafar) og transporttype (lgyvetransport vs. egentransport) bare i liten grad
forklarer variasjonene i mangler, overtredelser og ulykker. Det kan likevel veere
viktige forhold ved arbeidsforhold og rammebetingelser som pavirker disse
variablene. Det ser ut til at sjaferenes svar pa spgrsmalet om opplevelse av stress
samvarierer klart bade med forekomst av overtredelser og med uhell. Dette kan
indikere at tiltak for & forebygge stress blant sjafgrene kan bidra til sikrere atferd
og lavere ulykkesrisiko. Nar det gjelder sparsmalet om hva det er ved arbeidet
som kan skape stress hos sjafgrene, tyder undersgkelsen pa at falgende forhold
bidrar:

- mangel pa innflytelse pa egen arbeidsdag
- lav vektlegging av sikkerhet hos arbeidsgiver

- opplevd press om a bryte regler for a tilfredsstille krav fra oppdragsgiver eller
arbeidsgiver

- lgnn i form av andel av fortjenesten, sammenlignet med timelgnn eller fast
lenn for oppdraget

Det viser seg 0gsa at ansatte sjafarer i store firmaer gjennomsnittlig har bade
hayere stressniva og lavere innflytelse enn i mindre firmaer. Dette tyder pa at de
store firmaene representerer et sarlig potensiale nar det gjelder bedrede
rammebetingelser og tiltak for a bedre sjafarenes arbeidssituasjon og dermed
bidra til starre sikkerhet.
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Undersgkelse om tungtransport
Registreringsskjema

Skjema nr. (1-4) Overlast 1 2
Kontrollar Totalvekt ja E nei D (21)
Trafikkstasjon (5-6) -
5 tl ) . Hvis "ja”, hvor mye? L kg (22-26)
ato -
Klokkeslett (13-16) Aksellast ja [ | nei | e
Hvis "ja”, hvor mye? kg (28-32)
I
Veer: an
Opphold 1 Gebyrpliktig ja |:| nei |:| (33)
gegn 2 Av/omlastes til
ng . : .
tillatt last ja | ] nei [ ]®9
Sludd 4
o 5 .
Take . Type bil: (35) (36)
r Tank 1 Semitrailer[ ]?
Lukket skap 2 Pahengsvogn/
Fore Apen/kapell 3 slepevogn |:[ 2
: (18)
Tert og bart L Fart
2 2
Vait og bart 3 Hgyeste fart siste 10 km
E;rd S;‘Z’ . far kontrollen (37-39)
s sn
|5| Z Hoyeste fart siste 24 timer | (40-42)
Slapset
Fartsskriver ikke i funksjon [ ]@
Hvis sng eller is: (o)
Hele vegen dekket ! Brudd pa kjgre/hviletid (kontroller dagens skive
Bart i spor 2 og inntil to foregaende skiver med bevegelse)
i 3
Flekkvis Antall skiver kontrollert (44)
1 2
Lysforhold: (20) Daglig kjgretid ja D nei I:l (45)
1
'I[?Sgr?wl;)z/:?ke , Hvis "ja”, oppgi lengste
daglige kjgretid: timer (46-47)
Markt 3
Vegbelysning 4 Pause i kjgringen ja nei | ]“®

Dggnhvil ja

nei [ ]9
nei |:’<50)
nei | ]6Y

Manglende utfylt ja
Annet regelbrudd ja

DL

Hvis ja, spesifiser:

Sikring av last (gjelder bare apne biler/hengere eller biler/hengere med kapell)

1 2 3 4
Ikke sikret |:| Darlig sikret |:| Godt nok sikret |:| Ikke aktuelt |:| (52)



Merking av last

Mangler ved merking av bredde/lengde? Ik

0 1 2
ke aktuelt[ | Ja[ | Nei[ |®

Mangler ved merking av farlig gods? Ikke aktuelt |:| Ja |:| Nei |:| (54)
Lys Bil Henger
Antall fiernlyslamper totalt (55)
Antall defekte eller manglende hovedlys (56)
Antall defekte eller manglende retningslys (57) (60)
Antall defekte eller manglende stopplys (58) (61)
Manglende/defekt lys pa kjiennemerke (59) (62)
Driftsbrems Bil Henger
Ikke Ikke
ja nei  kontrollert ja nei  kontrollert
For stor slaglengde pd bremsearmer | | | | | | | | | | | |6]
Utilstrekkelig bremsefunksjon e ] ] e
1 2 3 1 2 3
Lekkasjer Ja| | Neil | 68  Ja |:| Nei I:l (69)
Annen feil ved bremser Ja| | Nei| | ®® Ja I:’ Nei I:’ (70)
1 2 1 2
Dekk og hju| Bil, venstre Bil, fremre, venstre Fremre, venstre hjul
forhjul trekkhjul pa henger
1 2 1 2 1 2
For liten mgsterdybde Jalj Nei E @ Ja[ | Nei[ | Ja[ | Nei[ |09
Feil ved hjulmuttere Jal:l Nei |:| @ Ja[ | Nei[ |9 Ja[ | Nei[ |0®
Dekktype
Piggdekk 1 1 1
Vinterdekk u/pigg 2 2 2
Sommerdekk 3 3 3
@7 (78) (79)
Kjettinger 1 2 3
For fa kjettinger? Ja[ | Nei[ ]lkke behov for kjetting |:| (80)
Hvordan vurderer du dekkstandarden Hvordan vurderer du dekkstandarden
pa bilen? pa hengeren?
Meget darlig Meget bra Meget darlig Meget bra
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
81 82
A e e o O L e O O B e B O
Hvordan vurderer du bilens tekniske Hvordan vurderer du hengerens
stand? tekniske stand?
Meget darlig Meget bra Meget darlig Meget bra
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6

| (83)

I e o e O B R o
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Til fgrer av vogntog

Vogntogundersgkelse 1998

Du er valgt ut til a delta i en omfattende vogntog-undersgkelse som vil paga fram
til hgsten 1998. Formalet er & fa mer kunnskap om hvordan farernes
arbeidsforhold har betydning for trafikksikkerheten. Undersgkelsen gjennomfares
som en spgrreundersgkelse i forbindelse med kontroll ved trafikkstasjoner.

| spgrreskjemaet ber vi om en rekke opplysninger om bl a hvordan du kjerer og
ditt syn pa endel spgrsmal om trafikk. Opplysningene du gir vil bare bli brukt i
statistisk sammenheng og ingen myndigheter vil fa opplysninger fra de enkelte
skjemaer.

Sperreskjemaet legger du i konvolutten og kleber igjen. Sparreskjemaet apnes ved
Transportgkonomisk institutt (T@I). Fra trafikkstasjonen vil T@I ogsa fa
opplysninger om den kontrollen av bilen du kjgrer. Disse opplysningene vil vi se i
sammenheng med svarene pa ditt spgrreskjema. @verst pa sparreskjemaet er det
derfor et nummer som vi vil bruke til a finne fram til det kontrollskjemaet som
trafikkstasjonen har fyllt ut.

Vi haper du vil besvare skjemaet riktig og rlig, og dermed bidra i arbeidet med
a legge forholdene bedre til rette for at sikkereheten pa vegene kan bli bedre.

Vennlig hilsen
Transportgkonomisk institutt

Knut @tmoe
instituttsjef

PS. Dersom du ved en senere anledning skulle bli stanset og bli bedt om &
besvare sparreskjema, kan du vise denne slippen sa behgver du ikke svare en gang
til.






(1-4)

Transportgkonomisk institutt

Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

Undersgkelse om tungtransport
Spgrreskjema til farer av vogntog

1 2
1 Eier (eller leaser) du denne bilen selv? Ja[ ] Nei| | ®
Hvis ”ja”: Eier/leaser du ogsa hengeren? Ja[ ] Nei| | ®

2 Er denne turen egentransport eller leietransport?
1

2
egentransport D leietransport |:| ™

3 Eier eieren av denne lastebilen flere lastebiler og/eller lastebilhengere?
@®)
Ja |:| 1 Ca. hvor mange i alt? lastebiler lastebilhengere

| | | |
Nei [ ]2

(9-11) (12-14)

1 2
4 Fglger denne turen en fast kjgrerute? Ja |:| Nei |:| (15)

5 Hvor ofte kjarer du vogntog eller annen hil pa denne strekningen hvor du na ble stanset?
(16)

Oftere enn 2 ganger i uka |:| 5

1 til 2 ganger i uka 4

1 til 3 ganger i maneden

N

1 til 5 ganger i halvaret

0000

Sjeldnere 1
1 2
6 Kjgrer du denne bilen fast? Ja |:| Nei |:| (1)
7 Kjagrer du med denne hengeren fast? Ja |:| Nei |:| (18)
8 Frakter du na gods med begrenset holdbarhet,
som gjer det viktig ikke a bli forsinket? Ja |:| Nei |:| (19)
9 Transporterer du farlig gods pa denne turen? Ja |:| Nei |:| (20)



10 Hvilke av fglgende forhold var av betydning for hvor fort du kjarte
de siste 10 km fgr du ble stanset?

Lastens tyngdepunkt (21)

Hvor godt lasten er sikret (22)

Bevegelig, flytende eller hengende last (23)

Lasten kan ga i stykker (24)

Dekkene pa bilen (25)

Stress (26)

Tung last @7

Ma rekke lasteterminal, ferge eller lignende (28)

Annen trafikk (29)

HRN RN

Vegens beskaffenhet (30)
11 Omtrent hvor mange km har du kjgrt siden siste dggnhvil?

Antall km (med eller uten henger) (31-33)
[ |

12 Omtrent hvor mange km totalt regner du med a kjere fra na av og fram til neste
dagnhvil?

Antall km (med eller uten henger) (34-36)
[

13 Hvor mange timer tror du at du vil ha brukt til sammen fra forrige til neste
dagnhvil pa fglgende aktiviteter?

Antall timer
Kjaring (37-38)
|
Lasting/lossing av bilen (39)
Venting ved terminal, lager e I. (40)
14 Hvilket ar er du fgdt? 19 (41-42)
1 2
15Kjenn:  Mann | | Kvinne [ |3
16 1 hvor mange ar har du kjgrt tungt kjgretay
(lastebil, buss eller vogntog)? (44-45)

17 I hvor mange ar har du kjgrt vogntog? (46-47)




18 Omtrent hvor mange 1000 km Kkjgrte du med vogntog og lastebil de siste 12
mnd?

o (48-50)
Ant km med vogntog/semitrailer ,000] km

. (51-53)
Ant km med lastebil/trekkvogn uten henger ., ,000]km

19 Hva slags utdannelse/kurs/kompetanse har du ?

Ungdomskole (54)

Videregaende skole med transportfag (55)

Videregaende skole uten transportfag (56)

Universitet, hgyskole 67

Kranfgrerkurs (58)

Truckfagrerkurs (59)
ADR-bevis

Layve

(60)
(61)
Glattkjeringskurs for lastebil €2)
Glattkjeringskurs for vogntog (63)

HMS-kurs

HRN NN

(64)

20 Hvor ofte opplever du nestenulykker eller andre farlige situasjoner i trafikken?
(Eksempler: at du ma brabremse eller foreta bra unnamangver for & unnga en ulykke; skrens pa
bil eller henger ved bremsing eller sving; fare for velt/utforkjering ved at bil eller henger
kommer utenfor asfaltkant.)

[N

En eller flere ganger daglig
Ikke hver dag, men en eller flere ganger i uken

w

Ikke hver dag, men en eller flere ganger i maneden

HRNEE

Sjeldnere enn en gang i maneden

21 Har dui lgpet av de siste tre ar veert innblandet i uhell som farer av lastebil
eller vogntog?

1 2
Ja[ ] Nei[ | @

(Hvis ’ja”, skriv antall uhell av hver type)

Antall
Trafikkulykke med personskade [ ] @
Trafikkuhell uten personskade [ ] ®»
Skade pé& gods under kjgring [ ] ®©

Personskade/ulykke ved lasting/lossing [ |
Skade pé gods ved lasting/lossing [ ] @



22 Har du i lgpet av de siste 12 maneder fatt bot, gebyr eller forenklet forelegg i
forbindelse med kjgring av lastebil eller vogntog?

1 2
Ja[ ] Nei[ | ™

(Hvis ’ja”, skriv antall av hver type)
Bater/gebyr/forenklet forelegg for: Antall
Fartsovertredelse (73)

Overlast (74)

Sikring av last (75)

Dokumenter (76)

Kjare- og hviletid @)

Andre trafikkforseelser (78)
Teknisk stand

Annet

(79)

(80)

HENENEN

23 Hvem betaler dersom du far bot, forenklet forelegg eller gebyr?
betaler av egen  firma/andre
Bater/gebyr/forenklet forelegg for: lomme betaler

1
Fartsovertredelse [ ] (81)

Overlast (82)

Sikring av last (83)

Dokumenter (84)

Kjere- og hviletid (85)

Andre trafikkforseelser (86)

Teknisk stand

Annet [ ]

1 2
24 Har du rutiner for daglig sjekk av denne bilen? Ja I:I Nei |:| (89)

87)

(88)

HRN RN

25 Hvor stor innflytelse har du selv pa....
Liten Ingen

Starttidspunkt pa dagen ? (90)

Leveringstidspunkter? (o1)

Planlegging av kjgrerute? (92)

(93)

U8
I
L

Arbeidsdagens lengde?



26 Hva slags informasjons- og kommunikasjonsutstyr har du tilgjengelig i bilen?

Mobiltelefon (©4)

Bedriftsinternt radiosamband (95)

Annet radiosamband (96)

Telefaks
PC

Navigasjonssystem/elektronisk kart

97
(98)

(99)

DL

27 Hvor ofte ringer du ut eller mottar samtale i mobiltelefon i lgpet av en vanlig
8-timers arbeidsdag?
Sjeldnere enn 1 gang pr. dag
1 — 3 ganger pr. dag
4 — 10 ganger pr. dag

OO0

Mer enn 10 ganger pr. dag

28 Hvor stressende synes du arbeidet ditt er ?
Sett ring rundt ett av tallene fra 1 (ikke stressende) til 7 (sveert stressende).

1 2 3 4 5 6 7 (101)
Ikke Sveert
stressende stressende
29 Er fartssperren koblet ! 2 3
ut pa denne turen? Ja| | Nei| | Ikke p&budtfartssperre | | @02

30 Har du noen gang jukset med ferdsskriver ! 2
eller skiver? Ja| | Nei[ |09
Hvis ”ja”, har dette skjedd i lgpet av

siste uke? Ja| | Nei[ | o

31 Hender det at du kjarer ulovlig, (f eks med overlast,
for darlig teknisk stand eller annet) slik at du er Jal ] Nei[ ] w@os
redd for & bli stanset i kontroll?

32 Ble du varslet av andre om at det var

kontroll pa dette stedet na? Ja |:| Nei |:| (106)
Hvis ”’ja”, ble du varslet sa tidlig at du kunne ha
Kjert en annen veg eller statt og ventet til Ja |:| Nei |:| (107)

kontrollen var slutt?

33 Har du tidligere blitt varslet av kollegaer om
kontroll langs vegen? Ja |:| Nei |:| (108)

34 Hender det at du varsler kollegaer om kontroll? Ja[ | Nei| ]



Hvis denne turen er EGENTRANSPORT MED BIL SOM DU
SELV EIER/LEASER, skal du HOPPE OVER RESTEN AV

SP@RSMALENE

35 Hva slags lgnn har du for denne turen? (Dersom lgnna bestar av kombinasjoner
av ulike typer lgnn, setter du mer enn ett kryss).

Timelgnn/méanedslgnn

Betalt pr km

Andel av fortjenesten e |
Fast avtalt lgnn for dette oppdraget

Tonnpris (tonnkm)
Annet, hva slags

Betaling for ventetid

(110)
(111)
(112)
(113)

(114)

(115) __|

OO

(116)

117)

Hvis "annet", spesifiser her:

Hvis du EIER/LEASER BILEN SELV, ga til SPGRSMAL 44

36 Far du ekstra godtjerelse, bonus e.l. for skadefri
kjoring? (fra arbeidsgiver, eller fra oppdragsgiver)
Hvis ”ja”: Farer det til at du kjgrer
mer forsiktig enn du ellers ville gjort?

1 2
Jal | Nei| |ws
Jal ] Nei| |wo

SP@RSMALENE 37-43 GJELDER DITT ARBEIDSFORHOLD TIL EIEREN AV

BILEN DU KIJGRER

37 Hvor mange ar har du kjgrt for eieren av denne bilen?

Antall ar

(120-121)

38 Hva slags kjgring har du for eieren av denne bilen?

(122)

Kjarer fast for bare denne bileieren [ ]
Kjarer fast for denne bileieren, men ogsa for andre |:|
Kjarer tilfeldig for denne bileieren |:|

1

2

3

39 Hvor stor vekt mener du bileieren du kjarer for, legger pa trafikksikkerhet?

Megetstor [ |

1

Stor |:| Liten |:|
2 3

Ingen| | @23
4




1 2
40 Stiller bileieren spesielle sikkerhetskrav til forerne?  Ja| | Nei[ | @2

Hvis ”ja”, hvilke?
(130)

! —| Hvis "annet” spesifiser her:
Glattkjgringskurs [ ]2
ADR-bevis [ ]2
HMS-kurs [ Juen
Farstehjelpskurs [ Jazs
Annet l:l(lzg) —

41 Hvor ofte faler du at du ma bryte regler ( f eks kjgre-hviletid, overlast, service
pa bilen, fartsgrenser osv) for a tilfredstille kravene bileieren setter?

Svertofte| | Ofte[ |  Sjelden| | Aldri[ ] @D
1 2 3

4

1 2
42 Palegger bileieren deg a sjekke bilen daglig? Ja |:| Nei |:| (132)

43 Er det vanskelig & fa bileieren til a sette bilen pa verksted for
service/reparasjoner nar du gnsker det?

Ja, ofte| | Ja,avogtil[ | Nei, sjelden eller aldri[ | (39
1 2 3

Hvis denne turen er EGENTRANSPORT, skal du HOPPE
OVER RESTEN AV SP@RSMALENE

44 Hvordan er denne transporten formidlet?

Gjennom spediter E

Gjennom transportsentral eller megler |:| 2

Direkte fra kunden som eier lasten I:l 3

P& annen mate E
(spesifiser: )

RESTEN AV SP@RSMALENE (45-50) GJELDER KJZRING FOR FIRMAET
SOM ER OPPDRAGSGIVER FOR DENNE TRANSPORTEN, dvs. firmaet du har
krysset av for pa spegrsmal 44 ovenfor.

45 Omtrent hvor mange vogntog totalt kjgrer for denne oppdragsgiveren?

Ett[ | 2-10[ ] Merenn10] |  Vetikke| @3
1 2 3 2

46 Hvor mange ar har du kjert for denne oppdragsgiveren?

Antall &r (136-137)
|




47 Hva slags Kjgring har du for denne oppdragsgiveren?

(138)

Kjarer fast for bare dette firmaet E
Kijorer fast for dette, men ogsé for andre firma [ |2
Kjgrer tilfeldig for dette firmaet [ ]3

48 Hvor stor vekt mener du denne oppdragsgiveren legger pa trafikksikkerhet?

Meget stor| | Stor[ ] Liten| | Ingen| |3
1 2 3 4

1 2
49 Stiller denne oppdraggiveren spesielle Ja Nei (140)
sikkerhetskrav til farerne?

Hvis ”ja”, hvilke?

1
Glattkjoringskurs | | @4
ADR-bevis [ ]eo
HMS-kurs [ ]y
Forstehjelpskurs [ ]aes

Annet [ ]

50 Hvor ofte faler du at du ma bryte regler (f eks kjgre-hviletid, overlast, service
pa
bilen, fartsgrenser osv) for 4 tilfredsstille krav fra denne oppdragsgiveren?

Svert ofte| | Ofte[ ] Sjelden| | Aldri[ ] @®
1 3 4

2

TAKK FOR HIJELPEN
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@stfold

Undersgkelse om tungtransport
Veiledning for trafikkstasjonene

Formal

Hensikten med denne undersgkelsen er a fa mer kunnskap om hvorvidt sjafgrenes
arbeidsforhold og organiseringen av tungtransporten har betydning for
trafikksikkerheten. Undersgkelsen gjennomfares som en kombinasjon av teknisk
kontroll av kjeretayene og en sparreundersgkelse blant farere.

Gjennomfgring

Undersgkelsen foregar ved ca 30 av landets trafikkstasjoner/kontrollsteder som
ligger langs hovedveg, og kjgretayene som inngar i undersgkelsen stanses i
trafikken. Det skal utfgres en modifisert teknisk kontroll av kjaretayet samtidig
som sjafgren skal fylle ut et sparreskjema far han/hun kjarer videre. Resultatene
fra den tekniske kontrollen og sparreskjemaet skal senere kobles sammen og
bearbeides statistisk.

Den enkelte farer er anonym og resultatene kan ikke fares tilbake til
enkeltkjgretay eller enkeltpersoner som har deltatt.

Kjoretgyer som skal delta

Undersgkelsen omfatter bare vogntog (bil med semitrailer, slepevogn eller
pahengsvogn). Lastebil med arbeidsredskap, skolebiler, utenlandske eller militaere
vogntog skal ikke innga.

Utvelgelse av vogntog
Hvilke vogntog som skal registreres skal vere tilfeldig. Kontrollgrene skal altsa
ikke kunne pavirke hvilke vogntog som skal registreres.

Nar en kontrollgr er klar til a registrere et kjgretgy for undersgkelsen, skal han
velge det farste vogntoget som kommer til syne. Vogntog som allerede er pa
stasjonen eller pa vegen mot stasjonen, som han kan se nar han bestemmer seg,
skal altsa ikke innga i undersgkelsen.

Dersom det av spesielle grunner som for eksempel mistanke om mangler, gnskes
a kontrollere andre vogntog enn de som velges ut pd denne maten, skal disse ikke
innga i undersgkelsen.



Kjgreretning

Alle vogntogene i undersgkelsen skal komme fra samme kjgreretning mot
stasjonen. Stasjonen bestemmer selv hvilken retning, men det bar fortrinnsvis
velges den retningen der det er stgrst sjanse for at vogntogene kjgrer pa samme
veg eller rute de siste 10 km far de kommer til stasjonen. Dvs den retning som
beskrives pa arket "Beskrivelse av trafikkstasjonen”.

Tidspunkt, varighet og antall kjgretay som skal kontrolleres
Undersgkelsen skal paga hgsten 1998 eller til det ngdvendige antall kjaretayer er
kontrollert. Totalt, pa alle kontrollsteder, skal ca 4500 kjgretayer kontrolleres.

For a sikre en representativ fordeling av kontrollene over dggn og ukedag skal
vogntogene som stanses i hovedsak fordeles innenfor fem grupper etter
tidspunkter pa dagen og etter ukedag. Pa dette kontrollstedet/i dette fylket skal
felgende antall kontrolleres:

@stfold
Ukedager Tidsintervall | Antall Antall Antall
vogntog vogntog vogntog
Kontrollsted |Kontrollsted | Totalt i
Svinesund | @rje @stfold
Mandag - fredag | 0000 — 0800 50 25 75
Mandag - fredag |0800 — 1200 80 40 120
Mandag - fredag |1200 — 1600 90 45 135
Mandag - fredag |1600 — 0000 100 50 150
Lerdag - sendag |hele dagnet 60 30 90
SUM 380 190 570

Antallet kontroller som skal foretas i det enkelte fylke, er avpasset etter mengden
tungtrafikk og kapasiteten ved de aktuelle trafikkstasjonene. For fylker med mer
enn et aktuelt kontrollsted er det totale antall kontroller fordelt mellom
kontrollstedene som trafikken.

Ta kontakt med T@I (Fridulv Sagberg eller Arild Ragngy) dersom den oppsatte
kontrollplan er vanskelig & gjennomfare.
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