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Abstract 

Swedish Police Air Support Unit (SPASU) is a flying unit within the Police whose main 

mission is law enforcement and lifesaving missions. The unit has nine helicopters based on 

one of the five bases in Sweden. The crews usually consist of a pilot and a tactical flight 

operator who together carry out the missions in a single-pilot system. They work day and 

night 365 days a year. A high proportion of the accidents that occur in aviation have 

fatigue as a significant contributing or causal factor. In commercial and military aviation 

operations, sleep and fatigue-related problems are well documented and several studies 

have examined the prevalence of this. Corresponding investigations on other Police Air 

Support Units has not been found. This study has examined the prevalence of sleep and 

fatigue-related problems in the crews within the SPASU. A quantitative focus with surveys 

was chosen as method. A high response rate in the questionnaires has almost made this a 

total survey (N = 49, 92 % of total population). The results have shown that there are 

certain problems in the SPASU with staff flying under the influence of fatigue. Many also 

sleep less than they need to feel totally rested and these have been overrepresented in the 

presence of fatigue during flight. There is a great consensus among the respondents that 

fatigue has a negative effect on performance during flight and that the risks increase. The 

results have shown differences between pilots and tactical flight operators, two shift and 

three shift workers as well as between the different age categories in the study. 
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Förkortningar 

CVR - Cockpit Voice Recorder är en utrustning som används för att spela in ljud och samtal 
från cockpit. 
 
DHB – Drifthandbok innehåller operativa instruktioner och bestämmelser som måste följas 
av all personal inom Polisflyget. 
 
EEG – Elektroencefalografi är en undersökning som mäter aktiviteten i hjärnans nervceller. 
 
NOA – Nationella Operativa Avdelningen ska inrikta och leda polisverksamheten nationellt 
och internationellt samt stödja polisregionerna i olika typer av verksamheter. Inom NOA 
ingår bland annat Polisflyget, Nationella bombskyddet och Nationella insatsstyrkan. 
 
NTSB – National Transportation Safety Board i USA är ett federalt organ som utreder alla 
civila luftfartshaverier i USA. 
 
NVG - Nigth Vision Goggles används vid mörkerflygning och är en 
ljusförstärkningsutrustning som gör det möjligt för piloten att se i mörker. 
 
TFO – Taktisk Flygoperatör ingår i besättningen i polishelikoptern och har som 
huvuduppgift att sköta den polisoperativa utrustningen ombord. 
 
UmU – Umeå Universitet 
 
VAS – Visuell Analog Skala är en 100 mm lång horisontell skala som man kan peka på, skjuta 
en markör över, eller rita ett streck på och på så sätt självuppskatta en upplevelse. 
 
SCB – Statistiska Centralbyrån 
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1.   Inledning 

Trötthet är en faktor som anses ha stor påverkan på säkerheten vid framförandet av ett 

fordon eller luftfartyg. De senaste årens forskning har visat att omfattningen av de 

trötthetsrelaterade olyckorna legat runt 10–20 procent på väg, i luften och till sjöss 

(Åkerstedt, Haraldsson, 2001).  National Transportation Safety Board (NTSB, 1999) som 

utreder luftfartshaverier i USA talar om ett högre orsakssamband på mellan 20–30% medan 

äldre studier länge negligerat eller inte uppmärksammat den trötthetsrelaterade problematik 

som finns på våra vägar och i luften. Riskerna med en trött förare bakom ratten eller 

spakarna är stora och det är ett välkänt trafikmedicinskt fenomen att trötthet och bristfällig 

vila är lika farligt som alkoholförekomst hos en förare (Anund, 2009). Inom just 

flygindustrin har det länge forskats och studerats kring den mänskliga faktorns1 betydelse vid 

de haverier och tillbud som skett. Studier och olycksstatistik visar på att mellan 70–90 % av 

alla flyghaverier beror på den mänskliga faktorn (Feggetter, 1982; Rankin, 2007; Shappell et 

al., 2007). Den mänskliga faktorn som begrepp har ett brett spektra som bland annat 

inrymmer trötthet och sömnbrist hos flygande besättningar. 

Sömnbrist är en av de faktorer som har en direkt koppling till trötthet och är 

väldokumenterad inom flygande verksamheter (Caldwell, 1997; Caldwell och Gilreath, 2002; 

Caldwell, 2005; Taneja, 2007). När sömnbrist leder till trötthet kan detta bland annat leda 

till en sämre reaktionsförmåga och en generellt försämrad arbetsförmåga (Taneja, 2007). 

Inom flyg är dessa försämrade förmågor faktorer som kan öka riskerna vid flygning. Förutom 

sömnbrist finns även andra riskfaktorer som kan leda till trötthet, dessa kan bland annat 

kopplas till arbetstider och dygnsrytm (Åkerstedt och Kecklund, 2000).  

Den här studien har fokuserat på de poliser som arbetar och flyger inom det svenska 

Polisflyget. Inom Polisflyget arbetas det med ett högt säkerhetstänk och i flygindustrin är 

kraven hårt ställda och allt som har med säkerheten att göra är reglerat i lagar och regler. 

Även om polisflygarna är poliser har de andra regler att förhålla sig till när det gäller 

arbetsmiljö och arbetstider. De som arbetar operativt flyger dag som natt under ibland 

krävande förhållanden. Trots att det finns tydliga och bestämda regelverk föreligger det en 

risk att arbetsuppgifterna och arbetstiderna påverkar polisflygarna. Det finns problematiska 

faktorer att ta hänsyn till i en sådan här undersökning. Exempelvis den intressekonflikt som 

kan uppstå då ett polisiärt uppdrag skall ställas i relation med en besättning som av olika skäl 

är påverkade av trötthet och därför inte kan eller bör genomföra uppdraget. Ytterligare en 

intressant aspekt är att Polisflyget till skillnad från många andra jämförbara 

helikopterverksamheter endast flyger med en pilot istället för två. Besättningen består dock i 

regel av en pilot och en taktisk flygoperatör (TFO) som tillsammans utför uppdragen. TFO 

har primärt ingen flygande funktion men är piloten behjälplig med diverse flygrelaterade 

uppgifter. Den här studien kommer innefatta samtliga operativa medarbetare på Polisflyget, 

såväl piloter som TFO:er. Personalen på Polisflyget är poliser som flyger helikopter vilket gör 

detta till en intressant enhet att undersöka. Särskilt eftersom både poliser och piloter har 

 
1 I internationella sammanhang och litteratur används ofta etiketten ”human error”. 
Den svenska översättningen blir vanligtvis ”den mänskliga faktorn”, istället för 
mänskliga misstag. 
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visats vara utsatta yrkesgrupper som ofta drabbas av sömnbrist och trötthet. Detta främst på 

grund av oregelbundna arbetstider och nattarbete. 

1.2 Syfte och frågeställningar 

Syftet med denna studie är att undersöka förekomsten av sömnbrist och trötthet hos 

polishelikopterns personal och granska vilken påverkan detta kan ha på flygsäkerheten. 

Författaren sökte därför svar på följande frågeställningar: 

 

1) Är sömnbrist ett förekommande problem hos Polisflygets personal? 

 

2) Är det vanligt att Polisflygets personal flyger under påverkan av trötthet? 

 

3) Finns det några riskfaktorer och riskgrupper som är särskilt utsatta för sömnbrist 

och trötthet inom Polisflyget? 

2.   Bakgrund 

I detta avsnitt ges först en kortfattad bakgrundsbeskrivning till Polisflyget och därefter 

kommer det interna regelverk som rör sömn, vila och flygtid förklaras. Slutligen följer några 

definitioner av viktiga begrepp som ligger inom studiens avgränsning. 

2.1   Polisflyget 
Polisflyget bildades 1964 under namnet Rikspolisstyrelsens Flygverksamhet. De efterföljande 

åren expanderade flygverksamheten kraftigt och 1972 hade man fem olika baseringar runt 

om i landet där de 7 inköpta helikoptrarna flögs av ca 20 piloter. Mycket har hänt sedan dess 

och numera huserar Polisflyget med personal och 9 moderna helikoptrar av typen Bell 429 på 

de fem baseringarna i Malmö, Göteborg, Stockholm, Östersund och Boden. Samtlig operativ 

personal är i grund och botten poliser och rekryteras internt. Polisflyget tillhör den nationella 

operativa enheten NOA (Polismyndigheten, 2019). Polisflygets huvuduppgifter är 

brottsbekämpning och livräddning. 

Helikoptrarna som används i Polisflyget är utrustade med avancerad teknik för att kunna 

utföra polisära uppdrag under dygnets alla timmar. Besättningen i helikoptern består i 

normalfallet av en pilot och en TFO. Piloten ansvarar för flygningen och TFO för den 

polisoperativa utrustningen i helikoptern. Besättningen flyger i en-pilotsystem vilket innebär 

att bara en pilot finns ombord och styr flygspakarna. TFO har ingen möjlighet eller 

utbildning i att flyga vidare om något skulle hända med piloten. I Sverige flyger merparten av 

de samhällsviktiga flygverksamheterna i två-pilotsystem vilket i regel anses säkrare. Fördelen 

med att vara två piloter är att arbetsbördan minskar och att det finns en redundans om en 

pilot av någon anledning skulle bli inkapabel att flyga vidare. För mindre flygverksamheter 

finns det ofta inte ekonomiska eller personalmässiga förutsättningar att vara två piloter. 

Inom Polisflyget har TFO en så pass viktig roll för uppdragets genomförande och prioriteras 

framför att ha två flygande piloter. TFO fungerar som en aktiv och säkerhetsmedveten del i 
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besättningen som tillsammans med piloten planerar och genomför uppdragen. TFO har viss 

flygrelaterad utbildning och är piloten behjälplig med flygningen, vilket har en 

säkerhetshöjande effekt. 

2.1.1   Polisflygets interna regelverk 

Större delen av Polisflygets verksamhet styrs av ett internt dokument, en drifthandbok 

(DHB). DHB innehåller operativa instruktioner och bestämmelser som måste följas av all 

personal inom Polisflyget. Det är i detta dokument vi finner regelverket som styr arbetstider, 

dygnsvila mm som är relevant för denna studie. DHB och dess innehåll får inte lämnas ut i 

sin helhet men reglerna som styr vilotider kan offentliggöras utan att verksamheten drabbas 

negativt. 

När det gäller sömn och vila följer i DHB ett antal allmänna rekommendationer som 

besättningarna bör försöka förhålla sig till. Bland annat rekommenderas 7–8 timmars sömn 

innan ett arbetspass. Det finns även goda råd och tips att tänka på i samband med nattarbete. 

En tydlig instruktion som dock följer är att en flygbesättningsmedlem vid trötthetstecken ska 

avbryta flygtjänstgöringen. Tjänstgöringstiden får högst uppgå till 14 timmar under ett 

arbetspass, 24 timmar under rullande tvådygnsperiod, 70 timmar per sjudygnsperiod samt 

288 timmar per rullande 6-veckorsperiod. Dygnsvilan mellan två fristående arbetspass ska 

vara 11 timmar, i undantagsfall kan vilan minskas till 8 timmars sammanhängande sängvila. 

Veckovila ska omfatta minst 36 timmar sammanhängande ledighet under en 

sjudagarsperiod, eller 72 timmars sammanhängande ledighet under en fjortondagarsperiod. 

Flygtiden får uppgå till högst 9 timmar per tjänstgöringspass, 16 timmar per rullande 

tvådygnsperiod, 45 timmar per rullande sjudygnsperiod samt 117 timmar per rullande 

fyraveckorsperiod. I händelse av nöd, exempelvis för att rädda liv, så finns det en möjlighet 

till att överskrida dessa bestämmelser. 

2.1.2    Haveri och rädda liv 
Denna studie kommer vara en del av det ständigt pågående arbetet inom Polisflyget som 

syftar till att höja flygsäkerheten. Flygning är fyllt av risker och de flesta olyckor som sker 

beror på den mänskliga faktorn. Inom flyg är nattarbete och oregelbundna arbetstider 

vanligt. Detta är något som kan leda till sömnbrist som i sin tur kan generera trötthet. En stor 
del av de flygolyckor som sker har trötthet som bidragande orsak (NTSB, 1999; Åkerstedt och 

Haraldsson, 2001). Om det i denna undersökning skulle framkomma att många inom 

Polisflyget ofta känner sig påverkade av trötthet skulle förhoppningsvis åtgärder kunna sättas 

in för att minimera de risker som kan uppstå. I förlängningen skulle en sådan här 

undersökning kunna förhindra haveri och rädda liv. 

2.2 Sömnbrist 
Sömnbrist är ett tillstånd där man inte får tillräckligt med sömn för att känna sig utvilad. 

Bristen eller avsaknaden av sömn kan ha en stor påverkan på individens livskvalitet och kan 

ge både fysiska och psykiska symtom. Sömnbrist kan bland annat leda till trötthetskänsla, 

sömnighet, energiförlust, värk och stelhetskänsla, nedsatt koncentration och minnesförmåga, 

irritabilitet och sänkt stämningsläge (Hetta och Schwan, 2017).  
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Människan sover ungefär en tredjedel av sitt liv och sömnen är en viktig process för 

återhämtning och ett allmänt välbefinnande. Det finns interindividuella skillnader i hur 

mycket sömn människor behöver för att känna sig pigga och vakna under dagen men i 

genomsnitt är 7-8 timmars sömn tillräcklig för de flesta (Carskadon och Dement, 1982; 

Caldwell, 1997; Ferrara, 2001). De individuella variationerna är dock stora men 

befolkningsundersökningar visar att de allra flesta vuxna sover mellan 6 och 8 timmar där en 

sömn under 6 timmar oftast brukar förknippas med sömnbesvär (Hetta och Schwan, 2017). 

Sömn under 6 timmar per natt har också visats påverka prestationen negativt (Caldwell, 

1997). Sömnbesvär är ett ganska vanligt förekommande problem i befolkningen. En stor 

finsk studie visade på att 20,4 % av de 12 423 medverkande led av otillräcklig sömn (Hublin 

et al., 2001) och en svensk studie visade att 29 % av kvinnorna och 19 % av männen led av 

sömnbesvär (SCB, 2006). Särskilt utsatta för att drabbas av sömnbrist är skiftarbetare och de 

som arbetar oregelbundna tider (Shaw et al., 2013). 

2.2.1   Trötthet och sömnighet 
Det är svårt att ge en exakt definition av trötthet och vad det betyder.  Dess tolkning har 

varierat kraftigt mellan individer och olika discipliner men gemensamt är dock att det 

inbegriper en oförmåga att fortsätta en aktivitet, ofta beroende på att aktiviteten pågått för 

länge (Åkerstedt och Kecklund, 2000). Adjektiv som ofta används för att beskriva ordet är 

orkeslöshet, energilöshet, kraftlöshet och utmatning. Trötthet är dock en vanlig företeelse 

som de flesta kan relatera till och orsakas i huvudsak av sömnbrist (Stressforskningsinstitutet 

vid psykologiska institutionen, 2017; Anund, 2009).  

Sömnighet är en del av begreppet ”trötthet” och ett ord som ligger inom denna studies 

avgränsning. Skillnaden mellan trötthet och sömnighet blir en definitionsfråga men man 

skulle kunna beskriva det sistnämnda som känslan av att vara trött och vilja somna. 

Carskadon och Dement (1982) beskriver sömnighet som en fysiologisk drive till sömn, alltså 

en känsla av att vilja somna. Det finns vedertagna metoder för att mäta sömnighet, 

exempelvis genom Epworth sleepiness scale (Johns, 1991) eller genom EEG som mäter 

aktiviteten i hjärnans nervceller (Krystal och Edinger, 2008).  

2.2.2   Sömnbrist och trötthetens påverkan  
Sömnbrist, skiftarbete, oregelbundna arbetstider och störningar i dygnsrytmen är väl 

dokumenterade riskfaktorer som kan orsaka trötthet inom flygning (Tvaryanas och 

Thompson, 2006; Taneja, 2007;). Nattarbetare har visat på en ökad trötthet, sömnighet, 

minskad sömn och en högre olycksrisk i arbetet (Åkerstedt et al., 2002). Skiftarbetare och i 

synnerhet nattarbetare tillhör alltså en riskgrupp som är särskilt drabbade av trötthet. En 

stor del av Polisflygets operativa personal arbetar såväl kvällar som nätter. En förare eller 

pilot påverkad av trötthet och sömnbrist kan jämföras med en alkoholpåverkad förare eller 

pilot. Studier har exempelvis jämfört prestationen i en körsimulator vid sen nattkörning och 

det visades motsvara effekten av 0,8 promilles blodalkoholhalt, detsamma gäller för 

flygsimulator (Åkerstedt och Haraldsson, 2001). 

Carskadon och Roth (1991) kunde i sina undersökningar visa på att endast 2 timmars 

sömnförlust hade negativ inverkan på både vakenhet och prestation. Även om det finns 

individuella skillnader i hur känslig man är för sömnbrist finns det ett direkt samband 
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mellan sömn och prestation (Shaw et al., 2013). Trötthet orsakad av sömnbrist eller 

dygnsstörning kan bland annat leda till minskat korttidsminne, försämrad reaktionstid, 

ökade misstag, större variation i arbetsprestation, försämrat beslutsfattande, sämre 

uppmärksamhet, sämre kommunikation och ett försämrat humör (Mohler, 1966; Marcus och 

Rosekind 2017).  

3.   Tidigare forskning 

I sökandet efter bra referensstudier kan man konstatera att författaren inte hittat en 

motsvarande undersökning som tidigare genomförts på polisflyg, varken nationellt eller 

internationellt. Därför har studier till andra närliggande verksamheter använts som 

referenslitteratur. Inom flygning finns mycket forskning kring ämnet sömnbrist och trötthet. 

Många av dessa undersökningar riktar dock in sig på den kommersiella flygtrafiken som 

skiljer sig mycket från polisflygsverksamheten. Studier som undersökt sömnbrist och trötthet 

inom militär flygning och ambulansflygverksamhet har varit av stort intresse. Det finns även 

intressanta undersökningar inom andra polisverksamheter som kommer belysas.  

Nämnas bör tre tidigare studier som varit av särskilt stort intresse för denna studie. ”State 

tiger” (Teurnell, 2008) som undersökte svenska stridspiloters mentala hälsa fungerade som 

en bra referensstudie och genom denna uppsats referenslista fanns annan intressant 

forskning. ”A survey of aircrew fatigue in a sample of US Army aviation personnel” 

(Caldwell och Gilreath 2002) som undersökte hur vanligt det var med sömnbrist och trötthet 

hos flygande personal i US Army. ”Pilot Fatigue Survey: Exploring Fatigue Factors in Air 
Medical Operations” (Gregory, et al,. 2010) som undersökte sömnvanor och trötthet hos 

ambulansflygets piloter i USA. Gemensamt för dessa tre undersökningar var att de hade en 

kvantitativ inriktning och att de använde sig av enkätundersökningar. 

3.1   Orsakssamband 
Sömnbrist som orsakar trötthet är en väldokumenterad faktor inom flygande verksamheter 

(Caldwell, 1997; Caldwell och Gilreath, 2002; Caldwell, 2005; Taneja, 2007). Trötthetens 

inverkan på flygsäkerheten är ett område som har fått allt större uppmärksamhet inom 

flygbranschen. Det kan vara svårt att i efterhand bedöma hur stor del i ett haveri tröttheten 

haft, även om dessa möjligheter förbättrats med Cockpit Voice Recorder (CVR) och andra 

moderna hjälpmedel. Tidigare statistik indikerade att trötthet var inblandat i minst 4–8 % av 

de flygrelaterade olyckstillbuden (Caldwell, 2005). Detta menar andra är kraftigt 

underskattade siffror och pekar istället på ett orsakssamband på mellan 20–30% (NTSB, 

1999). Åkerstedt och Haraldsson (2001) landar någonstans däremellan på mellan 10–20% 

och menar att förklaringarna till stor del ligger i för lite sömn och arbete vid dygnsrytmens 

bottennivå, detta ofta orsakat av skift- eller nattarbete. Trötthetens betydelse inom flygande 

verksamheter kan alltså ha stor påverkan på flygsäkerheten.  

3.1.1   Trötthet bland poliser 
Poliser har visats vara en yrkesgrupp som är särskilt utsatt för trötthet (James, et al., 2018; 

Amendola, et al., 2011; Rajaratnam, et al., 2011; Vila, et al,. 2000). Även om mycket skiljer 

vanligt polisarbete i yttre tjänst från polishelikopterverksamhet så finns stora likheter mellan 
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de två. Som exempel obekväma arbetstider, nattarbete och samhällsviktiga uppdrag. 

Garbarino et al. (2002) genomförde en studie på italienska poliser där det visades att 

sömnstörningar, sömnighet och trötthetsrelaterade olyckor var vanligare bland de som 

arbetade skift. En finsk undersökning varnade för de risker som trötthet kan medföra i 

samband med polisbilskörning men även för riskerna på väg hem efter ett arbetspass 

(Radun, et al., 2011). I en amerikansk studie fick poliser bland annat köra i en simulator 

under olika påverkan av trötthet. Det visades att de deltagande polisernas körförmåga blev 

signifikant påverkat av trötthet (Gustafson et al., 2015). Vila et al. (2000) jämförde 

olycksstatistiken hos poliser inblandade i trafikolyckor. De poliser som uppgett att de alltid 

eller ofta var trötta inför ett arbetspass visade sig vara överrepresenterade i olycksstatistiken. 

Polis- och pilotyrket är två ansvarstyngda yrken där obekväma arbetstider hör till 

vardagen. Om en polis inte känner sig utvilad och för trött för att framföra sitt fordon borde 

det i praktiken vara rimligt att polisbilsföraren avstår från att köra polisbil, detsamma gäller 

vidare flygning för piloter. Ur ett rent moraliskt perspektiv kan det innebära att piloten 

riskerar uppdraget, och i värsta fall andras liv eller hälsa, genom att avstå ifrån att flyga. 

Dessutom kan det upplevas av föraren eller piloten att den står i en konfliktsituation till de 

olika förväntningar som en operativ polisledning kan ha på honom eller henne (Lundälv, 

2012). Avvägningen och beslutet att framföra sitt fordon trots trötthetssymptom kan i vissa 

situationer vara svår. Kraven ska vägas mot den egna säkerheten.  

3.1.2    Militär flygning 
I en amerikansk studie (N = 401) som genomfördes på flygande personal inom U.S. Army 

visade det sig att 72 % av de tillfrågade piloterna svarade att de någon gång flugit när de varit 

så trötta att de med lätthet hade kunnat somna, hos den övriga besättningen var siffrorna 

ännu högre (Caldwell och Gilreath, 2002). I samma studie svarade 45 % att de någon gång 

råkat slumra till när de flugit. Intressant var också att besättningarna sov ca 1 timma mindre 

än den sömn man själv ansåg sig behöva för att känna sig fullt utvilad och att de flesta sov 

mindre än 7 timmar per natt vilket är mindre än vad som rekommenderas. Det framgår inte 

av studien vilken typ av flygfarkoster de tillfrågade flög och om man flög i ett en- eller 

tvåpilotsystem. 

Trötthetsrelaterade problem bekräftades också i en studie som genomfördes på 

stridspiloter i det indiska flygvapnet där ungefär en tredjedel av de tillfrågade (N = 83) någon 

gång hade känt sig sömniga och trötta i cockpit till följd av sömnbrist (Taneja, 2007). 

Ungefär lika stor del (36,1 %) ansåg att detta var ett vanligt problem inom flygning. Fyrtio 

procent av de tillfrågade trodde att flygbesättningarna på stridsflygen ofta skulle kunna råka 

slumra till under flygning på grund av trötthet och 25 % ansåg att detta var ett vanligt 

problem. Samtidigt trodde de tillfrågade att problemen med att somna till i cockpit var minst 

inom helikopterflygning och störst inom transportflyget. Flygbesättningarna ansåg att 

flygning under påverkan av trötthet minskade uppmärksamheten, ökade reaktionsförmågan, 

gav koncentrationssvårigheter och försämrade flygningen överlag. Studien varnade även för 

att flygning med Night Vision Goggles (NVG) kommer bli ett ökat flygmedicinskt problem i 

framtiden.  

I en studie som undersökte svenska stridspiloters mentala hälsa uppgav de tillfrågade (N 

= 87) att de i snitt sov 6,9 timmar per natt medan de ansåg att de i genomsnitt behövde 7,3 
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timmars sömn per natt för att känna sig utvilade (Teurnell, 2008). Piloterna sov alltså 

mindre än de ansåg sig behöva för att känna sig utvilade. Femton procent uppgav att de 

någon gång varit tvungna att flyga trots att de varit så trötta att de med lätthet hade kunnat 

somna och 7 % uppgav att de någon gång slumrat till under flygning.  

3.1.3   Ambulansflyg 
I en studie som undersökte ambulansflygverksamhet i USA var 92 % av de tillfrågade (N = 

697) helikopterpiloter och mer än 98 % flög i ett en-pilotsystem (Gregory et al., 2010). De 

flyger i en verksamhet som är jämförbar med polisflyg och arbetar även obekväma 

arbetstider, nattarbete inkluderat. I undersökningen svarade över 84 % att trötthet någon 

gång hade påverkat deras flygprestation. Nästan 28 % av de tillfrågade uppgav att de någon 

gång råkat somna till under flygning. Även i denna studie upplevde nästan hälften (46 %) att 

trötthet påverkat deras vakenhet och prestation negativt i luften. En fjärdedel hade någon 

gång tackat nej till ett jobb på grund av trötthet. Samtidigt uppgav 65 % att de någon gång 

borde ha tackat nej till ett jobb då de egentligen varit för trötta för att flyga. 

3.1.4    Nattflygning 
Som en av få aktörer i Sverige flyger Polisflygets personal med NVG. Detta är en flygning som 

kräver hög koncentration och i sig är uttröttande (Brickner, 1989). Flygning med NVG har 

visats försämra öga-handkoordination samt öka reaktionstiden redan efter 45 till 90 

minuters flygning (Chastain och Kubala, 1979). Detta är faktorer som ytterligare kan 

förstärka de risker som är förenat med mörkerflygning. 

4.   Metod 

Författaren som genomför denna studie arbetar som pilot på polishelikoptern i Göteborg 

sedan 2013. Tiden på Polisflyget har gett författaren erfarenheter och en förståelse för yrkets 

risker, krav, förväntningar och en god kännedom om det interna regelverk som styr det 

vardagliga arbetet på Polisflyget. Författaren har tillgång till Polisflygets baseringar och de 

nödvändiga kontaktvägar som behövts för att genomföra denna studie.  

En kvantitativ metod har valts i denna undersökning. Författaren eftersöker statistiska, 

kvantifierbara och generaliserbara resultat och landade därför i att en kvantitativ studie var 

bäst lämpad. Den kvantitativa metoden har kritiserats för att den skapar alltför stor distans 

mellan forskare och forskningsobjektet. Eftersom författaren själv tillhör den grupp som 

undersöks så blev snarare denna kritik ett argument för att just kunna skapa distans och 

objektivt genomföra studien. Närvänen (1999) menar att det kan vara svårt att hålla distans 

när man undersöker en verksamhet som man själv är engagerad i. Detta är skälet till att en 

kvalitativ studie med intervjuer inte valdes. Det faktum att författaren arbetar på enheten och 

känner deltagarna hade gjort intervjuer svåra att genomföra på ett trovärdigt och 

distanserande sätt. Fördelen med att undersöka sin egen enhet är dock att man har en 

förståelse för det som undersöks och för deltagarnas situation (Jacobsen et al., 2002). 

Den kvantitativa totalundersökningen skedde med en tvärsnittsdesign med anonyma 

enkätundersökningar. En tvärsnittsstudie söker svar på hur läget ser ut under en viss 

tidpunkt, varefter data samlas in och sedan analyseras i syfte att upptäcka olika 
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sambandsmönster (Bryman, 2016). Enkäter kan vara bra att använda då många personer 

ingår i studien och svaren är ofta lättare att analysera (Ejvegård, 1996). Det kan också vara 

bra att använda enkäter då studiens ämne kan vara något som undersökningsgruppen inte 

vill tala öppet om. Svarsalternativen kan bli ganska generaliserande i denna typ av enkäter 

och risken finns att de som svarar inte hittar ett alternativ som fullt ut avspeglar deras 

uppfattning om frågan (Bryman, 2016). Enkäternas svarsalternativ har därför varit så tydliga 

och avgränsade som möjligt.  
Enkäten2 bestod av 19 frågor varav de första 16 hade förhandsdefinierade svarsalternativ. 

Fördelen med fasta svarsalternativ är att dessa lämnar mindre utrymme för egen tolkning än 

om exempelvis intervjuer i en kvalitativ studie istället genomförts. Efter varje ställd fråga 

följde svarsalternativ som beroende på vilken fråga som ställdes innehöll tre till sex olika 

alternativ att välja mellan. Till varje fråga fanns även en vet ej/vill inte svara ruta som 

respondenten kunde kryssa i. Enkäterna har inspirerats av Likertskalan som är en teknik för 

att mäta olika attityder (Likert, 1932). För att få så sanningsenliga svar som möjligt har 

enkäterna varit anonyma. Enkätutformningen har utgått ifrån Bryman (2016) men även 

Caldwell och Gilreaths (2002) och Gregorys et al. (2010).  

Författaren skapade under resultatanalysens arbete en trötthetsindikator som utgick från 

6 utvalda frågor i enkäten där medelvärdet av dessa beräknades. Trötthetsindikatorn kunde 
ge en indikation på hur stor risk, eller förekomst av trötthet det fanns hos en viss individ 

baserat på dess medelvärde. Detta tillvägagångssätt skapade en helhetsbild av var 

undersökningsgrupperna stod och det blev enklare att se var de låg i förhållande till 

varandra. Ett problem med enkäter som innehåller olika skalor i frågorna kan vara att styrka 

den interna reliabiliteten (Bryman, 2016). För att ge ett mått på den interna reliabiliteten och 

beräkna trötthetsindikatorns interna konsistens användes Cronbachs alfa vilket kommer 

beskrivas närmare i senare avsnitt.  
Denna studie har ett ämne där tidigare jämförbar forskning inom andra polisflyg inte 

kunnat spåras. Studiens litteratursökningar skedde med söktjänsterna Google Scholar och 

UmU universitetsbibliotek mellan 3 september och 1 november 2020. Sökorden var initialt 

”policehelicopter”, ”fatigue in aviation”, ”police fatigue”, ”fatigue”, ”sleepiness”, ”lack of 

sleep”, ”pilot fatigue”, fatigue in accidents”, ”one pilot operation”, ”fatigue in air medical 

operations”, ”aviation accidents” mm. 

4.1 Urval 
För att få en så samlad och representativ bild som möjligt så inkluderades samtliga operativa 

medarbetare i denna undersökning. Urvalet bestod därför av 53 medarbetare fördelat på 

piloter och TFO:er. 

4.2 Tillvägagångssätt 
De 53 enkäterna skickades ut till Polisflygets fem olika baseringar. Förutom i Göteborg, där 

författaren själv skötte utdelning och insamling av enkäterna, fanns på varje basering en 

ansvarig person som hjälpte till med enkäthanteringen. Enkäterna skickades i pappersform 

istället för via mail. Detta för att öka svarsfrekvensen och för att anonymitetskravet blivit 

 
2 Enkäten finns som Bilaga 1 
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svårare att upprätthålla med ett mailförfarande. Några veckor innan utskicket hade de 

tilltänkta respondenterna informerats via mail om studien och att enkäter skulle skickas ut. 

Enkätförfarandet började med att varje medarbetare fick varsin enkät utdelad till sig. 

Därefter fick de som valde att delta tid för att fylla i enkäten. Slutligen lade respondenten sin 

besvarade enkät i en förberedd låda eller kuvert som tillslöts av ansvarig på varje basering 

och sedan skickades till författaren.  

4.3 Etiska överväganden 
Enkäternas utformning och hantering var en viktig del för att kunna leva upp till den 

utlovade anonymiteten. Eftersom anonymiteten värderats högt har vissa variabler som 

annars hade kunnat vara av intresse fått strykas. Därför har exempelvis inte någon 

könsavslöjande fråga förekommit i enkäten. Om kön hade behövt kryssats i så hade de fåtalet 

kvinnor som jobbar operativt på polisflyget kunna ha identifierats och detta hade kunnat 

påverka spårbarhet och anonymitet negativt. Även om variabeln kvinnligt/manligt och 

eventuella skillnader däremellan hade varit av intresse så har anonymiteten värderats högre. 

Av samma skäl har frågor som rör ålder och tillhörande basering valts bort. Det 

anonymiserade enkätförfarandet har förhoppningsvis minimerat riskerna för svarsbias. 

Med tanke på författarens eget engagemang inom Polisflyget var det av stor vikt att enkäten 

utformades med ett externt perspektiv för att bevara trovärdigheten i det slutliga resultatet. 
Jacobsen (2002) varnar dock för att forskningen oavsett upplägg aldrig kan betraktas som 

helt objektiv och att det till viss del kommer påverka resultatet.  
Svarsfrekvensen på enkäterna var hög. Vilket i det närmaste gjorde denna studie till en 

totalundersökning. Resultaten bör ur den aspekten ses som tillförlitliga och representativa 

eftersom studien omfattade nästan hela populationen på Polisflyget. Ingen generalisering 

kring resultatet har därför behövts och det har därför inte heller varit nödvändigt att pröva 

den statistiska signifikansen, såsom brukligt vid stickprovsundersökningar. 

Totalundersökningen har också inneburit goda möjligheter till en högre intern validitet.  

Det finns visa etiska forskningsprinciper som Bryman (s 170-172, 2016) menar bygger på 

frivillighet, konfidentialitet, integritet och anonymitet för de personer som är inblandade i 

forskningen. Principerna innefattar också fyra krav som det nedan kommer resoneras kring. 

 

 Informationskravet innebär att forskaren ska informera deltagarna om 

undersökningens syfte och att de ska veta att deltagandet är frivilligt. För att 

uppfylla detta krav har först ett informationsmail skickats till de tilltänkta 

respondenterna där de informerats om undersökningens ämne och syfte. Därefter 

har enkäterna haft en informationstext där det också framgått att deltagandet varit 

frivilligt. 

 

 Samtyckeskravet innebär att deltagarna själva har rätt att bestämma över sin 

medverkan. Informationstexten i enkäten har följts av en fråga som frågar 

deltagaren om denna har läst informationen och deltar frivilligt i undersökningen. 

På denna fråga har man kunnat svara ja eller nej. Ingen har svarat nej. 
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 Konfidentialitetskravet innebär att de uppgifter om de personer som medverkar 

i undersökningen ska behandlas med konfidentialitet. Undersökningen innehöll 

inte några personuppgifter och inte heller någon numrering eller identifiering på 

enkäterna utan alla såg precis likadana ut. Däremot kan man inte utesluta en 

indirekt spårbarhet genom att man delar in respondenterna i undergrupper som i 

denna studie delvis varit numerärt undermåliga. Det går dock inte att spåra någon 

enstaka respondent vilken i den här studien är av stor vikt. 

 

 Nyttjandekravet innebär att de uppgifter som samlas in från respondenterna 

endast får användas för forskningsändamålet. Den här studien får alltså inte 

användas för kommersiellt bruk eller för andra icke vetenskapliga syften. 

4.4     Statistiska bearbetningar 
De 19 enkätfrågorna har sammanställts och analyserats i Excel. I analysarbetet har två olika 

modeller använts för att presentera resultatet; medelvärde och procentsats. För att beräkna 

medelvärdet så kodades variablerna i vardera fråga, från exempelvis 0 till 4 beroende på hur 

många svarsalternativ som den aktuella frågan hade. 0 kunde exempelvis betyda ingen risk, 

mycket bra, aldrig osv medan 4 kunde betyda stor risk, mycket dåligt, alltid osv (Tabell 1).   

 

Grundprincipen i de flesta av dessa frågor innebar då att ju högre värde på skalan en 

person/grupp fick ju högre riskfaktor och förekomst. Lågt värde innebar i sin tur oftast en 

lägre riskfaktor och förekomst. När sedan samtliga svar dokumenterats gjordes av dessa en 

beräkning av medelvärde och standardavvikelse. Detta gjordes för hela populationen och för 

de olika undergrupperna.  

Procentsatsen togs fram genom att beräkna hur många respondenter (n) som svarat i de 

olika svarsalternativen i respektive fråga. Procentsatsen kunde därefter beräknas genom att 

ta antalet respondenter i varje svarsalternativ dividerat på det totala antalet svar i frågan. När 

samtliga svar sedan beräknats kunde den procentuella fördelningen presenteras i 

frekvenstabeller. 

4.4.1    Gruppindelningar 
Sammanlagt skickades 53 enkäter ut till de fem olika baseringarna varpå 49 svar erhölls 

vilket innebär en svarsfrekvens på 92,5 %. Varje respondent motsvarar således cirka 2 % av 

den undersökande populationen som besvarade enkäten. Av de 49 som svarade arbetade 31 

som pilot och 18 som TFO (Figur 2). Fyra arbetade enbart dagtid, 31 arbetade 2-skift, alltså 

Tabell 1. Likertskalans svarsalternativ

Skala 0-4
Alltid 4
Ofta 3

Ibland 2

Inte så ofta 1
Aldrig 0
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dag och kvällstid, resterande 18 arbetade 3-skift (Figur 3). De fyra tilltänkta respondenter 

som inte besvarade enkäten arbetade 3-skift. 

Respondenterna kunde kategoriseras till fem olika undersökningsgrupper baserade på 

deras tid inom Polisflyget. Tretton stycken hade arbetat 0–5 år, 14 mellan 6–10 år, 7 mellan 

11–15 år, 4 mellan 16–20 år och 11 hade arbetat mer än 20 år, hädanefter benämnt 20+ 

(Figur 1). Efter etiska överväganden valde författaren under analysarbetet att slå ihop de två 

kategorierna 11–15 och 16–20 år. Eftersom dessa grupper bestod av 4 respektive 7 individer 

så ansågs dessa vara för få för att på ett trovärdigt sätt kunna bevara anonymiteten som 

beskrivits i tidigare avsnitt. Målet har varit att få så numerärt jämna jämförelsegrupper som 

möjligt. Av samma etiska skäl är inte heller de fyra dagtidsarbetarna presenterade som en 

enskild grupp såsom 2- och 3-skiftarbetarna är.  

 

Figur 1. Fördelning av yrkesår     Figur 2. Fördelning av yrke     Figur 3. Fördelning av skift 

 

4.4.2   Trötthetsskala, urval och Cronbachs reliabilitet 
I analysarbetet har de 6 enkätfrågor3 som står i direkt korrelation med trötthet valts ut för att 

fungera som en trötthetsindikator. Varje undergrupp fick ett genomsnitt beräknat på 

gruppens respondenters medelvärde för svaren i de 6 frågorna. Ett högre medelvärde på 

frågorna innebar en högre risk eller förekomst av trötthet medan ett lägre medelvärde 

innebar motsatsen. När medelvärdet beräknats för samtliga respondenter, så definierades 

detta medelvärde  som ett tröskelvärde som sorterade in respondenterna i en högrisk och en 

lågriskgrupp. Högriskgruppen innehöll de 10 respondenter ovanför tröskelvärdet på de 6 

frågorna samtidigt som lågriskgruppen innehöll de 10 respondenter under tröskelvärdet. 

Genom att jämföra de två riskgrupperna mot varandra och övriga grupper kunde mönster, 

samband och riskfaktorer förtydligas.  
Alla frågor i enkäten var inte användbara för att skapa en trötthetsindikator med hög 

intern reliabilitet. De frågor i enkäten som rörde respondenternas sömn togs inte med även 

om sambandet mellan sömn och trötthet kan styrkas. Istället ville författaren ha med de 

frågor som beskrev en mer direkt påverkan utav trötthet. För att få ett mått på de 6 utvalda 

frågornas interna reliabilitet användes Cronbachs alfa. En sammanräknad alfa-koefficient 

varierar mellan 1 och 0 där 1 innebär en perfekt intern reliabilitet och 0 ingen intern 

 
3 De frågor som valdes ut var fråga 2, 3, 4, 5, 8 och 9 (Bilaga 1 ”Enkät”) 

Pilot TFO Dag 2-skift 3-skift0-5 år 6-10 år 11-20 år 20 år +
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reliabilitet alls. Allt över 0,8 brukar beskrivas som en acceptabel nivå på intern reliabilitet 

(Bryman, 2016). Uträkningen genomfördes i Excel med god hjälp av en instruktionsvideo 

från Youtube (Jalayer Academy, 2018). Cronbachs alfa beräknades till 0,81 för de 6 frågorna. 

Detta innebar att trötthetsindikatorn kunde fungera som ett användbart verktyg vid resultat 

och analysarbetet. 

5.   Resultat och analys 
I detta avsnitt presenteras resultatet av enkätundersökningen. Resultaten kommer 

presenteras i medelvärde och standardavvikelse eller som procent. För en del av frågorna 

lämpar sig ett medelvärde bättre än procent och vice versa. Ibland blev kombinationen att 

föredra. Utvalda delar av resultatet kommer förtydligas i diagram och tabeller.  

 
5.1 Sömn 
Sömnkvalitén hos respondenterna kan sammantaget beskrivas som bra eller ganska bra. 

Medelvärdet hos samtliga respondenter, sk Grand Mean, hamnade i den femgradiga skalan 

(0–5) på 1,55 (SD=0,83) där 1 är bra och 2 är ganska bra sömn. Två-skift låg på samma 

medeltal 1,55 (SD=0,76) medan 3-skiftarbetarna låg något högre 1,71 (SD=0,76). Piloterna 

hamnade på 1,42 (SD=0,79) medan TFO hade sämre sömnkvalitet 1,78 (SD=0,85). En 

undergrupp stack ut, 6–10 år som hade ett medelvärde på 2,0 (SD=0,85). Bäst sov 11–20 år 

(M=1,0, SD=0,60). Fjorton procent av hela populationen upplevde sin sömnkvalitet som 

ganska dålig, bland 3-skiftarbetarna var den siffran 29 % och inom kategorin 6–10 år var 

den 36 %. 

Medelvärdet visade att man i snitt sov 7 h och 5 min per natt innan arbete. Medelvärdet på 

den sömn man ansåg sig behöva för att känna sig utvilad var 7 h och 40 min vilket innebar ett 

sömnunderskott på i snitt 35 min (Tabell 2). Det visade sig att 61 % sov mindre än vad de 

behövde för att känna sig helt utvilade.  För piloterna var den siffran 55 % och hos TFO högre 

då 72 % inte fick den sömn de ansåg sig behöva. Skillnaden mellan 2- och 3-skift var inte lika 

stor och bland 3-skiftarbetarna sov 57 % mindre än de behövde jämfört med 64 % hos 2-

skiftarbetarna. Två grupper stack ut, 0 – 5 år där 92 % sov mindre än de behövde samt 6–10 

år där motsvarande siffra var 85 %. I grupperna 11 – 20 år och 20 år + sov 27 % mindre än 

de behövde. Av de 10 individer i högriskgruppen hade 80 % ett sömnunderskott och av de 10 

i lågriskgruppen hade 60 % sömnunderskott. Högriskgruppen var den grupp som sov näst 

minst av alla grupper, endast gruppen 6–10 år sov mindre. 
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5.1.1   Trötthet under flygning 
På frågan om man brukar känna sig trött när man flyger var medelvärdet 1,35 (SD=0,59) på 

den fyrgradiga skalan (0–4) där 1 var inte så ofta och 2 ibland. Det var ganska jämnt 

mellan grupperna pilot (M=1,29, SD=0,58) och TFO (M=1,44, SD=0,60) och i princip helt 

jämnt mellan 2-skift (M=1,39, SD=0,66) och 3-skift (M= 1,36, SD=0,48). Två grupper stack 

ut, 6–10 år med högst medelvärde (M=1,71, SD=0,59) och 20 + med lägst medelvärde 

(M=1,09, SD=0,51). 0–5 år låg ganska lågt (M=1,23, SD=0,58) och så även 11–20 år 

(M=1,27, SD=0,45). Inom gruppen 6–10 år svarade 57 % att de ibland brukar känna sig 

trötta när de flyger. Medelvärdet för högriskgruppen var 1,90 (SD=0,54) och för 

lågriskgruppen 0,80 (SD=0,40). 

På frågan om man någon gång flugit trots att man egentligen känt sig för trött för att flyga 

svarade 80 % att det hänt. På en fyrgradig skala (0–4) där 0 innebar aldrig hänt och 4 

många gånger hamnade medelvärdet på 1,73 (SD=0,95). Förekomsten var högre hos TFO 

(M=1,88, SD=0,76) än hos piloter (M=1,65, SD=1,03). En stor skillnad fanns mellan 

grupperna 2-skift (M=1,87, SD=0,96) och 3-skift (M=1,43, SD=0,82) samtidigt som 6–10 år 

låg högre än alla andra grupper på 2,07 (SD=1,03). 

Fyrtiotre procent av hela populationen svarade att de någon gång flugit när de känt sig så 

trötta att de varit nära på att somna. Medelvärdet var 0,73 (SD=0,92) där 0 på skalan 

betydde aldrig hänt och 1 har hänt en gång. Högst förekomst hos TFO (M=0,94, 

SD=0,97), 6–10 år (M=0,93, SD=1,10) och 11–20 år (M=0,91, SD=0,90). Förekomsten hos 

piloter var 0,61 (SD=0,87) vilket innebar en ganska stor skillnad mot TFO. Det var också en 

ganska hög förekomst hos 2-skift (M=0,87, SD=0,98) i jämförelse med 3-skiftarbetarna 

(M=0,64, SD=0,81). 

Tjugosex procent hade någon gång oavsiktligen råkat somna till när de flugit. Av piloterna 

hade 16 % råkat somna under flygning. Medelvärdet över hela gruppen var 0,43 (SD=0,78) 

på den fyrgradiga skalan (0–4) där 0 betydde aldrig hänt och 1 har hänt en gång. Högst 

Tabell 2. Gruppers medeltid och standardavvikelse i timmar, av sömn, uppskattat sömnbehov och sömnunderskott per natt
Urvalsgrupp Sömn per natt Sömn för att känna sig utvilad Sömnunderskott
Sammanlagt 7,08 (SD =0,62) 7,66 (SD=0,67) 35 min
Pilot 7,11 (SD=0,61) 7,58 (SD=0,70) 28 min
TFO 7,03 (SD=0,63) 7,81 (SD=0,60) 47 min

2-skift 7,08 (SD=0,67) 7,71 (SD=0,72) 38 min
3-skift 7,07 (SD=0,53) 7,57 (SD=0,62) 30 min

0-5 år 7,04 (SD=0,69) 8,04 (SD=0,60) 60 min
6-10 år 6,86 (SD=0,52) 7,75 (SD=0,59) 53 min
11-20 år 7,23 (SD=0,54) 7,36 (SD=0,61) 8 min
20 + 7,27 (SD=0,62) 7,41 (SD=0,67) 8 min

Högriskgruppen 7,00 (SD=0,59) 7,85 (SD=0,32) 51 min
Lågriskgruppen 7,20 (SD=0,68) 7,60 (SD=0,70) 24 min
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medelvärde hade gruppen TFO på 0,78 (SD=0,97) och näst högst 6–10 år på 0,71 (SD=0,96). 

Lägst förekomst fanns hos 20 + (M=0,09, SD=0,29). Förekomsten var högre hos 2-

skiftarbetarna (M=0,61, SD=0,90) än för 3-skiftarbetarna (M=0,14, SD=0,35). Inom 

högriskgruppen hade 9 av de 10 respondenterna oavsiktligen råkat somna under flygning 

(Figur 4). 

Figur 4. Flygning under påverkan av trötthet mellan de olika undersökningsgrupperna i 

procent. 

5.1.2 Trötthetens påverkan på arbetsprestationen 
Åttioåtta procent svarade att den egna arbetsprestationen i helikoptern försämrades vid 
trötthet. Tolv procent ansåg att den vare sig var bättre eller sämre, bland 3-skiftarbetarna 

var denna siffra 21 %. Mellan de olika grupperna fanns i övrigt en stor samstämmighet kring 

frågan. Nittiosex procent ansåg att risken för ett haveri eller incident är större med en 

besättning som flyger när de är trötta. Fyra procent ansåg inte att detta innebar en större 

risk. 

5.1.3 Trötthet på väg till och från arbetet 
På frågan om man brukar vara så trött när man kör till eller från arbetet att man är nära på 

att somna vid ratten så hamnade medelvärdet på 0,63 (SD=0,80) på den fyrgradiga skalan 

(0–4) där 0 var aldrig och 1 inte så ofta. Två grupper stack ut från mängden, 6–10 år som 

låg högt över övriga med ett medelvärde på 1,0 (SD=1,0) och 0–5 år som låg betydligt lägre 

än övriga på 0,31 (SD=0,46). Fjorton procent hade någon gång somnat vid ratten. Av 2-

skiftarbetarna hade 19 % somnat medan det hos 3-skiftarbetarna aldrig hade hänt. De två 

grupper som stack ut var 6–10 år där 21 % somnat vid ratten och 11–20 år där 27 % somnat 

vid ratten. I högriskgruppen hade hälften somnat vid ratten medan ingen i lågriskgruppen 

hade gjort detta. 
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5.1.4 Sova innan och under ett arbetspass  
På frågan om respondenterna brukade lägga sig och sova en stund på dagen innan ett kvälls 

eller nattpass blev medelvärdet 1,92 (SD=1,26) på den fyrgradiga skalan där 0 innebar aldrig 

och 4 alltid. Det var en stor skillnad på 2-skift med ett medelvärde på 1,52 (SD=1,13) och 3-

skift 3,07 (SD=0,80). Piloterna hamnade på 2,0 (SD=1,22) och TFO på 1,78 (SD=1,31). 11–20 

år hamnade lägst av åldersgrupperna (M=1,45, SD=1,16). Lågriskgruppen hamnade på 2,10 

(SD=0,94) och högrisk var den grupp som gick och lade sig näst minst av alla med 1,50 (SD= 

1,43) i medelvärde. Åttiosex procent ansåg att det var okej att lägga sig och sova/vila under 

ett arbetspass om man kände sig för trött för att flyga medan 14 % ansåg att det var okej men 

bara i undantagsfall. 

5.1.5 Tackat nej till flyguppdrag 
Sextiotre procent ansåg att det var okej att tacka nej till ett livräddande uppdrag om man 

kände sig för trött för att utföra uppdraget. Tjugotvå procent ansåg att det var okej men bara i 

undantagsfall medan 12 % inte ansåg det var okej att tacka nej. Arton procent hade någon 

gång tackat nej till ett flyguppdrag på grund av trötthet medan 61 % aldrig hade hamnat i den 

situationen. Samtidigt svarade 20 % att man flugit trots att man egentligen borde ha tackat 

nej på grund av trötthet. Fyrtio procent inom högriskgruppen svarade att de flugit trots att 

de borde tackat nej och ingen i lågriskgruppen hade behövt tacka nej på grund av trötthet. 

(Figur 5).  

Figur 5. Har du någon gång tackat nej till ett flyguppdrag då du känt dig för trött? 
(Procent) 

5.1.6 Interna regelverket 
I Polisflygets interna regelverket som reglerar flygtid och dygnsvila ansåg 78 % att 

regelverket var tillräckligt för att säkerställa att man fick den vila man behövde inför flygning. 

Arton procent tyckte att regelverket var bra men inte tillräckligt. I gruppen 6–10 år ansåg 64 

% att regelverket var tillräckligt och i högriskgruppen ansåg 60 % detta. Stödet för 

regelverket var högst inom lågriskgruppen på 91 %. 
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5.2 Trötthetsindikator 
För att summera resultatet av enkätundersökningarna kan den trötthetsindikator som låg till 

grund för framtagandet av de två riskgrupperna användas som jämförelse mellan de olika 

undersökningsgrupperna. Denna ”trötthetsindikator” ger en indikation på trötthetsnivån i de 

olika grupperna baserat på medelvärdet av de 6 utvalda frågorna. Medelvärdet blev för hela 

populationen 0,96 (SD=0,54). Lågriskgruppen låg lägst på 0,25 (SD=0,08) och 

högriskgruppen högst på 1,78 (SD=0,53). TFO låg högre än pilot och 2-skift låg högre än 3-

skift. Av de olika ålderskategorierna låg 6–10 år högst och 0–5 år låg lägst (Figur 6).  

Figur 6. Trötthetsindikator för de olika undersökningsgrupperna baserat på medelvärdet i 

de 6 utvalda frågorna från enkäten. 

6. Diskussion 
I det här avsnittet kommer det redovisade resultatet diskuteras närmare. I denna del tas ett 

helhetsgrepp kring frågorna i enkäterna och svaren relateras till tidigare redovisad forskning. 

Sambandet mellan olika grupper och de riskfaktorer som framkommit diskuteras. Här sker 

en djupare analys av undersökningen så att viktiga slutsatser ska kunna dras och slutligen 

kan bemöta studiens syfte och frågeställningar. 

 
6.1 Sömn 
Vad gäller självskattningen av sömnen så kan konstateras att den överlag upplevs vara 

ganska bra. Det var relativt få som ansåg att sin sömn var ganska dålig (14 %). Detta var en 

av få frågor där 3-skiftarbetarna hamnade på ett högre medelvärde och alltså sov sämre än 

2-skiftarbetarna. Detta stämmer bra överens med Åkersteds et al. (2002) studie som visade 
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på en påverkad sömn hos just nattarbetare. I studiens första fråga kunde man se tendenser 

på vilka som sov allra sämst men varför vissa sov sämre är en omständighet som inte 

undersöktes och blir därför en forskningsfråga för kommande studier. 

Det fanns skäl att undersöka respondenternas sömnvanor och mer specifikt förekomsten 

av sömnbrist. Särskilt eftersom skiftarbetare och de som arbetar oregelbundna tider är en 

utsatt grupp att drabbas utav detta (Shaw et al., 2013). Att sömnbrist orsakar trötthet är 

dessutom en väldokumenterad faktor inom flyget (Caldwell, 1997; Caldwell och Gilreath, 

2002; Caldwell, 2005; Taneja, 2007). Det ska påminnas att sömnbrist per definition är ett 

tillstånd där man helt enkelt inte får tillräckligt med sömn för att känna sig utvilad. Av hela 

populationen sov 61 % mindre än de behövde för att känna sig helt utvilade. Författaren vill 

vara försiktig med att påstå att dessa personer som inte fick den mängd sömn de ansåg sig 

vara i behov av skulle lida av sömnbrist. Låt dock säga att dessa personer åtminstone inte fick 

den sömn de behövde. Som tidigare konstaterats finns det individuella skillnader i hur 

mycket sömn vuxna behöver men i genomsnitt är 7–8 timmars sömn tillräcklig för de flesta 

(Carskadon och Dement, 1982; Caldwell, 1997; Ferrara, 2001). Av respondenterna var det 

endast 16 % som sov i 8 timmar eller mer, samtidigt sov 75 % mer än 7 timmar. Ingen sov 

mindre än 6 timmar vilket enligt Hetta och Schwan (2017) bör förknippas med sömnbesvär. 

Hela urvalsgruppen sov i snitt 35 minuter mindre än den sömn de ansåg sig behöva. Det går 
att jämföra med studien inom U.S. Army (Caldwell och Gilreath, 2002) där besättningarna i 

snitt sov 1 timme mindre än de behövde och undersökningen med de svenska stridspiloterna 

där man i snitt sov 24 minuter mindre än det uppskattade behovet (Teurnell, 2008). En 

grupp som stack ut i denna fråga var 6–10 år med ett sömnunderskott på 53 minuter. Man 

var också den grupp som i snitt sov minst av alla (6 h 52 min). Gruppen 0–5 år var den grupp 

med högst sömnunderskott (1 h), något förvånande eftersom denna grupp sett över hela 

resultatet var den med minst risk, förekomst och påverkan av trötthet. En förklaring till 

sömnunderskottet skulle kunna vara att denna grupp var den som med stor marginal ansåg 

sig behöva mest sömn av alla för att känna sig helt utvilade (8 h 2 min). 

Vi kan konstatera att sömnkvalitén på hela urvalsgruppen är ganska bra men att många 

skulle behöva sova mer än de gör för att känna sig helt utvilade. Särskilt viktigt inom 

Polisflyget blir detta för piloterna eftersom dessa flyger helikoptern i ett en-pilotsystem. Av 

piloterna var det trots ett mindre sömnunderskott (28 min) än för hela urvalsgruppen ändå 

55 % som sov mindre än de behövde. 

 

6.1.1  Trötthet under flygning 
Åttio procent hade någon gång flugit trots att de känt sig för trötta för att flyga och 43 % hade 

flugit när de varit så trötta att de varit nära på att somna. I Teurnells (2008) studie svarade 

15 % av stridspiloterna att de flugit då de varit så trötta att de med lätthet hade kunnat 

somna. Denna siffra var ännu högre inom U.S. Army på 72 % och i samma studie svarade 45 

% att de någon gång råkat slumra till när de flugit (Caldwell & Gilreath, 2002). I Teurnells 

studie svarade 7 % att de någon gång slumrat till under flygning och i studien som 

undersökte ambulansflygverksamheten i USA var denna siffra 28 % (Gregory, et al,. 2010). 

Inom Polisflyget hade 27 % oavsiktligen råkat somna till under flygning. Här måste man dock 

göra en skillnad på piloter och TFO. Bland piloterna hade 16 % somnat och bland TFO hade 
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45 % somnat. En stor skillnad grupperna emellan men som har en given förklaring eftersom 

TFO inte flyger själv. Att en TFO råkar somna har inte samma effekt på flygsäkerheten som 

när en pilot gör det. Dock arbetar pilot och TFO samma tider, med ungefär samma uppdrag 

och i samma miljö. Detta skulle kunna signalera att pilotgruppen hade kunnat ligga högre i 

förekomst än de faktiskt gör. När en pilot i ett en-pilotsystem råkar somna bakom spakarna 

är det dock mycket allvarligt och något som skulle kunna få ödesdigra konsekvenser. Kanske 

är detta en av de viktigaste upptäckterna i denna studie.  

Av de frågor som berörde trötthet under flygning kan sägas att 2-skiftarbetarna hade en 

betydligt högre risk och förekomst i frågorna än 3-skiftarbetarna och samma skillnad fanns 

mellan TFO och pilot. Undersökningsgruppen 6–10 år stack ut med högst medelvärden 

vilket signalerar hög risk och förekomst. Som exempel hade 100 % i denna grupp någon gång 

flugit trots att de känt sig för trötta och 43 % somnat under flygning.  
Observeras bör att fråga 4 och 5 (vg se Bilaga 1) gav en positiv skevhet på grund av ett lågt 

medelvärde och därmed blev standardavvikelsen större än medelvärdet, detta innebär att 

flera av respondenterna svarade nekande på de två frågorna. Det fanns alltså stora skillnader 

inom de olika undersökningsgrupperna på hur man svarade i dessa frågor. 

 
6.1.2 Trötthet på väg till och från arbetet 
Författaren valde att ha med två frågor i enkäten som undersökte förekomsten av trötthet på 

väg till eller från arbetet. Detta var egentligen inte frågor som låg inom studiens syfte och 

frågeställning men motivet ansågs av författaren vara att dessa skulle kunna fungera som 

referensvärden och indikatorer på en allmän påverkan av trötthet före eller efter arbetet. 

Resultaten av dessa frågor ligger i linje med de resultat som övriga trötthetsrelaterade frågor 

givit. Nämligen att det är en betydligt högre förekomst och risk hos 2-skiftarbetarna jämfört 

med 3-skiftarbetarna. Att gruppen 6–10 år med marginal ligger högst och att 0–5 år ligger 

lägst. Resultaten av dessa två frågor bör dock påverkas av hur långt man har mellan arbete 

och hem. Detta var något som denna studie inte undersökte. 

6.1.3 Sova innan och under ett arbetspass 
Det finns en viktig iakttagelse från enkätundersökningarna beträffande två av 

undersökningsgrupperna. Nämligen det faktum att 3-skiftarbetarna går och lägger sig för att 

sova innan kvälls- eller nattpassen i mycket högre utsträckning än 2-skiftarbetarna. Det var 

en stor differens i denna fråga och något som kan ha en påverkan på skillnaden grupperna 

emellan.  

6.1.4 Tackat nej till flyguppdrag 
Åttio procent hade flugit fast de egentligen varit för trötta för att flyga men bara 18 % hade 

någon gång tackat nej till ett uppdrag då de känt sig för trötta. Detta kan jämföras med 

studien på ambulansflygverksamheten i USA där 25 % någon gång tackat nej till ett uppdrag 

på grund av trötthet (Gregory, et al,. 2010). I samma studie uppgav 65 % att de någon gång 

borde ha tackat nej till ett uppdrag då de egentligen varit för trötta. Denna siffra var mycket 

lägre i denna undersökning där endast 20 % uppgav att de borde tackat nej. Detta är siffror 

som inte riktigt går ihop vilket dels kan bero på att dessa siffror är hämtade från två olika 

frågor (fråga 3 och 12). Men om 80 % flugit när de varit för trötta för flygning så borde fler ha 
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tackat nej till flygning än de 18 % som någon gång hade gjort det. Särskilt eftersom 61 % 

uppgivit att de aldrig hamnat i situationen att de behövt tacka nej till ett flyguppdrag på 

grund av trötthet. Givetvis måste man även här ha med sig att det troligen krävs betydligt 

mer för att en TFO ska tacka nej till ett flyguppdrag på grund av trötthet än för en pilot. Det 

finns därför anledning att titta närmare på hur pilotgruppen svarat. 

Av piloterna hade 77 % svarat att de någon gång flugit fast de egentligen känt sig för trötta 

för att flyga men bara 26 % hade någon gång tackat nej på grund av detta.  23 % uppgav att 

de någon gång borde ha tackat nej. Det finns här anledning att anta att polisflygarna troligen 

borde tacka nej i större omfattning än de idag gör. 

6.1.5 Interna regelverket 
Stödet för att Polisflygets interna regelverk är tillräckligt för att säkerställa att medarbetarna 

får den vila de behöver och inte flyger när de är för trötta var stort (78 %). Sett till 

trötthetsindikatorn (Figur 6) där gruppen 6–10 år låg högst och gruppen 0–5 år lägst kan en 

del upptäckter diskuteras. Nämligen att de som ligger högst i risk och förekomst av trötthet i 

större omfattning anser att regelverket inte är tillräckligt. I motsatsförhållande anser de som 

ligger lägst risk och förekomst av trötthet att regelverket är fullt tillräckligt. Detta kan även 

styrkas vid en jämförelse mellan riskgrupperna. I lågriskgruppen ansåg 90 % att regelverket 

var tillräckligt jämfört med 60 % i högriskgruppen.  

6.2 Trötthetsindikatorn och summering 
Den undersökningsgrupp som låg högst i risk i trötthetsindikatorn var 6 – 10 år. I denna 

grupp fanns det ett sömnunderskott som inte borde vara obetydligt (53 min) och man var 

den grupp som sov kortast tid av alla grupper. Sömnkvalitén var också sämst i jämförelse 

med de övriga grupperna. Troligen är detta faktorer som kan påverka den jämförelsevis höga 

förekomsten av trötthet som fanns inom denna grupp. Undersökningsgruppen 0–5 år var 

den åldersgrupp där förekomsten av trötthet var som lägst. En förklaring till detta skulle 

kunna vara att man helt enkelt inte har den kvantitativa tiden i helikoptern som de äldre 

grupperna har. Visserligen så skulle förekomsten av trötthet med ett sådant argument bli 

högre ju äldre åldersgrupperna blev men det är inte ett mönster som har framkommit i 

denna studie. Ett argument som kan förklara en del av gruppens låga värde är att de nya 

piloterna inte får flyga operativa uppdrag i mörker under de första åren. Detta gör att 

åtminstone de nya piloterna inte är exponerade för de kvälls- och nattrelaterade riskerna. 

Med anledning av det höga sömnunderskott som denna grupp hade så kan dessa individer 

dock tänkas utgöra en riskgrupp i framtiden när kvälls- och nattarbete påbörjats och mer tid 

spenderats i helikoptern. 

TFO låg högre i risk och förekomst än piloterna i de flesta frågor. I vissa av dessa finns det 

naturliga förklaringar som redan diskuterats. Det finns dock en fråga som inte är direkt 

flygrelaterad men som kan spela stor roll i detta, nämligen sömnen. TFO hade ett 

sömnunderskott på 47 min jämfört med piloternas 28 min. Detta verkar vara ett 

återkommande tema för de grupper där trötthetsnivån varit som högst. Man lade sig också 

och sov innan ett kvälls- eller nattpass i lägre utsträckning än vad piloterna gjorde.  

Då det i de flesta frågor samt i trötthetsindikatorn framkom att 2-skiftarbetarna hade en 

högre risk och förekomst av trötthet jämfört med de som arbetar 3-skift har författaren 
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försökt finna en rimlig förklaring till detta. Särskilt eftersom studier påpekat den förhöjda 

risk som finns för nattarbetare (Åkerstedt et al., 2002; Åkerstedt & Kecklund, 2000). Här 

behöver vi göra ett tydligt påpekande angående 2-skiftsgruppen. Denna grupp kan ibland få 

jobba sent in på natten. Det finns vissa bestämda starttider för skiften och i regel också 

sluttider men polisflygaryrket är ett polisyrke. Det innebär att man inte alltid kan åka hem 

när passet egentligen är slut. Är man på ett uppdrag kan man oftast inte avbryta detta för att 

ens sluttid börjar närma sig. Uppdraget behöver slutföras och detta kan givetvis ibland dra ut 

på tiden vilket kan resultera i att besättningen tvingas gå över sina sluttider. Dessutom är 

Polisflyget en nationell resurs och finns bara på fem olika platser över landet. Det kan med 

andra ord bli långa och ibland tidskrävande transporter som också kan förlänga 

arbetspassen. Detta är en inget ovanligt för en kvällsarbetare på Polisflyget och kan innebära 

att en besättning som arbetat kvällspasset får gå över och även arbeta en stor del av natten. 

Passet inte bara förlängs utan går även in på nattetid som i sig är förenat med en högre risk. 

Detta skulle kunna vara en stor förklaring till varför 2-skiftarbetarna har en högre riskfaktor 

än 3-skiftarbetarna. Det kan vara så att det är under de förlängda kvällspassen då 

besättningarna arbetat utöver sin schemalagda arbetstid som riskerna är som allra störst, 

särskilt om besättningen inte sovit inför arbetspasset. Kvälls- och nattarbetarna flyger också 

mörker med NVG vilket i sig är ansträngande och uttröttande för ögonen (Brickner, 1989). 

Detta vet vi kan påverka reaktionsförmågan negativt (Chastain och Kubala, 1979). NVG är ett 

nödvändigt hjälpmedel men kan resultera i en ytterligare ökad trötthet för besättningarna 

under kvälls- och nattflygningarna. 

Av de två riskgrupper som skapades i trötthetsindikatorn kan ytterligare iakttagelser 

diskuteras. I högriskgruppen som låg mycket högre än övriga så tillhörde 6 av 10 gruppen 6–

10 år och 9 av 10 arbetade 2-skift. Åttio procent sov mindre än de behövde med ett 

sömnunderskott på i snitt 51 minuter och alla utom en hade någon gång råkat somna under 

flygning. Detta var också en grupp som ganska sällan lade sig och sov inför ett kvälls- eller 

nattpass. Högriskgruppen verkar vara medvetna om riskerna med flygning under påverkan 

av trötthet då de värderade trötthetens påverkan på flygsäkerheten högst av alla grupper. 

Samtidigt var de också den grupp som värderade risken högst för en incident eller ett haveri 

med en besättning påverkade av trötthet. I lågriskgruppen tillhörde fem gruppen 0 – 5 år, 

resterande fem var jämnt fördelade på de övriga åldersgrupperna. Sextio procent sov mindre 

än de behövde och sömnunderskottet var betydligt lägre (24 min) än för högriskgruppen. 

Ingen hade vare sig somnat eller varit nära på att somna under en flygning och inom 

lågriskgruppen lade man sig och sov innan ett arbetspass i betydligt högre omfattning än 

högriskgruppen. 

Om Polisflygets interna regelverk beträffande vila och flygtid är tillräckliga för att 

säkerställa en säker flygning kan diskuteras. Samtidigt har individen det största ansvaret att 

både följa och sköta de råd och regler som Polisflygets DHB föreskriver. Att 61 % sover 

mindre än de anser sig behöva för att känna sig utvilade är exempelvis inget som en 

arbetsledning eller interna regelverk kan styra över. Detta är individens eget ansvar men som 

av många olika skäl givetvis inte alltid går att styra över. Livspusslet och familjelivet är inte 

alltid förenligt med en god natts sömn. Den här studien visar dock på ett samband mellan 

sömn och trötthet vilket belyser sömnens stora betydelse för flygsäkerheten. Detta gör att vi 
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likt tidigare refererade studier också bör kunna verifiera att sömnbrist leder till trötthet, 

särskilt i kombination med kvälls- och nattarbete. Det bästa motmedlet för att motverka de 

trötthetsrelaterade riskerna verkar förutom en god natts sömn vara att sova under dagen 

innan ett kvälls- eller nattpass.  

 

6.3 Metoddiskussion 
Författaren står fast i beslutet att tillvägagångssättet med en kvantitativ studie varit att 

föredra framför en kvalitativ. Särskilt på grund av författarens eget engagemang inom 

Polisflyget. Det finns en risk att resultatet i en kvalitativ studie med exempelvis intervjuer 

hade kunnat variera beroende på vilka respondenter som valts ut. Det har nämligen skiljt 

mycket mellan olika individer och vad de svarat i de olika frågorna och risken hade kunnat 

vara att resultaten varierat eller att studien skulle fått svårt i att få mättnad. Detta visar inte 

minst den stora skillnaden mellan individerna i hög- och lågriskgrupperna på. Samtidigt 

hade resultaten i en kvalitativ studie kanske kunnat besvara frågor som denna studie inte 

kunnat göra. Det finns flera frågor som författaren i efterhand hade velat ställa till 

respondenterna om det funnits möjlighet till detta, frågor som dykt upp efter att svaren 

bearbetats. Kanske hade vissa frågor lämpat sig bättre i en intervjumiljö än i ett enkätformat.  

Det är svårt att undvika generaliserande svarsalternativ i enkäter som innehåller 

förhandsdefinierade skalor och respondenten kan uppleva att inget svarsalternativ stämmer 

överens med sin egen uppfattning. Kanske hade alternativet med VAS-skalor minimerat 

denna risk men då endast 0,4 % av svaren (4 av 931) var vet ej/vill inte svara tyder det på 

att respondenterna mestadels hittat ett svarsalternativ som stämt överens med deras egen 

uppfattning om frågan. Vid användandet av självskattade frågeformulär finns det en risk för 

svarbias, förhoppningsvis har det anonyma enkätförfarandet minimerat denna risk. 

Författaren var medveten om att studiens ämnesval kunde vara känsligt att prata öppet om 

och stor vikt lades därför kring själva utformandet av enkätfrågorna och på enkätförfarandet. 

Det är svårt att uppskatta om studien påverkats av svarsbias men rimligtvis borde resultaten 

inte vara i överkant utan snarare i underkant.  En respondent borde exempelvis inte ha 

kryssat i att man somnat under flygning om man verkligen inte har gjort det. I en sådan fråga 

borde i så fall påverkan vara i motsatt riktning, alltså att respondenten inte kryssat i att hen 

somnat under flygning fast det egentligen hänt.  

Studiens goda svarsfrekvens bör ha lagt en bra grund för ett tillförlitligt resultat. 

Författaren var medveten om vikten av en hög svarsfrekvens med tanke på den jämförelsevis 

lilla urvalsgrupp som fanns tillgänglig inom Polisflyget. Eftersom de 49 enkätdeltagarna 

representerar nästan hela populationen på Polisflyget så borde resultaten ur den aspekten 

anses tillförlitliga.  Ett urval på 49 respondenter kan innebära svårigheter i en kvantitativ 

studie som utlovat anonymitet. Det har varit en balansgång att lyfta fram viktiga upptäckter 

samtidigt som författaren behövt tillvarata och respektera individernas integritet och 

intressen. Det var av denna anledning som en del variabler fick strykas under uppbyggnaden 

av enkäten. Författaren ansåg att minst 10 individer behövde ingå i en grupp för att göra den 

jämförbar med andra. Hade kravet satts på en högre numerär så hade inte många grupper 

kunnat skapas. Med denna motivering skapades också de två riskgrupperna där 10 individer i 
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vardera grupp ingick. I en statistisk undersökning bör grupperna vara betydligt större än de 

10 som varit studiens minimum. Eftersom totalpopulationen på den enhet som har 

undersökts inte är större så gav detta författaren små möjligheter att dela in populationen i 

större undersökningsgrupper. Att grupperna varit förhållandevis små har inneburit vissa 

problem under resultatredovisningen. Dock har de upptäckter som gjorts inom 

undersökningsgrupperna varit viktiga att redovisa, inte minst då denna studie varit en del av 

det ständigt pågående arbetet inom Polisflyget som syftar till att höja flygsäkerheten. 

Några rader bör ägnas åt frågan som undersökte respondenternas sömn och sömnbehov. 

Författaren använde sig mestadels av ordet sömnunderskott vilket kan beskrivas som 

sömnen subtraherat med sömnbehovet. Det blir en definitionsfråga om man utefter denna 

beräkning kan påstå att de respondenter som hamnade på en negativ differens kan anses lida 

av sömnbrist. Att dessa respondenter sov mindre än de ansåg sig behöva är resultatet av 

deras egna uppskattade sömnvanor men om dessa istället fått frågan om de anser sig lida av 

sömnbrist hade kanske utfallet blivit ett annat. Eftersom detta var en vedertagen metod i två 

av de studier (Caldwell och Gilreath, 2002; Teurnell, 2008) som inspirerat författaren till 

denna undersökning så ansågs denna metod vara tillämpbar.  

7.   Slutsatser 

Syftet med denna studie var att undersöka förekomsten av sömnbrist och trötthet hos 

polishelikopterns personal och granska vilken påverkan detta kunde ha på flygsäkerheten. De 

tre frågeställningar som ställdes var: 

 

1) Är sömnbrist ett förekommande problem hos Polisflygets personal? 

 

2) Är det vanligt att Polisflygets personal flyger under påverkan av trötthet? 

 

3) Finns det några riskfaktorer och riskgrupper som är särskilt utsatta för sömnbrist 

och trötthet inom Polisflyget? 

 

7.1   Är sömnbrist ett förekommande problem hos Polisflygets 
personal? 
Resultatet i studien visade att många (61 %) av polisflygarna sov mindre än de själva ansåg 

sig behöva. Sömnunderskottet låg i genomsnitt på 35 minuter men varierade mellan 

undersökningsgrupperna (8 – 60 min) där de grupper som låg högst i trötthetsindikatorn 

oftast hade ett högre sömnunderskott än de övriga grupperna. De polisflygare som sover 

mindre tenderar alltså att vara mer utsatta och påverkade av trötthet. Sett till hela enheten så 

bör sömnunderskottet kunna skapa vissa trötthetsrelaterade problem. Slutsatsen blir att 

medarbetarna på Polisflyget behöver sova mer än de faktiskt gör och att detta är viktigt för 

att minimera de trötthetsrelaterade risker som sömnbrist kan medföra. 
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7.2    Är det vanligt att Polisflygets personal flyger under 
påverkan av trötthet? 
En stor del (80 %) av Polisflygets operativa personal hade någon gång flugit trots att de känt 

sig för trötta för att flyga. Fyrtiotre procent hade någon gång flugit då de varit så trötta att de 

varit nära på att somna och ungefär var fjärde (26 %) polisflygare hade någon gång 

oavsiktligen råkat somna under flygning. Detta är resultat som ligger ungefär i linje med 

andra jämförbara studier. Av piloterna hade 16 % somnat vid spakarna under flygning vilket 

är något som kan få mycket allvarliga konsekvenser och kanske är en av de viktigaste 

upptäckterna i denna studie. Slutsatsen blir dock med hänsyn tagen till de medelvärden som 

beskrivit en ganska låg förekomst av trötthet under flygning att det inte är vanligt att 

polisflygarna flyger under påverkan av trötthet men att det någon gång skett för de allra 

flesta. Allvarlighetsgraden i dessa frågor är dock hög och en flygning med en trött besättning 

kan vara en flygning för mycket.  

7.3    Finns det några riskfaktorer och riskgrupper som är 
särskilt utsatta för sömnbrist och trötthet inom Polisflyget? 
De tre grupper som låg högst i förekomst av trötthet enligt trötthetsindikatorn var 6 – 10 år, 

2-skift och TFO. Gemensamt för dessa undersökningsgrupper var att de hade ett högre 

sömnunderskott än de flesta andra grupper, de sov också kortare tid än de flesta andra 

grupper. Två-skift och TFO lade sig och sov i betydligt mindre omfattning inför ett kvälls- 

eller nattpass än sina respektive jämförelsegrupper (3-skift och piloter). Dessa fynd kunde 

styrkas när riskgrupperna analyserades. Högriskgruppen som innehöll de 10 individer med 

högst förekomst i trötthetsindikatorn hade ett högt sömnunderskott (51 min) och lade sig och 

sov inför ett kvälls- eller nattpass näst minst av alla undersökningsgrupper. 

Slutsatsen blir att tre riskgrupper (6 - 10 år, 2-skift och TFO) sticker ut både i sömnbrist 

och trötthet. Dessa tre ligger högst i trötthetsindikatorn vilket tyder på att det också finns ett 

samband mellan sömnbrist och trötthet. Undantaget har varit en undersökningsgrupp (0–5 

år) som låg högst i sömnbrist men lägst i trötthetsindikatorn. Denna grupp sov dock i snitt 

längre tid än både 6 – 10 år och TFO och var även den grupp som hade det högsta 

egenuppskattade sömnbehovet. Studien har även visat att de polisflygare som lägger sig och 

sover en stund inför ett kvälls- eller nattpass verkar minimera de trötthetsrelaterade 

riskerna.   

7.4 Avslutande reflektion 
Den här studien har visat att sömnbrist och trötthet existerar inom Polisflyget. Mycket tyder 

också på att det finns ett samband dem emellan. Merparten av polisflygarna ansåg att 

arbetsprestationen i helikoptern försämrades och att risken för haveri ökade med en trött 

besättning bakom spakarna. Det finns med andra ord ett internt stöd för att dessa faktorer 

kan påverka flygsäkerheten.  
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7.5 Författarens rekommendationer och förslag till framtida 
studier 

Med hänsyn tagen till studiens resultat föreslår författaren ett antal rekommendationer. Den 

första rekommendationen är på individnivå och riktar sig till många av de polisflygare som 

inte får den sömn de behöver. Polisflygarna behöver ta ansvar för att aktivt förbättra sömnen 

och framförallt sova den tid de behöver för att känna sig utvilade inför arbetspassen. Särskilt 

viktigt är detta för de som arbetar kvälls- och nattpass. Man bör också i möjligaste mån sova 

på dagen inför ett arbetspass som helt eller delvis sträcker sig över natten. Den andra 

rekommendationen är beslutsmässig och riktar sig mot att aktivt förhindra flygning under 

påverkan av trötthet. Polisflygarna bör tacka nej till flyguppdrag alternativt avbryta 

flyguppdrag då tröttheten påverkar eller kan komma att påverka flygsäkerheten. Trots de 

tydliga instruktioner i Polisflygets DHB om att avbryta flygtjänstgöring vid trötthetstecken 

tyder resultaten i studien på att många polisflygare behöver bli bättre på att avbryta eller inte 

inleda flyguppdrag alls vid dessa situationer. Här vilar ansvaret på den enskilda 

besättningsmedlemmen. 

Författaren anser att det finns ett behov av kompletterande studier inom Polisflyget som 

kan besvara frågor som uppstått under arbetets gång. Nedan följer några förslag på 

forskningsfrågor som denna studie ej kunnat besvara; 

 

Varför sover många polisflygare mindre än de behöver? 

Har de polisflygare som är mest påverkade av trötthet småbarn hemma? 

Vad är det som gör att vissa inte lägger sig och sover på dagen inför ett kvälls- eller 

nattpass? 

Varför polisflygarna inte tackar nej till flyguppdrag i större omfattning när de känner sig 

för trötta att flyga? 

En kvalitativ studie med ett externt perspektiv skulle kunna ge en djupare förståelse för hur 

polisflygarna tänker och resonerar kring flera av de frågor som denna studie berört men inte 

kunnat besvara.  

 
 

7.6 Slutord 
Slutligen vill författaren rikta ett stort tack till sin handledare Hans Löfgren. Med ett stort 

engagemang har Hans i allra högsta grad bidragit till det här examensarbetets 

genomförande. Tack också till personalen vid Polisenheten på Umeå Universitet för er 

hjälpsamhet, ert stora engagemang och den tid ni lagt på att hjälpa författaren med diverse 
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Bakgrund 
De senaste årens forskning kring flyg har visat att omfattningen av trötthetsrelaterade olyckor 
varit stor. Studier har visat att mellan 10-30 % av alla haverier som sker har trötthet som 
trolig orsak. Två riskgrupper som är särskilt utsatta är skifttjänstgörande personal som 
exempelvis poliser och piloter. Dessa riskgrupper arbetar på polisflyget och gör därför den här 
studien intressant. 
 
Vad handlar enkäten om? 
Enkäten handlar om att kartlägga i vilken omfattning Polisflygets personal flyger under 
påverkan av trötthet och om detta i så fall kan påverka flygsäkerheten. 
 
Varför är det viktigt att just du svarar på enkäten? 
Ett ständigt pågående säkerhetsarbete är viktigt för att minimera de risker som är förenat med 
helikopterverksamhet och polisarbete. Studien syftar till att höja säkerheten inom Polisflyget 
och därför är det viktigt att du svarar på denna enkät. 
 
Hur lång tid tar enkäten att besvara? 
Enkäten tar ca 5 min att besvara. 
 
Är enkäten anonym? 
Ja, enkäten är anonym. 
 
Vilka kommer besvara enkäten? 
Enkäten kommer att delas ut till Polisflygets operativa personal som består av piloter och 
taktiska flygoperatörer (TFO). Deltagandet är helt frivilligt. 
 
Instruktion 
Enkäten innehåller 19 frågor varav de första 16 har förhandsdefinierade svarsalternativ. I de 
första 16 frågorna ombeds du kryssa i det alternativ som stämmer bäst överens med din egen 
uppfattning. Du ska bara välja ett av svarsalternativen. Det finns också möjlighet att kryssa i 
en ”Vet ej/Vill inte svara” ruta som finns vid varje fråga. Besvara frågorna utifrån din tid på 
Polisflyget, inget annat. Nedan följer ett exempel på hur en fråga kan se ut. Enkäten startar på 
nästa sida. 

Exempel 

Hur upplever du din egen arbetsprestation i helikoptern när du är trött? 

          Mycket sämre än vanligt 

          Sämre än vanligt 

          Vare sig bättre eller sämre 

          Bättre än vanligt 

          Mycket bättre än vanligt 

 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 
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Jag bekräftar att jag har läst informationen på föregående sida och deltar frivilligt i 
denna studie. 

          Ja 

          Nej 

 

1. Hur skulle du uppskatta kvalitén på din sömn överlag? 

           Mycket dålig 

           Dålig 

           Ganska dålig 

           Ganska bra 

           Bra 

           Mycket bra 

 
2. Brukar du känna dig trött när du flyger?  

          Alltid 

          Ofta 

          Ibland  

          Inte så ofta 

          Aldrig 

 
3. Har du någon gång flugit trots att du egentligen känt dig för trött för att flyga?  

          Många gånger  

          Flera gånger 

          Har hänt någon enstaka gång 

          Har hänt en gång 

          Aldrig hänt 

 
 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 
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4. Har du någon gång flugit när du känt dig så trött att du varit nära på att somna?  

          Många gånger 

          Flera gånger 

          Har hänt någon enstaka gång 

          Har hänt en gång 

          Aldrig hänt 

 

 

5. Har du oavsiktligen råkat somna till när du flugit? (Även nickat till för en kort stund) 

          Många gånger 

          Flera gånger 

          Har hänt någon enstaka gång 

          Har hänt en gång 

          Aldrig hänt 

 

 

6. Hur upplever du din egen arbetsprestation i helikoptern när du är trött? 

          Mycket sämre än vanligt 

          Sämre än vanligt 

          Vare sig bättre eller sämre 

          Bättre än vanligt 

          Mycket bättre än vanligt 

 

 

 

 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 
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7. Hur värderar du risken för en incident/haveri om besättningen flyger när de är 
trötta? 

          Mycket större risk 

          Större risk 

          Ingen större risk 

          Något mindre risk 

          Mycket mindre risk 

 
 
 
8. Brukar du vara så trött när du kör till eller från arbetet att du är nära på att somna 
vid ratten? 

          Alltid 

          Ganska ofta 

          Ibland 

          Inte så ofta 

          Aldrig 

 
 
 
 
9. Har du någon gång somnat vid ratten när du kört till eller från arbetet på Polisflyget?  
(Även nickat till för en kort stund) 

          Många gånger 

          Flera gånger 

          Har hänt någon enstaka gång 

          Har hänt en gång 

          Aldrig hänt 

 
 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 
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10. Anser du att det är okej att lägga sig och sova/vila en stund under ett arbetspass om 
du inte känner dig tillräckligt pigg för att flyga? 

          Ja 

          Ja men bara i undantagsfall 

          Nej 

 

11. Anser du att det är okej att tacka nej till ett livräddande flyguppdrag om du känner 
dig för trött för att utföra uppdraget? 

          Ja 

          Ja men bara i undantagsfall 

          Nej 

 
12. Har du någon gång tackat nej till ett flyguppdrag då du känt dig för trött? 

          Ja 

          Nej men jag borde ha gjort 

          Nej, aldrig hamnat i den situationen 

 
13. Är Polisflygets interna regelverk som reglerar flygtid och dygnsvila tillräckliga för 
att säkerställa att du får den vila du behöver och inte flyger när du känner dig påverkad 
av trötthet? 

          Ja 

          Regelverket är bra men inte tillräckligt  

          Nej 

 
14. Vilka tider arbetar du i huvudsak? 
 
          Dag 

          Dag och kväll 

          Dag, kväll och natt 

 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 
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15. Brukar du gå och lägga dig en stund på dagen innan ett kvälls- eller nattpass? 

          Alltid 

          Ofta 

          Ibland 

          Inte så ofta 

          Aldrig  

 

16. Hur många års erfarenhet har du inom Polisflyget? 

          0–5 år 

          6–10 år 

          11–15 år 

          16–20 år 

          20 år eller mer 

 

 

17. Hur många timmar sover du i genomsnitt per natt innan du ska arbeta? _______ 

 

 

18. Hur många timmar sömn uppskattar du att du behöver i genomsnitt per natt för   
att känna dig helt utvilad? _________ 

 

 

19. Arbetar du som TFO eller Pilot? __________ 

 

 

 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 

 

Vet ej/Vill 
inte svara 
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Om du önskar tillägga eller kommentera något som berör frågorna ovan eller studien i 
övrigt så finns nedan en möjlighet till detta. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
När du nu besvarat enkäten ombeds du lägga den i lådan eller kuvertet märkt med 
”Enkäter”. Lådan/kuvertet kommer förslutas och skickas till studiens författare. 

Tack för din medverkan! 

 


