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Forord

Denne litteratur rapport er udarbejdet pa baggrund af en specifik forespargsel fra de
Danske Statsbaner (DSB) vedrgrende sammenhangen mellem arbejdstider og
sikkerhed. Rapporten indeholder primart et overblik over den viden, der pa nuvarende
tidspunkt er tilgeengelig omkring sikkerhedsmaessige risici i forbindelse med lokofgreres
arbejdstider.

Teksten indeholder tal i parentes, fx [1] eller [6; 20]. Disse tal refererer til
litteraturfortegnelsen bagest i rapporten.

Litteraturkilderne er af forskellig kvalitet og ikke alle kilder, der refereres til, har veeret
igennem den videnskabelige kvalitetskontrol. Rapporter ma generelt betragtes som en
mere usikker informationskilde end videnskabelige artikler, da disse typisk ikke har
vaeret underlagt “peer review” processen. Dog har vi valgt at inkludere et antal
rapporter, idet de indeholder information, som ikke er tilgeengelig i den videnskabelige
litteratur.

Seniorforsker Finn Tichsen fra Arbejdsmiljginstituttet har vearet intern lekter pa
rapporten.
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1. Introduktion

Jobbet som lokofagrer er kendetegnet ved skiftende arbejdstider, monotoni og
stillesiddende arbejde. Der stilles hgje krav til koncentration og til overholdelse af tiden.
Ud over de hgje krav, er der en risiko for traumatiske oplevelser (fx selvmordere), og
anden stress associeret med interpersonelle relationer i jobbet. Flere af disse faktorer har
veeret genstand for forskning i USA, Australien, England, Finland og Sverige. Den
viden, der eksisterer om de sikkerhedsmassige effekter af lokofareres arbejdstider er
imidlertid ikke let tilgengelig for danske brugere. I en dansk rapport [1] fra 1981
beskrives lokofgrernes arbejdsforhold grundigt dog uden direkte at berare
arbejdstidernes indflydelse pa sikkerheden. Formalet med denne rapport er derfor at
lave en sammenfatning af den eksisterende viden om den sikkerhedsmaessige betydning
af lokofareres arbejdstid.

2.  Arbejdstider og sikkerhed

Forholdsvis fa studier handler direkte om sammenhangen mellem lokofgreres
arbejdstider og risikoen for ulykker og andre sikkerhedsrisici som fx oversete signaler.
De, der ger, handler i meget stor udstreekning om sgvnproblemer og sgvnighed/traethed.
Hvad angar arbejdstider og sikkerhed er der fire (ikke gensidigt udelukkende)
risikotendenser, som diskuteres:

Risiko associeret med sgvnighed som fglge af at vaere vagen mange timer i treek.
Risiko associeret med sgvnighed som fglge af tid pa degnet.

Risiko for fejlhandlinger, der sker 2 til 4 timer inde i tjenesten.

Risiko som fglge af koncentrationskrav gennem lang tid (sustained attention).

De er alle relevante for lokofgrere. For eksempel konkluderer to amerikanske
havariudredninger, at alvorlige ulykker skyldes, at lokofgrere faldt i sevn pa grund af
belastende vagtplaner og akkumuleret sgvnmangel [2]. Endvidere har man fundet, at
risikoen for ngdopbremsning er stegrst omkring kl. 03 om natten og kl. 15 om
eftermiddagen [3], og at dette heenger sammen med gget sgvnighed samt akkumuleret
treethed i lgbet af tjenesten.

Modsat viste en hollandsk undersggelse fra 1980erne ikke nogen tegn pa at lokofgrere
oversa flere signaler om natten end om dagen. Herudover var der heller ingen tegn pa
flere fejl i slutningen af en arbejdsuge eller pa bestemte arstider [4]. Pa den anden side
viser en britisk rapport fra 2004 [5], at oversete signaler (Signals Passed at Danger;
SPAD) er hyppigst om sommeren.

En rekke australske simulatorstudier handler om hvordan traethed/sgvnighed pavirker
evnen til at kgre tog [6;7]. Traethed (som felge af to eller tre pa hinanden fglgende
nattjenester) synes at medfere specifikke forandringer i prestationsniveau, som kan
sammenlignes med effekterne af at indtage alkohol. Lokofgrerne andrer deres
kerestrategi med hensyn til hastighed og brug af bremser. For eksempel medfarer bade
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treethed og alkohol, at man periodevis karer hurtigere end tilladt og at man bremser
senere. Kort sagt, bliver man darligere til at planlaegge sin karsel.

Resultaterne stemmer godt overens med data i en oversigtsundersggelse fra 2005 [8] om
ulykkesrisiko i forbindelse med forskellige former for skifteholdsarbejde. Fordelen ved
oversigtsundersggelsen er, at resultaterne bygger pa konkrete ulykker/uheldige
haendelser i forhold til forskellige arbejdstidskarakteristika i stedet for undersggelser af
treethed og sgvn. Oversigten viser, at risikoen for uheldige haendelser pa et 8-timers skift
var 18 % starre, nar skiftet 1a om eftermiddagen, og 30 % starre, hvis det 1a om natten,
end hvis det 12 om dagen. Endvidere var risikoen for uheldige hendelser starre jo flere
nattevagter man havde i trek. Risikoen for uheldige hendelser var forgget med
henholdsvis 6 %, 17 % og 36 % pa den anden, tredje og fjerde nattevagt i treek
sammenlignet med den fgrste. Til sammenligning var stigningen i risiko for uheldige
handelser om morgenen i forbindelse med flere pa hinanden fglgende dagskift mindre,
nemlig en stigning pa 2 %, 7 % og 17 % pa henholdsvis den anden, tredje og fjerde
morgen sammenlignet med den farste morgen.

Undersggelsen viste ogsa at leengden af arbejdsskiftet har betydning for risikoen pa den
made at leengere skift er relateret til starre risiko for uheldige hendelser. Risikoen for
uheldige handelser var forgget med 13 % i forbindelse med et 10-timers skift og 27 % i
forbindelse med et 12-timers skift sammenlignet med et 8-timers skift [8].

Et andet manster er, at risikoen for fejl er foraget mellem den 2. og 4. time af en tjeneste
for lokoferere [4]. Dette mgnster bekreaeftes for andre dele af transportsektoren i
engelske og amerikanske undersggelser [9;10]. Det er foreslaet, at dette muligvis kan
skyldes, at lokoferere slapper af i denne periode af en tjeneste [4]. Det er i denne
sammenhang interessant at en britisk undersggelse af industriarbejdere har pavist at
regelmaessige pauser kan reducere effekten af akkumuleret arbejde [11]. | undersggelsen
observeredes en gget relativ risiko for ulykker de sidste 30 minutter af hvert 2-timers
skift uden at der var en ophobning af traethed i lgbet af dagen.

Endvidere har en australsk undersggelse [12] vist, at lokofgreres krav til koncentration
gennem lang tid er relateret til en gget risiko for fejlhandlinger pa grund af det
rutinepraegede arbejde. Dette stemmer godt overens med et simulatorstudie [13] som
viser at monotoni giver darligere preastationer.

Udover ovenstdende undersggelser af arbejdstider og sikkerhed findes en raekke
undersggelser der primert omhandler lokofgreres arbejdstid og betydning for sgvn som
potentiel risikofaktor for sikkerhed. Desuden papegedes det allerede i den danske
undersggelse fra 1981 at lokomotivpersonalets skiftende arbejdstider i visse tilfelde
medfarer desynkronisering af degnrytmen og nedsat sevnmangde [1]. | det felgende vil
to problemstillinger blive belyst:

e Lokofgrernes arbejdstider og betydningen for sgvn
e Betydningen af darlig sgvn for sikkerhed
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3. Karakteristika ved lokofgreres arbejdstider og betydningen for sgvn

En litteratursegning har identificeret tre karakteristika ved lokofgrernes arbejdstider,
som har stor betydning for sgvnlengde og kvalitet:

e Uregelmassige arbejdstider (kendetegnet af nat- og tidlige morgentjenester)
e For kort hvile mellem to tjenester
e Sgvn vk fra hjemmet (overnatning ude)

Nedenfor gennemgas disse karakteristika hver for sig med henblik pa udbredelse,
betydningen for sgvn, i forhold til det nuveerende forslag til EU-direktiv om
arbejdsforhold for mobile arbejdstagere, der arbejder henover landegrenser [14], og
hvad man kan gare for at reducere effekterne.

3.1. Uregelmaessige arbejdstider (nat- og tidlige morgentjenester)

Udbredelse

Generelt har lokoferere skiftende arbejdstider. Forekomsten af tidlige morgentjenester
blandt svenske lokofgrere (kl. 0300-0600) er opgjort til 28 % [15] og blandt finske
lokofarere (kI.0300-0700) til 26 % af det totale antal tjenester [16]. Vi har ikke kunnet
finde opgarelser for danske lokofarere i den internationale videnskabelige litteratur.

Hvad er problemet med uregelmaessige arbejdstider?

De starste problemer med uregelmaessighed synes umiddelbart at vere at sgvn og
vagenhedsrytmen skubbes samt en manglende mulighed for at planlegge fritid og
familieliv. Allerede i 1970erne viste svenske undersggelser, at de uregelmassige
arbejdstider, serligt de tidlige morgentjenester og nattjenester blandt lokofarere, var
forbundet med kort og forstyrret sgvn og efterfglgende traethed [10]. Sevnen efter en
nattjeneste indebar ofte for tidlig opvagning, mens sgvn far en tidlig morgentjeneste
indebar besveer med at vagne samt bekymring for at sove over sig. De fleste far ikke
mere end ca. 5 timers sgvn fagr en tidlig morgentjeneste eller efter en nattjeneste.
Sevnlengden afhanger til dels af, hvornar en nattjeneste slutter og en tidlig
morgentjeneste starter. Jo tidligere en nattjeneste slutter jo mindre forstyrres sgvnen. Pa
den anden side farer en tidlig start pa en morgentjeneste til at sgvnen bliver mere
forstyrret inden tjenesten, og at sevnigheden akkumuleres i lgbet af tjenesten [10].

Herudover er det dokumenteret, at mikrosgvn (det at falde kortvarigt i sgvn) er udbredt
pa nattjenester, og at besvaer med treethed blev nedsat, nar lokofgrerne fik permanente
arbejdstider herunder eksempelvis faste nattjenester [10].

At tidlige morgentjenester er relateret til stress far sgvn, reduceret sgvnlengde og gget
sgvnighed er ligeledes pavist blandt andre relevante jobgrupper, fx kabinepersonale i fly
[17].

Det er endvidere vist, at episoder, der var tat pa at kunne fare til ulykker var relateret til
desighed og monotoni sarligt i forbindelse med nat- og tidlige morgentjenester (kl. 24-
08) [18]. Flere uafhaengige undersggelser har vist at skiftende arbejdstider [19] og
monotont arbejde [12;13] er risikofaktorer for sgvnighed og reduceret ydeevne, og at
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sgvnighed og treethed/udmattelse er risikofaktorer for ulykker i transportsektoren fx
[8;20].

Hvad star der i det nuvaerende forslag til EU-direktiv?

| det nuveerende EU-forslag forholder man sig ikke til uregelmaessigheder i arbejdstiden
[14].

Sammenfatning:

o Lokofgrere i Sverige og Finland har mange tidlige morgentjenester (cirka
25% af skift)

o Tidlige morgentjenester giver kort og forstyrret sgvn og efterfglgende
treethed

o Skiftende arbejdstider kan fare til sgvnighed

e Dagsighed og mikrosgvn er relateret til potentielle ulykker om natten og tidlig
morgen

Hvad kan man gare for at mindske effekterne af uregelmaessige arbejdstider?

| de undersggelser, hvor det omtales, hvordan man kan mindske effekterne af
uregelmaessige arbejdstider, foreslas det:

e At gge indflydelsen pa egen vagtplan. Dette har vist sig at nedsatte den
selvoplevede treethed og medfere bedre og leengere sgvn [10].

e At tage en lur af et par timers varighed lige inden en tjeneste. Specielt er dette
vigtigt i forbindelse med natarbejde. De fleste personer, der arbejder om natten
har vearet vagne 10-12 timer inden de starter en nattevagt [21]. Jo lengere tid
man har vaeret vagen, jo mere sgvnig bliver man i lgbet af tjenesten.

e At tage en lur i lgbet af en nattjeneste, hvis det kan lade sig gare, kan vare en
lasning [22].

3.2. For kort hvile mellem tjenester

Udbredelse
Vi har ikke fundet data pa udbredelsen af specifikke typer og leengder af hvileperioder
mellem tjenester i de videnskabelige kilder.

Hvad er problemet med for kort hvile mellem tjenester?

Hvis hviletiden mellem to tjenester er mindre end 12 timer nedsattes mulighederne for
at fa tilstreekkelig restitution. Dette geelder serligt de tidlige morgentjenester. Det er
saledes vist, at 8 timer mellem to tjenester, isa@r inden en tidlige morgentjeneste gger
risikoen for, at man sover mindre end 4 timer, hvilket kan fare til stor treethed og
sgvnighed i lgbet af tjenesten [23].

En anden faktor for sgvnens varighed er hvileperiodernes l&engde og placering i forhold
til arbejdet. Sgvn, der initieres i lgbet af dagen er typisk kortere og af darligere kvalitet
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end nattesgvn [6]. Dette bekreeftes af en Australsk undersggelse [24], hvor man fandt at
muligheden for at restituere sig afhanger af hvornar pa dggnet man far fri. I den
Australske undersggelse studeredes hvordan den totale ssvnmangde (Total Sleep Time;
TST) pavirkedes af tre forskellige leengder af pauser mellem tjenesterne: 12, 16 og 24
timer. Det viste sig at 12-timers hvileperioder mellem tjenesterne var forbundet med en
gennemsnitlig sgvnlengde pa 5,2 timer. Hvis man fik fri mellem klokken 08-10 sa var
den gennemsnitlige sgvnlengde reduceret til 3,1 timer. Hvis man fik fri mellem klokken
20 og 22, sd ggedes den gennemsnitlige sgvnlengde til 7,9 timer. Endvidere
observeredes, at den gennemsnitlige sgvnlengde for en 16-timers hvileperiode var 6,5
timer. Hvis man fik fri mellem klokken 04 og 06, s reduceredes den gennemsnitlige
sgvnlaengde til 4,8 timer. Hvis man fik fri mellem klokken 18 og 20, sa ggedes den
gennemsnitlige sgvnlengde til 7,7 timer. Endelig blev det fundet, at i 24-timers
hvileperioder var den gennemsnitlig sgvnlengde pa 8,9 timer. Hvis man fik fri mellem
klokken 14 og 16, var sgvnlengden reduceret til 6,8 timer. Hvis man fik fri mellem
klokken 06 og 08, sa ggedes sgvnlengden til 12,3 timer. Den ggede sgvnlengde ved 24-
timers pauser mellem to tjenester kan forklares med at deltagerne havde to
sgvnperioder: en for at restituere efter arbejdet og en som forberedelse til naeste
arbejdsperiode.

Endvidere afstedkommer lange hvileperioder (>48 timer), at man sover lengere inden
tilbagevenden til arbejde. Samtidigt var den totale tid, som lokofarerne var vagne efter
det farste tjeneste mindre end ved kortere hvilepauser [25]. Hvad dette betyder, er
vanskeligt at udtale sig om. De lange pauser havde dog ingen indflydelse pa selvoplevet
parathed/vagenhed inden begyndelsen af den farste tjeneste.

Hvad star der i det foreliggende forslag til EU direktiv?
| det foreliggende forslag til EU-direktiv [14] star der:

e Den daglige hviletid skal veere mindst 12 timer pr 24 timers periode.
e Den daglige hviletid kan reduceres 1 gang pr. 7 dggns periode til 9 timer.
0 Hvis det sker, skal differencen til de 12 timer overferes til naeste
hvileperiode i hjemmet.
e En betydelig reduceret daglig hvile ma ikke skemalegges mellem to
hvileperioder vk fra hjemmet.

Sammenfatning:

o Udbredelsen af specifikke typer og lengde af hvileperioder mellem skift
synes ikke at vaere dokumenteret i den videnskabelige litteratur

e Kortere tid end 12 timer mellem skift giver ofte for lidt sgvn

e Deter dog ikke sikkert at 12 eller 16 timer mellem to skift er tilstraekkeligt da
mulighederne til at sove pavirkes af hvornar pa degnet man far fri

e Sgvn om dagen giver kortere sgvn af darligere kvalitet i forhold til sgvn om
natten
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Hvad kan man ggre fgr at mindske effekterne af for kort hvile mellem tjenester?

I de undersggelser, hvor det omtales, hvordan man kan undga effekterne af for kort
hvile mellem to tjenester, foreslas det:

e At mindst 12 timers hvile mellem to tjenester er ngdvendigt for at undga for
voldsom sgvnmangel.

e Af samme grund er det godt at undga kombinationen af aftentjeneste efterfulgt
af en tidlig morgentjeneste.

e Det er ligeledes godt at undgd kombinationen af nattjeneste efterfulgt af
eftermiddagstjeneste indenfor samme dggn.

e Det kan vere klogt at tage hensyn til hvornar pa degnet man holder fyraften.

3.3. Hovileperiode veek fra hjemmet

Udbredelse
Nogle generelle data om udbredelsen er ikke blevet fundet. Dog er det en
problemstilling som typisk er relevant for lokofgrere, der karer leengere ture.

Hvad er problemet med hvileperiode veek fra hjemmet?

Resultater fra Sverige, Australien og USA viser samstemmende, at sgvn under
hvileperioder vaeek fra hjemmet imellem to tjenester er bade kortere og af darligere
kvalitet end sgvn i hjemmet [26]. En australsk undersggelse viser, at lokofgrere far ca. 4
timers sgvn i lgbet af en 8 timers hvileperiode i karende tog. Til sammenligning fik den
samme gruppe 7-8 timers sgvn hjemme inden en lang tur [26]. Samtidigt sov
lokofarerne darligere i toget end hjemme. De to tal er dog ikke helt sammenlignelige
idet den samlede hvileperiode veek fra hjemmet var pa 8 timer, mens hvileperioden
hjemme inden en lang tur var lengere. Lokofgrere opnaede den bedste sgvn, nar
hvileperioden vak fra hjemmet var om aftenen sammenlignet med om dagen, hvilket
indikerer at timing af hvileperioden er vigtigt for sevnmangde og kvalitet [26].

Desuden kan det fremhaves at ophold vak fra hjemmet medfarer sociale restriktioner.
Det kan veere grunden til at hvileperioder vaek fra hjemmet generelt kombineres med
kort hviletid, hvilket er i modsatning til de anbefalede 12 timers hvile (mindst) mellem
tjenester.

Den internationale videnskabelige litteratur stemmer godt overens med de
tilkendegivelser, der registreredes i den danske rapport om lokomotivpersonalets
arbejdsmiljg ved DSB fra 1981 [1]. | rapporten angiver 81 % af lokomotivpersonalet, at
de er direkte uudhvilede efter sgvn pa fremmed depot. Desuden medfarer overnatninger
udenfor hjemmet en belastning for familielivet.
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Hvad star der i det foreliggende forslag til EU-direktiv om hvileperioder veek fra
hjemmet?

| det foreliggende forslag til EU-direktiv [14] star der:

e Den minimale daglige hvile periode ved ophold vak fra hjemmet skal vaere 8
timer per 24 timer.

e En daglig hvile vaek fra hjemmet skal folges af en daglig hvileperiode hjemme
(dog kan der forhandles om dette).

e Det anbefales at opmarksomheden rettes mod det komfortniveau der er pa det
overnatningssted, der tilbydes togpersonalet.

Sammenfatning:
e Opggarelser over hvor udbredt hvileperioder veek fra hjemmet er synes ikke
veere dokumenteret i den videnskabelige litteratur
e Spvnen er darligere og kortere ved hvile veek fra hjemmet end hjemme

Hvad kan man ggre far at mindske effekterne af hvileperioder vaek fra hjemmet?
| de undersggelser, hvor det omtales, hvordan man kan undga de negative effekter af
hvileperioder veaek fra hjemmet, foreslas det:

e At reducere forekomsten af hvile veek fra hjemmet.

e | de tilfeelde hvor dette ikke kan lade sig gere pa grund af kereplaner, ma det
anses for vigtigere at have en hvileperiode end at arbejde to tjenester i treek.

e Hovileperioder bgr ligge om aftenen. Langden af hvile bliver et kompromis
mellem at fa nok tid til at deekke sgvnbehovet pa den ene side og fa mindst
mulig tid hjemmefra som falge af arbejde.

Det ma forventes, at sgvnen vil vaere bedre under hvileperioder hjemmefra, hvis

lokofarerne kan sove pa hoteller eller dertil indrettede lejligheder i forhold til sgvn i
karende tog.
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4.  Sgvn og sikkerhed

I en svensk undersggelse [15] rapporterede 88% af cirka 300 lokofarere, at de havde
veeret involveret i en ulykke eller risikobrist indenfor de seneste 3 ar. Den hyppigste var
pakarsel af dyr (78%), ting (48%), og mennesker (28%). | disse tilfelde er det klart, at
lokofgreren har en meget begraenset mulighed for at &ndre haendelsesforlgbet.

Fra lokofgrerens perspektiv synes den stgrste sikkerhedsmaessige risiko at veere, at
lokofareren er sa sgvnig/tret at han/hun ikke identificerer ydre signaler, bruger det
tekniske udstyr korrekt eller karer toget korrekt. Men man ma ikke glemme, at der
findes mange andre risikofaktorer som er associeret med sikkerheden. I den danske
rapport fra 1981 [1] papeges det at udover lokomotivfarernes forstaelse og aflesning af
signalerne er sikkerheden afhangig bl.a. af (i) signalsystemet og maskinens tilstand, (ii)
lokomotivfgrerens udsyn fra lokomotivet (sigtbarheden), og (iii) lokomotivfagrerens
straeekningskendskab. En britisk rapport fra 2004 [5] papeger ligeledes at der findes flere
andre faktorer end sgvnighed, der har statistisk signifikant sammenhang til oversete
(missede) signaler. Eksempelvis var lokofarerens tidligere historie for at overse signaler
den vigtigste individuelle faktor, efterfulgt af lokofererens erfaring og dernaest
vagenhed/sgvnighed og alder.

At sgvnighed kan vere en risikofaktor for sikkerhed underbygges af at sgvnighed er et
tegn pa en andret bevidsthedstilstand og sevnighed medfarer at individets perceptuelle
resourser er reduceret. Eksempelvis medfarer sgvnighed/treethed at koncentrationsevnen
er begrenset, og det bliver sveerere at bedemme afstand og hastighed, og man far
generelt hgjere reaktionstid. Eksperimentelt induceret sgvnighed (17 til 19-timers
sgvndeprivation) pavirker saledes en persons adferd i samme udstreekning som en
alkoholprocent i blodet pa 0.05 % [27;28].

Et generelt problem med at studere forholdet mellem arbejdstider/arbejdsforhold og
ulykker samt andre sikkerhedsaspekter, er at den indsamlede information om
arbejdsforhold i tilknytning til ulykker er for darlig [10]. Ofte savnes der information
om kereskemaet ugen inden ulykken og information om hvorvidt lokofgreren var
stresset. Kort sagt kan man som regel ikke konkludere om lokofgreren har haft et
belastende arbejdstidsskema. Desuden ekskluderes ofte information om lokofgrerens
hjemmeforhold, fx ekstraarbejde og konflikter i privatlivet, hvilket kan vaere en kilde til
yderligere belastning.

Det er en vanskelig opgave at konkludere om sgvnighed er arsag til en specifik ulykke.
Sevnighed/trethed efterlader ikke fysiske spor, og det ger fx heller ikke manglende
koncentration. Derfor kan man ikke male det direkte.

Sammenfatning:
e Spvnighed/treethed er en risikofaktor for ulykker
e 17-19 timers vagenhed i traek kan have samme effekt pa adfaerd som 0,05 %
alkohol i blodet
e Det kan dog vaere meget svaert at bevise at sgvnighed er en direkte arsag til
ulykker
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5. Konklusion

Eksisterende forskning giver et konsistent og sammenhangende mgnster af resultater.
Disse resultater tyder pa at lokofareres uregelmassige arbejdstider kan veere arsag til
sgvnproblemer og sevnighed/treethed. Flere simulatorstudier viser Klart at
sgvnighed/traethed kan pavirke kerselsstrategien i negativ retning. Endelig har et par
tidligere havariudredninger konkluderet at sevnmangel har veeret en vigtig arsag til
ulykker. P& denne baggrund er det rimeligt at konkludere at savnighed er en risikofaktor
for ulykker. Lgsninger pa dette problem i form af hvileperioder vak fra hjemmet er ikke
optimale, og kan indebzre en raeekke problemer i form af bl.a. nedsat sgvnkvalitet. Hvis
alternativet til hvileperioder uden for hjemmet resulterer i en forlengelse af
arbejdsdagen med flere timers hjemtransport (selv om denne evt. ligger uden for den
officielle arbejdstid), synes hvileperioder uden for hjemmet imidlertid at veere at
foretreekke. Det er derfor vigtigt at arbejde med etablering af arbejdsmetoder og en
skemaplanlegning, der effektivt mindsker sgvnproblemer og dermed risikoen for
sgvnrelaterede ulykker.

6. Metoder

Formalet med denne litteratur rapport var at lave en sammenfatning af den eksisterende
viden om den sikkerhedsmassige betydning af lokofareres arbejdstid. Derfor har
sggestrategien varet bred og omfattet videnskabelige litteraturdatabaser (MEDLINE og
PsycINFO) og nationale biblioteksbaser i Sverige, Danmark og England.

Felgende sggeord er blevet anvendt: Accident/ Alertness/ Behavior/ Coach/ Danger/
Day/ Disaster/ Driver/ Employed/ Engineer/ Fatigue/ Hours/ Incident/ Locomotive/
Night/ Railway/ Report/ Review/ Risk/ Safety/ Security/ Shift/ Signal/ Sleepiness/
Time/ Time of day/ Tiredness/ Train/ Work/ Occupation. Ordene har varet brugt alene
og i flere forskellige kombinationer med AND, OR, NOT. For at sikre at forskellige
varianter af ordene er kommet med er trunkering (*) blevet anvendt.

Efter en grov gennemgang af titler og resumeer er mulige relevante artikler blevet
udvalgt. Derefter er der gennemfort en grundigere vurdering i forhold til rapportens
formal. Desuden er relevante artikler og rapporter, som er refereret i de fundne artikler
medtaget.
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Appendiks -
anbefalinger fra tidligere undersggelser

Hvad kan man ggre for at mindske problemer med uregelmaessige arbejdstider? I
den svenske TRAIN undersggelsen understreges det, at lokofgreres arbejdssituation
altid vil veere praeget af skiftende arbejdstider og at et fuldstendigt fraveer af treethed
og sevnighed er et urealistisk mal. Til trods for det, er det muligt at minimere
mangden af ekstrem traethed og mangel pa sgvn.

Selvom det er organisationen, der har det overordnede ansvar for en god
planlegning af arbejdstiden, kan individet ogsa gere noget for at forbedre sin
restitution og reducere sin risiko far sgvnighed.

Nedenfor er en rekke anbefalinger fra TRAIN studiet [29], som omhandler hvordan
lokofereres arbejdstider kan organiseres for at optimere sikkerhed og ydeevne.
Dernast falger anbefalinger fra Center for Disease Control and Prevention (CDC),
National Institute for Occupational Safety and Health (NIOSH), Cincinnati, Ohio,
USA [30] om hvad individet kan gare for at opna bedst mulig sgvn.

Da CDC/NIOSH rapporten primert handler om almindeligt skifteholdsarbejde er
kun de forslag der vedrgrer individuelle strategier for sgvnpleje medtaget i denne
rapport. Lasere, der er interesserede i generelle rad vedrgrende skifteholdsarbejde
anbefales at laese rapporten, som kan downloades via denne hjemmeside:
www.cdc.gov/niosh/homepage.html.

I. Anbefalinger fra TRAIN studiet

e Reducer lengden af arbejdsugen: Trathed skal kompenseres med hvile og
restitution og ikke med bonus. Det altoverskyggende problem med
lokofaereres arbejdstider er de skiftende og irreguleere arbejdstider, som ikke
er kompatibelt med menneskers behov for sgvn og hvile. Arbejdstiderne
begranser lokofarernes mulighed for sgvn, afslapning og hvile alvorligt. For
at imgdekomme det, anbefales det at reducere den ugentlige arbejdstid med
ca. 3-5 timer (fra de nuveerende 38-40 timer/uge i Sverige), hvilket
sandsynligvis vil reducere sgvnmangel og falelsen af treethed og gere det
lettere for lokofgrere at tolerere skiftende arbejdstider og irreguleere
tjenester.

e Mere hvile mellem tjenester: For at undga alvorlig sevnmangel og treethed
ber der mindst veere 12 timers hvile mellem to tjenester. Hvis perioden af
hvile imellem to arbejdsdage er mindre end 12 timer er lokofgrerne darligere
I stand til at restituere, hvilket serligt geelder for de tidlige morgentjenester.
Kombinationen af aftentjeneste efterfulgt af en tidlig morgentjeneste den
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folgende dag bar helt undgas. Herudover bgr en nattjeneste ikke falges af en
eftermiddagstjeneste den samme dag eller en aftentjeneste dagen efter.

Undgd komprimerede arbejdsperioder: Et problem med utilstraekkelig
restitution er, at treethed ophober sig, hvis det star pa over flere dage. Dette
vil gradvist nedsette lokofagrerens ydeevne. Lokofgrere bgr derfor ikke
arbejde mere end 5 dage i treek. Hvis arbejdsugen indeholder flere tidlige
morgentjenester eller nattjenester bgr arbejdsugen begraenses til 4 dage i
treek. Det skal dog naevnes, at komprimerede arbejdsperioder kan have
sociale fordele med flere fridage i treek, men det er ofte pa bekostning af
sikkerhed og stressrelaterede helbredsproblemer.

Tidlige morgentjenester kraever kortere tjenester: Kombinationen af lange
tjenester med tidlige morgentjenester ber undgas. For lokofererne i det
svenske TRAIN studie var tidlige morgentjenester ofte de korteste, hvilket er
en god lgsning, da det reducerer risikoen for udvikling af trethed. Da det
ikke altid er muligt at forkorte arbejdstiden i de tidlige morgentjenester og
nattjenester ber det i det mindste tilstreebes, at tjenesten ikke overskrider 8
timer.

Lokofgrere bgr trenes i handtering af arbejdsplaner: Lokofgrere bar
instrueres i, hvordan arbejdsplanen bedst handteres. | den forbindelse er det
vigtigt at pointere, at lokofgrerne ogsa selv har et ansvar for at organisere
sgvn og restitution i fritiden. TRAIN studiet viste faktisk, at mange
lokofgrere prioriterede restitution i fritiden (fx rapporterer mange, at de tager
et hvil efter en tidlig morgentjeneste). Forfatterne til rapporten understreger
behovet for mere undervisning/trening i1 forbindelse med at forege
lokofgrernes opmarksomhed pad sammenhangen mellem treethed og
sikkerhed, sgvn restitution og stresshandtering. Dette galder ligeledes for de
folk, der planlaegger vagtskemaer samt ledere.

Planleeg rehabilitering af risikogrupper: I TRAIN studiet var 20-30 % af
lokofererne plaget af kronisk sgvnmangel og var kronisk udmattede i
forbindelse med deres arbejde. Der er en alvorlig risiko for, at disse udvikler
symptomer pa at veere udbrendte, hvilket med stor sandsynlighed kan fare
til langtidssygefraveer. Alvorlig trethed og sevnproblemer kan nedsette
lokofarernes ydeevne. Arsagen til treethed og sgvnproblemer kan spores til
tidlige morgen- og nattjenester. Det er yderst vigtigt, at der foretages
praeventive foranstaltninger for denne gruppe af lokofgrere for at sikre deres
helbred, samt at disse er i stand til at fortsette med at arbejde som
lokofarere. Dele af denne gruppe har muligvis ogsa behov for et personligt
rehabiliteringsprogram.

Vagtplaner ber rotere med uret: Det generelle indtryk er, at vagtplaner bar
rotere ”"med uret”, hvilket vil sige, at tjenesterne er fremadskridende i en
“morgen-dag-aften” rotation. Pa trods af det viste TRAIN studiet, at det
modsatte ofte var tilfeldet (altsa en "mod-uret-rotation”). Der var flere
lokoferere, der verdsatte dette, fordi det giver mere samlet fritid.
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Eksempelvis ville denne gruppe gerne starte med en aftentjeneste pa forste
arbejdsdag og en tidlig morgentjeneste pa sidste arbejdsdag. Det er vigtigt i
den forbindelse at bemeerke, at "mod uret” rotationen ofte involverer korte
hvileperioder med forstyrret sgvn samt en risiko for ophobning af treethed
under arbejdet. Adspurgt om 8 forskellige vagtplaner svarede de fleste
lokofarere, at de foretrak en "med uret” rotation pa trods af faerre sociale
fordele ved denne rotationsform.

e Reducer ophold vek fra hjemmet: Ophold veek fra hjemmet imellem
tjenester bgr minimeres eller adgang til ordentlig sgvn under ophold
forbedres. TRAIN studiet viste, at der er et stort antal ophold veaek fra
hjemmet imellem tjenester. Det er tydeligt, at disse ophold nedsatter
sgvnkvalitet og kvaliteten af restitution. Det anbefales derfor at eliminere sa
mange ophold veak fra hjemmet mellem tjenester som muligt. Hvis dette
ikke kan undgas bar det tilstreebes at hvileperioden ikke er alt for kort.

II. Anbefalinger fra CDC/NIOSH rapporten

e Ordentlig sgvn er vigtig: Undga at hvileperioden er alt for kort. Et individ
har behov for mindst 6 timers sammenhangende sgvn pr nat. De fleste
personer har brug for endnu leengere sgvn.

e Beskyt sgvnen: For at sove bedre kan det vare en ide at reducere antallet af
potentielle forstyrrende faktorer i omgivelserne, fx sla telefonen fra, anvende
grepropper, sgrge for at sovevearelset er placeret i den roligste del af
hjemmet og at anvende sorte gardiner til mgrkleegning (hvis man sover om
dagen).

e Forsgg at fa en god sgvnrutine: Sgrg for at lave en god rutine far du skal
sove, der kan fungere som et signal om at det er tid til at sove. Invester fx i
en god seng og brug den kun til at sove i. Undga altsa at bruge sengen for at
spise, se fjernsyn eller diskutere problemer med din keereste.

e Undga at spise tunge maltider og drikke alkohol inden du skal sove: Tunge
maltider risikerer at gare din mave urolig, og alkohol forkorter din sgvn.

e Spis fornuftigt og motioner: At motionere og at spise sundt hjelper til et godt
helbred. Undga dog hard fysisk aktivitet 3 timer inden du skal sove. Det kan
veere en god ide at motionere inden man starter sit arbejde, men sa bgr man
motionere, s man ikke bliver meget traet af motionen.
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