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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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Forkortningar

CVR - Cockpit Voice Recorder ar en utrustning som anvands for att spela in ljud och samtal
fran cockpit.

DHB - Drifthandbok innehéller operativa instruktioner och bestaimmelser som maste f6ljas
av all personal inom Polisflyget.

EEG - Elektroencefalografi ar en undersokning som mater aktiviteten i hjarnans nervceller.
NOA - Nationella Operativa Avdelningen ska inrikta och leda polisverksamheten nationellt
och internationellt samt stodja polisregionerna i olika typer av verksamheter. Inom NOA

ingar bland annat Polisflyget, Nationella bombskyddet och Nationella insatsstyrkan.

NTSB — National Transportation Safety Board i USA ir ett federalt organ som utreder alla
civila luftfartshaverier i USA.

NVG - Nigth Vision Goggles anvands vid morkerflygning och ar en
ljusforstarkningsutrustning som gor det mojligt for piloten att se i morker.

TFO - Taktisk Flygoperator ingér i besattningen i polishelikoptern och har som
huvuduppgift att skota den polisoperativa utrustningen ombord.

UmU - Ume3a Universitet

VAS - Visuell Analog Skala dr en 100 mm lang horisontell skala som man kan peka p4, skjuta
en markor over, eller rita ett streck pa och pa sa satt sjalvuppskatta en upplevelse.

SCB — Statistiska Centralbyran



1. Inledning

Trotthet ar en faktor som anses ha stor paverkan pa sikerheten vid framférandet av ett
fordon eller luftfartyg. De senaste &rens forskning har visat att omfattningen av de
trotthetsrelaterade olyckorna legat runt 10—20 procent pa vag, i luften och till sjoss
(Akerstedt, Haraldsson, 2001). National Transportation Safety Board (NTSB, 1999) som
utreder luftfartshaverier i USA talar om ett hogre orsakssamband pé mellan 20-30% medan
ildre studier lange negligerat eller inte uppméarksammat den trotthetsrelaterade problematik
som finns pa vara vagar och i luften. Riskerna med en trott forare bakom ratten eller
spakarna ar stora och det ar ett valkant trafikmedicinskt fenomen att trotthet och bristfallig
vila ar lika farligt som alkoholférekomst hos en férare (Anund, 2009). Inom just
flygindustrin har det lange forskats och studerats kring den manskliga faktorns* betydelse vid
de haverier och tillbud som skett. Studier och olycksstatistik visar pa att mellan 70—90 % av
alla flyghaverier beror pa den méanskliga faktorn (Feggetter, 1982; Rankin, 2007; Shappell et
al., 2007). Den ménskliga faktorn som begrepp har ett brett spektra som bland annat
inrymmer trotthet och somnbrist hos flygande besattningar.

Somnbrist ar en av de faktorer som har en direkt koppling till trotthet och ar
valdokumenterad inom flygande verksamheter (Caldwell, 1997; Caldwell och Gilreath, 2002;
Caldwell, 2005; Taneja, 2007). Nar somnbrist leder till trotthet kan detta bland annat leda
till en sdmre reaktionsformaga och en generellt férsimrad arbetsférméga (Taneja, 2007).
Inom flyg ar dessa forsamrade formagor faktorer som kan 6ka riskerna vid flygning. Forutom
somnbrist finns dven andra riskfaktorer som kan leda till trotthet, dessa kan bland annat
kopplas till arbetstider och dygnsrytm (Akerstedt och Kecklund, 2000).

Den har studien har fokuserat pa de poliser som arbetar och flyger inom det svenska
Polisflyget. Inom Polisflyget arbetas det med ett hogt sdakerhetstank och i flygindustrin ar
kraven hart stillda och allt som har med sikerheten att gora ar reglerat i lagar och regler.
Aven om polisflygarna ir poliser har de andra regler att forhélla sig till nir det géller
arbetsmiljo och arbetstider. De som arbetar operativt flyger dag som natt under ibland
kravande forhallanden. Trots att det finns tydliga och bestamda regelverk foreligger det en
risk att arbetsuppgifterna och arbetstiderna paverkar polisflygarna. Det finns problematiska
faktorer att ta hansyn till i en sddan har undersokning. Exempelvis den intressekonflikt som
kan uppsta da ett polisidrt uppdrag skall stéllas i relation med en besattning som av olika skal
ar paverkade av trotthet och darfor inte kan eller bor genomfora uppdraget. Ytterligare en
intressant aspekt ar att Polisflyget till skillnad fran manga andra jamforbara
helikopterverksamheter endast flyger med en pilot istillet for tva. Besdattningen bestar dock i
regel av en pilot och en taktisk flygoperator (TFO) som tillsammans utfor uppdragen. TFO
har primart ingen flygande funktion men ar piloten behjalplig med diverse flygrelaterade
uppgifter. Den har studien kommer innefatta samtliga operativa medarbetare pa Polisflyget,
savail piloter som TFO:er. Personalen pa Polisflyget ar poliser som flyger helikopter vilket gor
detta till en intressant enhet att undersoka. Sarskilt eftersom bade poliser och piloter har

1 T internationella ssmmanhang och litteratur anvinds ofta etiketten "human error”.
Den svenska ¢versattningen blir vanligtvis "den méanskliga faktorn”, istéllet for
manskliga misstag.



visats vara utsatta yrkesgrupper som ofta drabbas av somnbrist och trotthet. Detta framst pa
grund av oregelbundna arbetstider och nattarbete.

1.2 Syfte och fragestillningar

Syftet med denna studie ar att undersoka forekomsten av somnbrist och trétthet hos
polishelikopterns personal och granska vilken paverkan detta kan ha pa flygsdkerheten.
Forfattaren sokte darfor svar pa foljande fragestallningar:

1) Ar sémnbrist ett forekommande problem hos Polisflygets personal?
2) Ar det vanligt att Polisflygets personal flyger under pdverkan av trétthet?

3) Finns det nagra riskfaktorer och riskgrupper som dr sdrskilt utsatta for somnbrist
och trotthet inom Polisflyget?

2. Bakgrund

I detta avsnitt ges forst en kortfattad bakgrundsbeskrivning till Polisflyget och darefter
kommer det interna regelverk som ror somn, vila och flygtid forklaras. Slutligen foljer nagra
definitioner av viktiga begrepp som ligger inom studiens avgransning.

2.1 Polisflyget

Polisflyget bildades 1964 under namnet Rikspolisstyrelsens Flygverksamhet. De efterfoljande
aren expanderade flygverksamheten kraftigt och 1972 hade man fem olika baseringar runt
om ilandet dar de 7 inkopta helikoptrarna flogs av ca 20 piloter. Mycket har hiant sedan dess
och numera huserar Polisflyget med personal och 9 moderna helikoptrar av typen Bell 429 pa
de fem baseringarna i Malmo, Goteborg, Stockholm, Ostersund och Boden. Samtlig operativ
personal ar i grund och botten poliser och rekryteras internt. Polisflyget tillhor den nationella
operativa enheten NOA (Polismyndigheten, 2019). Polisflygets huvuduppgifter ar
brottsbekdmpning och livraddning.

Helikoptrarna som anvinds i Polisflyget ar utrustade med avancerad teknik for att kunna
utfora polisdra uppdrag under dygnets alla timmar. Besdttningen i helikoptern bestar i
normalfallet av en pilot och en TFO. Piloten ansvarar for flygningen och TFO for den
polisoperativa utrustningen i helikoptern. Besattningen flyger i en-pilotsystem vilket innebar
att bara en pilot finns ombord och styr flygspakarna. TFO har ingen mojlighet eller
utbildning i att flyga vidare om négot skulle hinda med piloten. I Sverige flyger merparten av
de samhallsviktiga flygverksamheterna i tva-pilotsystem vilket i regel anses sidkrare. Fordelen
med att vara tva piloter ar att arbetsbordan minskar och att det finns en redundans om en
pilot av ndgon anledning skulle bli inkapabel att flyga vidare. For mindre flygverksamheter
finns det ofta inte ekonomiska eller personalmaissiga forutsattningar att vara tva piloter.
Inom Polisflyget har TFO en s& pass viktig roll for uppdragets genomforande och prioriteras
framfor att ha tva flygande piloter. TFO fungerar som en aktiv och siakerhetsmedveten del i



besittningen som tillsammans med piloten planerar och genomf6ér uppdragen. TFO har viss
flygrelaterad utbildning och ar piloten behjalplig med flygningen, vilket har en
siakerhetshojande effekt.

2.1.1 Polisflygets interna regelverk

Storre delen av Polisflygets verksamhet styrs av ett internt dokument, en drifthandbok
(DHB). DHB innehaller operativa instruktioner och bestimmelser som maste foljas av all
personal inom Polisflyget. Det ar i detta dokument vi finner regelverket som styr arbetstider,
dygnsvila mm som &r relevant for denna studie. DHB och dess innehall far inte lamnas ut i
sin helhet men reglerna som styr vilotider kan offentliggoras utan att verksamheten drabbas
negativt.

Nir det giller somn och vila foljer i DHB ett antal allmdnna rekommendationer som
besittningarna bor forsoka forhalla sig till. Bland annat rekommenderas 7—8 timmars sémn
innan ett arbetspass. Det finns dven goda rad och tips att tinka pa i samband med nattarbete.
En tydlig instruktion som dock foljer ar att en flygbesiattningsmedlem vid trétthetstecken ska
avbryta flygtjanstgoringen. Tjanstgoringstiden far hogst uppga till 14 timmar under ett
arbetspass, 24 timmar under rullande tvaddygnsperiod, 70 timmar per sjudygnsperiod samt
288 timmar per rullande 6-veckorsperiod. Dygnsvilan mellan tva fristiende arbetspass ska
vara 11 timmar, i undantagsfall kan vilan minskas till 8 timmars sammanhangande sangvila.
Veckovila ska omfatta minst 36 timmar sammanhingande ledighet under en
sjudagarsperiod, eller 72 timmars sammanhingande ledighet under en fjortondagarsperiod.
Flygtiden far uppga till hogst 9 timmar per tjanstgoringspass, 16 timmar per rullande
tvadygnsperiod, 45 timmar per rullande sjudygnsperiod samt 117 timmar per rullande
fyraveckorsperiod. I hindelse av nod, exempelvis for att rddda liv, sa finns det en mojlighet
till att 6verskrida dessa bestimmelser.

2.1.2 Haveri och riadda liv

Denna studie kommer vara en del av det stindigt pagaende arbetet inom Polisflyget som
syftar till att hoja flygsakerheten. Flygning ar fyllt av risker och de flesta olyckor som sker
beror pa den minskliga faktorn. Inom flyg ar nattarbete och oregelbundna arbetstider
vanligt. Detta dr ndgot som kan leda till somnbrist som i sin tur kan generera trotthet. En stor
del av de flygolyckor som sker har trotthet som bidragande orsak (NTSB, 1999; Akerstedt och
Haraldsson, 2001). Om det i denna undersokning skulle framkomma att ménga inom
Polisflyget ofta kianner sig paverkade av trotthet skulle forhoppningsvis atgarder kunna sattas
in for att minimera de risker som kan uppsta. I forlingningen skulle en sddan har
undersokning kunna forhindra haveri och radda liv.

2.2 Somnbrist

Somnbrist ar ett tillstind dar man inte far tillrackligt med somn for att kdnna sig utvilad.
Bristen eller avsaknaden av somn kan ha en stor paverkan pa individens livskvalitet och kan
ge bade fysiska och psykiska symtom. Sémnbrist kan bland annat leda till trotthetskinsla,
somnighet, energiforlust, vark och stelhetskénsla, nedsatt koncentration och minnesférmaga,
irritabilitet och sankt stimningsldge (Hetta och Schwan, 2017).



Minniskan sover ungefir en tredjedel av sitt liv och somnen ar en viktig process for
aterhamtning och ett allméint vilbefinnande. Det finns interindividuella skillnader i hur
mycket somn manniskor behover for att kdnna sig pigga och vakna under dagen men i
genomsnitt ar 7-8 timmars somn tillracklig for de flesta (Carskadon och Dement, 1982;
Caldwell, 1997; Ferrara, 2001). De individuella variationerna ar dock stora men
befolkningsundersokningar visar att de allra flesta vuxna sover mellan 6 och 8 timmar dar en
somn under 6 timmar oftast brukar forknippas med somnbesvar (Hetta och Schwan, 2017).
Somn under 6 timmar per natt har ocksa visats paverka prestationen negativt (Caldwell,
1997). Somnbesvar ar ett ganska vanligt forekommande problem i befolkningen. En stor
finsk studie visade pa att 20,4 % av de 12 423 medverkande led av otillracklig somn (Hublin
et al., 2001) och en svensk studie visade att 29 % av kvinnorna och 19 % av miannen led av
somnbesvir (SCB, 2006). Sarskilt utsatta for att drabbas av somnbrist ar skiftarbetare och de
som arbetar oregelbundna tider (Shaw et al., 2013).

2.2.1 Trotthet och somnighet

Det ar svart att ge en exakt definition av trotthet och vad det betyder. Dess tolkning har
varierat kraftigt mellan individer och olika discipliner men gemensamt ar dock att det
inbegriper en oformaga att fortsatta en aktivitet, ofta beroende pa att aktiviteten pagatt for
linge (Akerstedt och Kecklund, 2000). Adjektiv som ofta anvinds for att beskriva ordet ar
orkesloshet, energiloshet, kraftloshet och utmatning. Trétthet dr dock en vanlig foreteelse
som de flesta kan relatera till och orsakas i huvudsak av somnbrist (Stressforskningsinstitutet
vid psykologiska institutionen, 2017; Anund, 2009).

Somnighet ar en del av begreppet “trétthet” och ett ord som ligger inom denna studies
avgransning. Skillnaden mellan trotthet och sémnighet blir en definitionsfraga men man
skulle kunna beskriva det sistnamnda som kinslan av att vara tr6tt och vilja somna.
Carskadon och Dement (1982) beskriver somnighet som en fysiologisk drive till somn, alltsa
en kansla av att vilja somna. Det finns vedertagna metoder for att mata somnighet,
exempelvis genom Epworth sleepiness scale (Johns, 1991) eller genom EEG som miter
aktiviteten i hjarnans nervceller (Krystal och Edinger, 2008).

2.2.2 SOomnbrist och trotthetens paverkan
Somnbrist, skiftarbete, oregelbundna arbetstider och storningar i dygnsrytmen ar val
dokumenterade riskfaktorer som kan orsaka trétthet inom flygning (Tvaryanas och
Thompson, 2006; Taneja, 2007;). Nattarbetare har visat pa en 6kad trotthet, sémnighet,
minskad somn och en hogre olycksrisk i arbetet (Akerstedt et al., 2002). Skiftarbetare och i
synnerhet nattarbetare tillhor alltsa en riskgrupp som ar sarskilt drabbade av trétthet. En
stor del av Polisflygets operativa personal arbetar savil kvillar som nitter. En forare eller
pilot paverkad av trétthet och somnbrist kan jamforas med en alkoholpaverkad forare eller
pilot. Studier har exempelvis jamfort prestationen i en kdrsimulator vid sen nattkorning och
det visades motsvara effekten av 0,8 promilles blodalkoholhalt, detsamma galler for
flygsimulator (Akerstedt och Haraldsson, 2001).

Carskadon och Roth (1991) kunde i sina undersékningar visa pa att endast 2 timmars
somnforlust hade negativ inverkan p4 bade vakenhet och prestation. Aven om det finns
individuella skillnader i hur kinslig man ar for somnbrist finns det ett direkt samband



mellan soémn och prestation (Shaw et al., 2013). Trotthet orsakad av somnbrist eller
dygnsstorning kan bland annat leda till minskat korttidsminne, forsamrad reaktionstid,
okade misstag, storre variation i arbetsprestation, forsamrat beslutsfattande, simre
uppmaérksamhet, simre kommunikation och ett férsamrat humor (Mohler, 1966; Marcus och
Rosekind 2017).

3. Tidigare forskning

I sokandet efter bra referensstudier kan man konstatera att forfattaren inte hittat en
motsvarande undersokning som tidigare genomforts pa polisflyg, varken nationellt eller
internationellt. Darfor har studier till andra narliggande verksamheter anviants som
referenslitteratur. Inom flygning finns mycket forskning kring &mnet somnbrist och trotthet.
Maénga av dessa undersokningar riktar dock in sig pa den kommersiella flygtrafiken som
skiljer sig mycket fran polisflygsverksamheten. Studier som undersokt sémnbrist och trtthet
inom militar flygning och ambulansflygverksamhet har varit av stort intresse. Det finns dven
intressanta undersokningar inom andra polisverksamheter som kommer belysas.

Niamnas bor tre tidigare studier som varit av sarskilt stort intresse for denna studie. "State
tiger” (Teurnell, 2008) som undersokte svenska stridspiloters mentala hélsa 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 undersokte hur vanligt det var med somnbrist och trétthet
hos flygande personal i US Army. "Pilot Fatigue Survey: Exploring Fatigue Factors in Air
Medical Operations” (Gregory, et al,. 2010) som undersokte sémnvanor och trétthet hos
ambulansflygets piloter i USA. Gemensamt for dessa tre undersokningar var att de hade en
kvantitativ inriktning och att de anviande sig av enkatundersokningar.

3.1 Orsakssamband

Somnbrist som orsakar trotthet ar en valdokumenterad faktor inom flygande verksamheter
(Caldwell, 1997; Caldwell och Gilreath, 2002; Caldwell, 2005; Taneja, 2007). Trotthetens
inverkan pa flygsdkerheten ar ett omrade som har fatt allt storre uppméarksamhet inom
flygbranschen. Det kan vara svart att i efterhand bedoma hur stor del i ett haveri tréttheten
haft, &ven om dessa mojligheter forbattrats med Cockpit Voice Recorder (CVR) och andra
moderna hjalpmedel. Tidigare statistik indikerade att trétthet var inblandat i minst 4—-8 % av
de flygrelaterade olyckstillbuden (Caldwell, 2005). Detta menar andra ar kraftigt
underskattade siffror och pekar istillet pa ett orsakssamband pa mellan 20—-30% (NTSB,
1999). Akerstedt och Haraldsson (2001) landar ndgonstans diremellan pa mellan 10-20%
och menar att forklaringarna till stor del ligger i for lite somn och arbete vid dygnsrytmens
bottenniva, detta ofta orsakat av skift- eller nattarbete. Trotthetens betydelse inom flygande
verksamheter kan alltsa ha stor paverkan pa flygsikerheten.

3.1.1 Trotthet bland poliser

Poliser har visats vara en yrkesgrupp som ar sarskilt utsatt for trétthet (James, et al., 2018;
Amendola, et al., 2011; Rajaratnam, et al., 2011; Vila, et al,. 2000). Aven om mycket skiljer
vanligt polisarbete i yttre tjanst fran polishelikopterverksamhet sé finns stora likheter mellan
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de tva. Som exempel obekvima arbetstider, nattarbete och samhallsviktiga uppdrag.
Garbarino et al. (2002) genomforde en studie pa italienska poliser dir det visades att
somnstorningar, somnighet och trotthetsrelaterade olyckor var vanligare bland de som
arbetade skift. En finsk undersokning varnade for de risker som trotthet kan medfora i
samband med polisbilskérning men dven for riskerna pa vag hem efter ett arbetspass
(Radun, et al., 2011). I en amerikansk studie fick poliser bland annat kora i en simulator
under olika paverkan av trotthet. Det visades att de deltagande polisernas kérforméaga blev
signifikant paverkat av trétthet (Gustafson et al., 2015). Vila et al. (2000) jamforde
olycksstatistiken hos poliser inblandade i trafikolyckor. De poliser som uppgett att de alltid
eller ofta var trotta infor ett arbetspass visade sig vara 6verrepresenterade i olycksstatistiken.

Polis- och pilotyrket ar tva ansvarstyngda yrken dar obekvdma arbetstider hor till
vardagen. Om en polis inte kdnner sig utvilad och for trott for att framfora sitt fordon borde
det i praktiken vara rimligt att polisbilsforaren avstar fran att kora polisbil, detsamma giller
vidare flygning for piloter. Ur ett rent moraliskt perspektiv kan det innebara att piloten
riskerar uppdraget, och i varsta fall andras liv eller hilsa, genom att avsta ifran att flyga.
Dessutom kan det upplevas av foraren eller piloten att den star i en konfliktsituation till de
olika forvantningar som en operativ polisledning kan ha pa honom eller henne (Lundilv,
2012). Avviagningen och beslutet att framfora sitt fordon trots trotthetssymptom kan i vissa
situationer vara svar. Kraven ska vigas mot den egna sikerheten.

3.1.2 Militéir flygning

I en amerikansk studie (N = 401) som genomfordes péa flygande personal inom U.S. Army
visade det sig att 72 % av de tillfragade piloterna svarade att de nagon géng flugit nar de varit
sd trotta att de med latthet hade kunnat somna, hos den 6vriga besattningen var siffrorna
annu hogre (Caldwell och Gilreath, 2002). I samma studie svarade 45 % att de ndgon gang
rakat slumra till nir de flugit. Intressant var ocksé att besédttningarna sov ca 1 timma mindre
an den somn man sjilv ansag sig behdva for att kdnna sig fullt utvilad och att de flesta sov
mindre dn 7 timmar per natt vilket ar mindre &dn vad som rekommenderas. Det framgar inte
av studien vilken typ av flygfarkoster de tillfragade flog och om man flog i ett en- eller
tvapilotsystem.

Trotthetsrelaterade problem bekriftades ocksa i en studie som genomférdes pa
stridspiloter i det indiska flygvapnet dar ungefar en tredjedel av de tillfragade (N = 83) ndgon
gang hade kint sig somniga och trotta i cockpit till f61jd av somnbrist (Taneja, 2007).
Ungefir lika stor del (36,1 %) ansag att detta var ett vanligt problem inom flygning. Fyrtio
procent av de tillfragade trodde att flygbesattningarna pa stridsflygen ofta skulle kunna raka
slumra till under flygning pa grund av trétthet och 25 % ansag att detta var ett vanligt
problem. Samtidigt trodde de tillfrigade att problemen med att somna till i cockpit var minst
inom helikopterflygning och storst inom transportflyget. Flygbesittningarna ansag att
flygning under paverkan av trotthet minskade uppmarksamheten, 6kade reaktionsformégan,
gav koncentrationssvarigheter och forsamrade flygningen 6verlag. Studien varnade dven for
att flygning med Night Vision Goggles (NVG) kommer bli ett 6kat flygmedicinskt problem i
framtiden.

I en studie som undersokte svenska stridspiloters mentala hilsa uppgav de tillfragade (N
= 87) att de i snitt sov 6,9 timmar per natt medan de ansag att de i genomsnitt behévde 7,3
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timmars somn per natt for att kinna sig utvilade (Teurnell, 2008). Piloterna sov alltsa
mindre dn de ansag sig behova for att kinna sig utvilade. Femton procent uppgav att de
ndgon gang varit tvungna att flyga trots att de varit sa trotta att de med latthet hade kunnat
somna och 7 % uppgav att de nagon gang slumrat till under flygning.

3.1.3 Ambulansflyg

I en studie som undersokte ambulansflygverksamhet i USA var 92 % av de tillfragade (N =
697) helikopterpiloter och mer dn 98 % flog i ett en-pilotsystem (Gregory et al., 2010). De
flyger i en verksamhet som ar jamforbar med polisflyg och arbetar aven obekvama
arbetstider, nattarbete inkluderat. I undersokningen svarade 6ver 84 % att trotthet nagon
gang hade paverkat deras flygprestation. Nastan 28 % av de tillfragade uppgav att de nagon
gang rikat somna till under flygning. Aven i denna studie upplevde niistan hilften (46 %) att
trotthet paverkat deras vakenhet och prestation negativt i luften. En fjirdedel hade nagon
gang tackat nej till ett jobb pa grund av trotthet. Samtidigt uppgav 65 % att de ndgon gang
borde ha tackat nej till ett jobb da de egentligen varit for trétta for att flyga.

3.1.4 Nattflygning

Som en av fa aktorer i Sverige flyger Polisflygets personal med NVG. Detta ar en flygning som
kraver hog koncentration och i sig ar uttrottande (Brickner, 1989). Flygning med NVG har
visats forsamra 6ga-handkoordination samt 6ka reaktionstiden redan efter 45 till 9o
minuters flygning (Chastain och Kubala, 1979). Detta ir faktorer som ytterligare kan
forstarka de risker som ar forenat med morkerflygning.

4. Metod

Forfattaren som genomfor denna studie arbetar som pilot pa polishelikoptern i Goteborg
sedan 2013. Tiden pa Polisflyget har gett forfattaren erfarenheter och en forstaelse for yrkets
risker, krav, forvantningar och en god kinnedom om det interna regelverk som styr det
vardagliga arbetet pa Polisflyget. Forfattaren har tillgang till Polisflygets baseringar och de
nodvandiga kontaktvigar som behovts for att genomfora denna studie.

En kvantitativ metod har valts i denna undersokning. Forfattaren eftersoker statistiska,
kvantifierbara och generaliserbara resultat och landade darfor i att en kvantitativ studie var
bast lampad. Den kvantitativa metoden har kritiserats for att den skapar alltfor stor distans
mellan forskare och forskningsobjektet. Eftersom forfattaren sjalv tillhor den grupp som
undersoks sa blev snarare denna kritik ett argument for att just kunna skapa distans och
objektivt genomfora studien. Narvianen (1999) menar att det kan vara svart att halla distans
nar man undersoker en verksamhet som man sjilv ar engagerad i. Detta ar skalet till att en
kvalitativ studie med intervjuer inte valdes. Det faktum att forfattaren arbetar pa enheten och
kanner deltagarna hade gjort intervjuer svara att genomfora pa ett trovardigt och
distanserande satt. Fordelen med att undersoka sin egen enhet ar dock att man har en
forstaelse for det som undersoks och for deltagarnas situation (Jacobsen et al., 2002).

Den kvantitativa totalundersokningen skedde med en tvarsnittsdesign med anonyma
enkitundersokningar. En tvarsnittsstudie soker svar pa hur laget ser ut under en viss
tidpunkt, varefter data samlas in och sedan analyseras i syfte att uppticka olika
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sambandsmonster (Bryman, 2016). Enkéter kan vara bra att anvinda da manga personer
ingdr i studien och svaren ar ofta lattare att analysera (Ejvegéard, 1996). Det kan ocksa vara
bra att anvinda enkiter da studiens Amne kan vara ndgot som undersokningsgruppen inte
vill tala 6ppet om. Svarsalternativen kan bli ganska generaliserande i denna typ av enkéter
och risken finns att de som svarar inte hittar ett alternativ som fullt ut avspeglar deras
uppfattning om frdgan (Bryman, 2016). Enkéternas svarsalternativ har darfor varit sa tydliga
och avgransade som mdjligt.

Enkiten2 bestod av 19 fragor varav de forsta 16 hade forhandsdefinierade svarsalternativ.
Fordelen med fasta svarsalternativ ar att dessa limnar mindre utrymme for egen tolkning dn
om exempelvis intervjuer i en kvalitativ studie istdllet genomforts. Efter varje stilld fraga
foljde svarsalternativ som beroende pa vilken fraga som stélldes innehdll tre till sex olika
alternativ att vilja mellan. Till varje fraga fanns dven en vet ej/vill inte svara ruta som
respondenten kunde kryssa i. Enkédterna har inspirerats av Likertskalan som ar en teknik for
att mata olika attityder (Likert, 1932). For att fa s& sanningsenliga svar som mojligt har
enkiterna varit anonyma. Enkatutformningen har utgétt ifrdn Bryman (2016) men dven
Caldwell och Gilreaths (2002) och Gregorys et al. (2010).

Forfattaren skapade under resultatanalysens arbete en trotthetsindikator som utgick fran
6 utvalda fragor i enkiten dar medelvardet av dessa berdknades. Trotthetsindikatorn kunde
ge en indikation pa hur stor risk, eller forekomst av trétthet det fanns hos en viss individ
baserat pa dess medelvirde. Detta tillvigagangssatt skapade en helhetsbild av var
undersokningsgrupperna stod och det blev enklare att se var de 1ag i forhéallande till
varandra. Ett problem med enkéiter som innehéller olika skalor i fragorna kan vara att styrka
den interna reliabiliteten (Bryman, 2016). For att ge ett matt pa den interna reliabiliteten och
berédkna trotthetsindikatorns interna konsistens anvindes Cronbachs alfa vilket kommer
beskrivas narmare i senare avsnitt.

Denna studie har ett amne dar tidigare jamforbar forskning inom andra polisflyg inte
kunnat sparas. Studiens litteratursokningar skedde med soktjansterna Google Scholar och
UmU universitetsbibliotek mellan 3 september och 1 november 2020. S6korden 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

For att fa en s samlad och representativ bild som mgjligt sa inkluderades samtliga operativa
medarbetare i denna undersokning. Urvalet bestod darfor av 53 medarbetare fordelat pa
piloter och TFO:er.

4.2 Tillvagagangssiitt
De 53 enkiterna skickades ut till Polisflygets fem olika baseringar. Forutom i Goteborg, dar
forfattaren sjilv skotte utdelning och insamling av enkiterna, fanns pa varje basering en

ansvarig person som hjilpte till med enkdthanteringen. Enkiterna skickades i pappersform
istéllet for via mail. Detta for att 6ka svarsfrekvensen och for att anonymitetskravet blivit

2 Enkiten finns som Bilaga 1
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svarare att uppratthalla med ett mailférfarande. Nagra veckor innan utskicket hade de
tilltankta respondenterna informerats via mail om studien och att enkiter skulle skickas ut.
Enkatforfarandet borjade med att varje medarbetare fick varsin enkat utdelad till sig.
Darefter fick de som valde att delta tid for att fylla i enkiten. Slutligen lade respondenten sin
besvarade enkét i en forberedd lada eller kuvert som tillslots av ansvarig pa varje basering
och sedan skickades till forfattaren.

4.3 Etiska overviganden

Enkiternas utformning och hantering var en viktig del for att kunna leva upp till den
utlovade anonymiteten. Eftersom anonymiteten varderats hogt har vissa variabler som
annars hade kunnat vara av intresse fatt strykas. Darfor har exempelvis inte ndgon
konsavslojande fraga forekommit i enkdten. Om kon hade behovt kryssats i sd hade de fatalet
kvinnor som jobbar operativt pa polisflyget kunna ha identifierats och detta hade kunnat
paverka sparbarhet och anonymitet negativt. Aven om variabeln kvinnligt/manligt och
eventuella skillnader ddremellan hade varit av intresse sa har anonymiteten viarderats hogre.
Av samma skail har fragor som ror alder och tillhérande basering valts bort. Det
anonymiserade enkatforfarandet har forhoppningsvis minimerat riskerna for svarsbias.
Med tanke pa forfattarens eget engagemang inom Polisflyget var det av stor vikt att enkidten
utformades med ett externt perspektiv for att bevara trovardigheten i det slutliga resultatet.
Jacobsen (2002) varnar dock for att forskningen oavsett upplagg aldrig kan betraktas som
helt objektiv och att det till viss del kommer paverka resultatet.

Svarsfrekvensen pa enkiterna var hog. Vilket i det narmaste gjorde denna studie till en
totalundersokning. Resultaten bor ur den aspekten ses som tillforlitliga och representativa
eftersom studien omfattade nistan hela populationen pa Polisflyget. Ingen generalisering
kring resultatet har darfor behovts och det har darfor inte heller varit nodvandigt att prova
den statistiska signifikansen, sdsom brukligt vid stickprovsundersokningar.
Totalundersokningen har ocksé inneburit goda mojligheter till en hogre intern validitet.

Det finns visa etiska forskningsprinciper som Bryman (s 170-172, 2016) menar bygger pa
frivillighet, konfidentialitet, integritet och anonymitet for de personer som ar inblandade i
forskningen. Principerna innefattar ocksé fyra krav som det nedan kommer resoneras kring.

e Informationskravet innebar att forskaren ska informera deltagarna om
undersokningens syfte och att de ska veta att deltagandet ar frivilligt. For att
uppfylla detta krav har forst ett informationsmail skickats till de tilltankta
respondenterna dar de informerats om undersokningens amne och syfte. Darefter
har enkiterna haft en informationstext dar det ocksa framgatt att deltagandet varit
frivilligt.

e Samtyckeskravet innebir att deltagarna sjdlva har ritt att bestimma Over sin
medverkan. Informationstexten i enkdten har foljts av en fraga som fragar
deltagaren om denna har last informationen och deltar frivilligt i undersokningen.
P& denna fraga har man kunnat svara ja eller nej. Ingen har svarat ne;j.
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¢ Konfidentialitetskravet innebar att de uppgifter om de personer som medverkar
i undersokningen ska behandlas med konfidentialitet. Undersokningen inneholl
inte ndgra personuppgifter och inte heller nigon numrering eller identifiering pa
enkiterna utan alla sag precis likadana ut. Daremot kan man inte utesluta en
indirekt sparbarhet genom att man delar in respondenterna i undergrupper som i
denna studie delvis varit numerart undermaliga. Det gar dock inte att spara nagon
enstaka respondent vilken i den hér studien ar av stor vikt.

e Nyttjandekravet innebir att de uppgifter som samlas in fran respondenterna
endast far anviandas for forskningsiandamalet. Den hiar studien far alltsa inte
anvandas for kommersiellt bruk eller for andra icke vetenskapliga syften.

4.4 Statistiska bearbetningar

De 19 enkitfragorna har sammanstillts och analyserats i Excel. I analysarbetet har tva olika

modeller anvints for att presentera resultatet; medelviarde och procentsats. For att berdkna

medelvirdet sd kodades variablerna i vardera fraga, fran exempelvis o till 4 beroende pé hur
manga svarsalternativ som den aktuella frigan hade. 0 kunde exempelvis betyda ingen risk,

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

Tabell 1. Likertskalans svarsalternativ

Skala 0-4
Alltid 4
Ofta 3
Ibland 2
Inte sa ofta 1
Aldrig 0

Grundprincipen i de flesta av dessa fragor innebar da att ju hogre varde pa skalan en
person/grupp fick ju hogre riskfaktor och forekomst. Lagt varde innebar i sin tur oftast en
lagre riskfaktor och forekomst. Nar sedan samtliga svar dokumenterats gjordes av dessa en
berdkning av medelviarde och standardavvikelse. Detta gjordes for hela populationen och for
de olika undergrupperna.

Procentsatsen togs fram genom att berdkna hur manga respondenter (n) som svarat i de
olika svarsalternativen i respektive fraga. Procentsatsen kunde dérefter berdknas genom att
ta antalet respondenter i varje svarsalternativ dividerat pa det totala antalet svar i fragan. Nar
samtliga svar sedan berdknats kunde den procentuella fordelningen presenteras i
frekvenstabeller.

4.4.1 Gruppindelningar

Sammanlagt skickades 53 enkéter ut till de fem olika baseringarna varpa 49 svar erholls
vilket innebar en svarsfrekvens pa 92,5 %. Varje respondent motsvarar saledes cirka 2 % av
den undersokande populationen som besvarade enkaten. Av de 49 som svarade arbetade 31
som pilot och 18 som TFO (Figur 2). Fyra arbetade enbart dagtid, 31 arbetade 2-skift, alltsa
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dag och kvillstid, resterande 18 arbetade 3-skift (Figur 3). De fyra tilltdnkta respondenter
som inte besvarade enkiten arbetade 3-skift.

Respondenterna kunde kategoriseras till fem olika undersékningsgrupper baserade pa
deras tid inom Polisflyget. Tretton stycken hade arbetat 0—5 &r, 14 mellan 6—10 ar, 7 mellan
11-15 ar, 4 mellan 16—20 ar och 11 hade arbetat mer 4n 20 ar, hadanefter bendmnt 20+
(Figur 1). Efter etiska 6verviganden valde forfattaren under analysarbetet att sla ihop de tva
kategorierna 11—15 och 16—20 é&r. Eftersom dessa grupper bestod av 4 respektive 7 individer
sd ansags dessa vara for fa for att pa ett trovardigt satt kunna bevara anonymiteten som
beskrivits i tidigare avsnitt. Malet har varit att fd s& numerart jamna jamforelsegrupper som
mojligt. Av samma etiska skil ar inte heller de fyra dagtidsarbetarna presenterade som en
enskild grupp sdsom 2- och 3-skiftarbetarna ar.

00

wm(0-53r m6-10ar = 11-20ar = 20 ar + = Pilot = TFO m Dag = 2-skift = 3-skift

Figur 1. Fordelning av yrkesar Figur 2. Fordelning av yrke  Figur 3. Fordelning av skift

4.4.2 Trotthetsskala, urval och Cronbachs reliabilitet

I analysarbetet har de 6 enkitfragors som star i direkt korrelation med trotthet valts ut for att
fungera som en trotthetsindikator. Varje undergrupp fick ett genomsnitt berdknat pa
gruppens respondenters medelvirde for svaren i de 6 fragorna. Ett hogre medelvarde pa
fragorna innebar en hogre risk eller forekomst av trotthet medan ett 1agre medelvarde
innebar motsatsen. Nar medelvardet berdknats for samtliga respondenter, sa definierades
detta medelvirde som ett troskelvirde som sorterade in respondenterna i en hogrisk och en
lagriskgrupp. Hogriskgruppen inneholl de 10 respondenter ovanfor troskelvardet pa de 6
fragorna samtidigt som lagriskgruppen inneholl de 10 respondenter under troskelvardet.
Genom att jamfora de tva riskgrupperna mot varandra och 6vriga grupper kunde monster,
samband och riskfaktorer fortydligas.

Alla fragor i enkéten var inte anviandbara for att skapa en trotthetsindikator med hog
intern reliabilitet. De fragor i enkidten som rorde respondenternas somn togs inte med dven
om sambandet mellan somn och trotthet kan styrkas. Istallet ville forfattaren ha med de
fragor som beskrev en mer direkt paverkan utav trotthet. For att fa ett méatt pa de 6 utvalda
fragornas interna reliabilitet anvindes Cronbachs alfa. En sammanriknad alfa-koefficient
varierar mellan 1 och 0 dir 1 innebar en perfekt intern reliabilitet och 0 ingen intern

3 De fragor som valdes ut var fraga 2, 3, 4, 5, 8 och 9 (Bilaga 1 "Enkiit”)
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reliabilitet alls. Allt 6ver 0,8 brukar beskrivas som en acceptabel niva pa intern reliabilitet
(Bryman, 2016). Utrakningen genomfordes i Excel med god hjalp av en instruktionsvideo
fran Youtube (Jalayer Academy, 2018). Cronbachs alfa berdknades till 0,81 for de 6 fragorna.
Detta innebar att trotthetsindikatorn kunde fungera som ett anvandbart verktyg vid resultat
och analysarbetet.

5. Resultat och analys

I detta avsnitt presenteras resultatet av enkdtundersokningen. Resultaten kommer
presenteras i medelvirde och standardavvikelse eller som procent. For en del av fragorna
lampar sig ett medelvarde battre an procent och vice versa. Ibland blev kombinationen att
foredra. Utvalda delar av resultatet kommer fortydligas i diagram och tabeller.

5.1 Somn

Somnkvalitén hos respondenterna kan sammantaget beskrivas som bra eller ganska bra.
Medelvirdet hos samtliga respondenter, sk Grand Mean, hamnade i den femgradiga skalan
(0-5) pa 1,55 (SD=0,83) dar 1 ar bra och 2 idr ganska bra somn. Tvd-skift 1ag pa samma
medeltal 1,55 (SD=0,76) medan 3-skiftarbetarna lag nagot hogre 1,71 (SD=0,76). Piloterna
hamnade pa 1,42 (SD=0,79) medan TFO hade simre somnkvalitet 1,78 (SD=0,85). En
undergrupp stack ut, 6—10 Gr som hade ett medelvarde pa 2,0 (SD=0,85). Bast sov 11—20 dar
(M=1,0, SD=0,60). Fjorton procent av hela populationen upplevde sin somnkvalitet som
ganska dalig, bland 3-skiftarbetarna var den siffran 29 % och inom kategorin 6—10 ar var
den 36 %.

Medelvirdet visade att man i snitt sov 7 h och 5 min per natt innan arbete. Medelvardet pa
den somn man ansag sig behova for att kinna sig utvilad var 7 h och 40 min vilket innebar ett
somnunderskott pa i snitt 35 min (Tabell 2). Det visade sig att 61 % sov mindre an vad de
behovde for att kdanna sig helt utvilade. For piloterna var den siffran 55 % och hos TFO hogre
da 72 % inte fick den somn de ansag sig behdva. Skillnaden mellan 2- och 3-skift var inte lika
stor och bland 3-skiftarbetarna sov 57 % mindre dn de behovde jamfort med 64 % hos 2-
skiftarbetarna. Tva grupper stack ut, 0 — 5 ar dar 92 % sov mindre dn de behovde samt 6—10
ar dar motsvarande siffra var 85 %. I grupperna 11 — 20 Gr och 20 dar + sov 27 % mindre an
de behovde. Av de 10 individer i hégriskgruppen hade 80 % ett somnunderskott och av de 10
ilagriskgruppen hade 60 % somnunderskott. Hogriskgruppen var den grupp som sov nast
minst av alla grupper, endast gruppen 6—10 dr sov mindre.
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Tabell 2. Gruppers medeltid och standardavvikelse i timmar, av somn, uppskattat somnbehov och somnunderskott per natt

Urvalsgrupp Somn per natt | Somn for att kénna sig utvilad | Somnunderskott
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 707 (SD=0,53) 7,57 (SD=0,62) 30 min
0-5 ar 7,04 (SD=0,69) 8,04 (SD=0,60) 60 min
6-10 dr 6,86 (SD=0,52) 7,75 (SD=0,59) 53 min
11-20 ar 723 (SD=0,54) 736 (SD=0,61) 8 min
20+ 7,27 (SD=0,62) 741 (SD=0,67) 8 min
Hogriskgruppen 7,00 (SD=0,59) 7,85 (SD=0,32) 51 min
Lagriskgruppen 7,20 (SD=0,68) 7,60 (SD=0,70) 24 min

5.1.1 Trotthet under flygning

Pa fragan om man brukar kdnna sig trétt nar man flyger var medelvardet 1,35 (SD=0,59) pa
den fyrgradiga skalan (0—4) dar 1 var inte sa ofta och 2 ibland. Det var ganska jaimnt
mellan grupperna pilot (M=1,29, SD=0,58) och TFO (M=1,44, SD=0,60) och i princip helt
jamnt mellan 2-skift (M=1,39, SD=0,66) och 3-skift (M= 1,36, SD=0,48). Tva grupper stack
ut, 6—10 dr med hogst medelviarde (M=1,71, SD=0,59) och 20 + med lagst medelvirde
(M=1,09, SD=0,51). 0—5 dr lag ganska lagt (M=1,23, SD=0,58) och si dven 11—20 ar
(M=1,27, SD=0,45). Inom gruppen 6—10 ar svarade 57 % att de ibland brukar kdnna sig
trotta nar de flyger. Medelvardet for hogriskgruppen var 1,90 (SD=0,54) och for
lagriskgruppen 0,80 (SD=0,40).

Pa frdgan om man nigon gang flugit trots att man egentligen ként sig for trétt for att flyga
svarade 80 % att det hént. Pa en fyrgradig skala (0—4) dir o innebar aldrig hint och 4
manga ganger hamnade medelvirdet pa 1,73 (SD=0,95). Forekomsten var hogre hos TFO
(M=1,88, SD=0,76) adn 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 ar
lag hogre an alla andra grupper pa 2,07 (SD=1,03).

Fyrtiotre procent av hela populationen svarade att de nagon gang flugit nar de kint sig sa
trotta att de varit ndra pa att somna. Medelvardet var 0,73 (SD=0,92) dir o pa skalan
betydde aldrig hiant och 1 har hiint en gang. Hogst forekomst hos TFO (M=0,94,
SD=0,97), 6-10 ar (M=0,93, SD=1,10) och 11—20 ar (M=0,91, SD=0,90). Forekomsten hos
piloter var 0,61 (SD=0,87) vilket innebar en ganska stor skillnad mot TFO. Det var ockséa en
ganska hog forekomst hos 2-skift (M=0,87, SD=0,98) i jamforelse med 3-skiftarbetarna
(M=0,64, SD=0,81).

Tjugosex procent hade ndgon gang oavsiktligen rakat somna till nar de flugit. Av piloterna
hade 16 % rakat somna under flygning. Medelvardet 6ver hela gruppen var 0,43 (SD=0,78)
pa den fyrgradiga skalan (0—4) dar o betydde aldrig héint och 1 har hiant en gang. Hogst
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medelvarde hade gruppen TFO pa 0,78 (SD=0,97) och nast hogst 6—10 ar pa 0,71 (SD=0,96).
Lagst forekomst fanns hos 20 + (M=0,09, SD=0,29). Forekomsten var hogre hos 2-
skiftarbetarna (M=0,61, SD=0,90) dn for 3-skiftarbetarna (M=0,14, SD=0,35). Inom
hogriskgruppen hade 9 av de 10 respondenterna oavsiktligen rakat somna under flygning
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Figur 4. Flygning under paverkan av trétthet mellan de olika undersokningsgrupperna i
procent.

5.1.2 Trotthetens paverkan pa arbetsprestationen

Attiodtta procent svarade att den egna arbetsprestationen i helikoptern forsimrades vid
trotthet. Tolv procent ansag att den vare sig var battre eller samre, bland 3-skiftarbetarna
var denna siffra 21 %. Mellan de olika grupperna fanns i 6vrigt en stor samstammighet kring
fragan. Nittiosex procent ansag att risken for ett haveri eller incident &r storre med en
besittning som flyger nar de ar trotta. Fyra procent ansag inte att detta innebar en storre
risk.

5.1.3 Trotthet pa vag till och fran arbetet

Pé fradgan om man brukar vara sa trott nar man kor till eller fran arbetet att man ar nira pa
att somna vid ratten s hamnade medelvardet pa 0,63 (SD=0,80) pa den fyrgradiga skalan
(0—4) dér o var aldrig och 1 inte sa ofta. Tva grupper stack ut frin mangden, 6—10 aGr som
lag hogt 6ver ovriga med ett medelvarde pa 1,0 (SD=1,0) och 0—5 dr som lag betydligt lagre
dn Ovriga pa 0,31 (SD=0,46). Fjorton procent hade ndgon gang somnat vid ratten. Av 2-
skiftarbetarna hade 19 % somnat medan det hos 3-skiftarbetarna aldrig hade hant. De tva
grupper som stack ut var 6-10 dGr dir 21 % somnat vid ratten och 11—20 dr dar 27 % somnat
vid ratten. I hogriskgruppen hade hilften somnat vid ratten medan ingen i lagriskgruppen
hade gjort detta.
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5.1.4 Sova innan och under ett arbetspass

Pa fragan om respondenterna brukade ldgga sig och sova en stund pé dagen innan ett kvélls
eller nattpass blev medelvirdet 1,92 (SD=1,26) pa den fyrgradiga skalan dir o innebar aldrig
och 4 alltid. Det var en stor skillnad pa 2-skift med ett medelviarde pa 1,52 (SD=1,13) och 3-
skift 3,07 (SD=0,80). Piloterna hamnade pa 2,0 (SD=1,22) och TFO pa 1,78 (SD=1,31). 11—20
dr hamnade lagst av aldersgrupperna (M=1,45, SD=1,16). Lagriskgruppen hamnade pa 2,10
(SD=0,94) och hogrisk var den grupp som gick och lade sig ndst minst av alla med 1,50 (SD=
1,43) i medelvirde. Attiosex procent ansig att det var okej att ligga sig och sova/vila under
ett arbetspass om man kinde sig for trott for att flyga medan 14 % ansag att det var okej men
bara i undantagsfall.

5.1.5 Tackat nej till flyguppdrag

Sextiotre procent ansag att det var okej att tacka nej till ett livitidddande uppdrag om man
kande sig for trott for att utfora uppdraget. Tjugotva procent ansag att det var okej men bara i
undantagsfall medan 12 % inte ansag det var okej att tacka nej. Arton procent hade niagon
gang tackat nej till ett flyguppdrag pa grund av trotthet medan 61 % aldrig hade hamnat i den
situationen. Samtidigt svarade 20 % att man flugit trots att man egentligen borde ha tackat
nej pa grund av trotthet. Fyrtio procent inom hogriskgruppen svarade att de flugit trots att
de borde tackat nej och ingen i ldgriskgruppen hade behovt tacka nej pa grund av trétthet.
(Figur 5).
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Figur 5. Har du ndgon gdng tackat nej till ett flyguppdrag da du ként dig for trott?
(Procent)

5.1.6 Interna regelverket

I Polisflygets interna regelverket som reglerar flygtid och dygnsvila ansiag 78 % att
regelverket var tillrackligt for att sakerstalla att man fick den vila man behovde infor flygning.
Arton procent tyckte att regelverket var bra men inte tillrackligt. I gruppen 6—10 Gr ansag 64
% att regelverket var tillrackligt och i hogriskgruppen ansag 60 % detta. Stodet for
regelverket var hogst inom lagriskgruppen pa 91 %.
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5.2 Trotthetsindikator

For att summera resultatet av enkdatundersokningarna kan den trotthetsindikator som lag till
grund for framtagandet av de tva riskgrupperna anviandas som jaimforelse mellan de olika
undersokningsgrupperna. Denna “trétthetsindikator” ger en indikation pa trotthetsnivan i de
olika grupperna baserat pa medelvirdet av de 6 utvalda fragorna. Medelvirdet blev for hela
populationen 0,96 (SD=0,54). Lagriskgruppen lag lagst pa 0,25 (SD=0,08) och
hogriskgruppen hogst pa 1,78 (SD=0,53). TFO lag hogre an pilot och 2-skift 1ag hogre dn 3-
skift. Av de olika alderskategorierna lag 6—10 dr hogst och 0—5 ar lag lagst (Figur 6).
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Figur 6. Trotthetsindikator for de olika undersokningsgrupperna baserat pa medelvdirdet 1
de 6 utvalda fragorna fran enkdten.

6. Diskussion

I det har avsnittet kommer det redovisade resultatet diskuteras narmare. I denna del tas ett
helhetsgrepp kring frdgorna i enkiterna och svaren relateras till tidigare redovisad forskning.
Sambandet mellan olika grupper och de riskfaktorer som framkommit diskuteras. Har sker
en djupare analys av undersokningen s att viktiga slutsatser ska kunna dras och slutligen
kan bemota studiens syfte och fragestillningar.

6.1 Somn

Vad giller sjalvskattningen av somnen sa kan konstateras att den 6verlag upplevs vara
ganska bra. Det var relativt fa som ansag att sin somn var ganska dalig (14 %). Detta var en
av fa fragor dar 3-skiftarbetarna hamnade pa ett hogre medelvirde och alltsd sov sdamre dn
2-skiftarbetarna. Detta stimmer bra 6verens med Akersteds et al. (2002) studie som visade
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pa en paverkad somn hos just nattarbetare. I studiens forsta fraga kunde man se tendenser
pa vilka som sov allra simst men varfor vissa sov simre ar en omstandighet som inte
undersoktes och blir darfor en forskningsfraga for kommande studier.

Det fanns skil att undersoka respondenternas somnvanor och mer specifikt forekomsten
av somnbrist. Sarskilt eftersom skiftarbetare och de som arbetar oregelbundna tider ar en
utsatt grupp att drabbas utav detta (Shaw et al., 2013). Att somnbrist orsakar trotthet ar
dessutom en vialdokumenterad faktor inom flyget (Caldwell, 1997; Caldwell och Gilreath,
2002; Caldwell, 2005; Taneja, 2007). Det ska pdminnas att somnbrist per definition ar ett
tillstdnd dar man helt enkelt inte far tillrackligt med somn for att kdnna sig utvilad. Av hela
populationen sov 61 % mindre dn de behovde for att kdnna sig helt utvilade. Forfattaren vill
vara forsiktig med att pasta att dessa personer som inte fick den mangd somn de ansag sig
vara i behov av skulle lida av somnbrist. Lat dock siga att dessa personer atminstone inte fick
den somn de behovde. Som tidigare konstaterats finns det individuella skillnader i hur
mycket somn vuxna behover men i genomsnitt ar 7—8 timmars somn tillracklig for 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 dn 7 timmar. Ingen sov
mindre dn 6 timmar vilket enligt Hetta och Schwan (2017) bor forknippas med somnbesvar.
Hela urvalsgruppen sov i snitt 35 minuter mindre 4n den somn de ansag sig behova. Det gar
att jamfora med studien inom U.S. Army (Caldwell och Gilreath, 2002) dar besattningarna i
snitt sov 1 timme mindre dn de behovde och undersokningen med de svenska stridspiloterna
diar man i snitt sov 24 minuter mindre dn det uppskattade behovet (Teurnell, 2008). En
grupp som stack ut i denna fraga var 6—10 Gr med ett somnunderskott pa 53 minuter. Man
var ocksd den grupp som i snitt sov minst av alla (6 h 52 min). Gruppen 0—5 ar var den grupp
med hogst somnunderskott (1 h), nagot forvanande eftersom denna grupp sett 6ver hela
resultatet var den med minst risk, forekomst och paverkan av trétthet. En forklaring till
somnunderskottet skulle kunna vara att denna grupp var den som med stor marginal ansag
sig behova mest somn av alla for att kdnna sig helt utvilade (8 h 2 min).

Vi kan konstatera att somnkvalitén pa hela urvalsgruppen ar ganska bra men att manga
skulle behova sova mer an de gor for att kinna sig helt utvilade. Sarskilt viktigt inom
Polisflyget blir detta for piloterna eftersom dessa flyger helikoptern i ett en-pilotsystem. Av
piloterna var det trots ett mindre somnunderskott (28 min) dn for hela urvalsgruppen dnda
55 % som sov mindre dn de behovde.

6.1.1 Trotthet under flygning

Attio procent hade nigon géng flugit trots att de kiint sig for trétta for att flyga och 43 % hade
flugit nar de varit sa trétta att de varit nara pa att somna. I Teurnells (2008) studie svarade
15 % av stridspiloterna att de flugit d& de varit sa trotta att de med latthet hade kunnat
somna. Denna siffra var annu hégre inom U.S. Army pa 72 % och i samma studie svarade 45
% att de nagon gang rakat slumra till nar de flugit (Caldwell & Gilreath, 2002). I Teurnells
studie svarade 7 % att de ndgon gang slumrat till under flygning och i studien som
undersokte ambulansflygverksamheten i USA var denna siffra 28 % (Gregory, et al,. 2010).
Inom Polisflyget hade 27 % oavsiktligen rdkat somna till under flygning. Hir méaste man dock
gora en skillnad pa 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 forklaring eftersom
TFO inte flyger sjalv. Att en TFO rakar somna har inte samma effekt pa flygsdkerheten som
nar en pilot gor det. Dock arbetar pilot och TFO samma tider, med ungefar samma uppdrag
och i samma miljo. Detta skulle kunna signalera att pilotgruppen hade kunnat ligga hogre i
forekomst dn de faktiskt gor. Nar en pilot i ett en-pilotsystem rakar somna bakom spakarna
ar det dock mycket allvarligt och nagot som skulle kunna fa 6desdigra konsekvenser. Kanske
ar detta en av de viktigaste upptickterna i denna studie.

Av de fragor som berorde trotthet under flygning kan ségas att 2-skiftarbetarna hade en
betydligt hogre risk och forekomst i fragorna an 3-skiftarbetarna och samma skillnad fanns
mellan TFO och pilot. Undersokningsgruppen 6—10 ar stack ut med hogst medelvarden
vilket signalerar hog risk och forekomst. Som exempel hade 100 % i denna grupp nagon gang
flugit trots att de ként sig for trétta och 43 % somnat under flygning.

Observeras bor att fraga 4 och 5 (vg se Bilaga 1) gav en positiv skevhet pa grund av ett lagt
medelvarde och dirmed blev standardavvikelsen storre 4n medelvardet, detta innebar att
flera av respondenterna svarade nekande pa de tva fragorna. Det fanns alltsa stora skillnader
inom de olika undersokningsgrupperna pa hur man svarade i dessa fragor.

6.1.2 Trotthet pa viag till och fran arbetet

Forfattaren valde att ha med tva fragor i enkdten som undersokte forekomsten av trétthet pa
vag till eller fran arbetet. Detta var egentligen inte fragor som lag inom studiens syfte och
fragestillning men motivet ansags av forfattaren vara att dessa skulle kunna fungera som
referensvirden och indikatorer pa en allmin paverkan av trotthet fore eller efter arbetet.
Resultaten av dessa fragor ligger i linje med de resultat som 6vriga trotthetsrelaterade fragor
givit. Namligen att det ar en betydligt hogre forekomst och risk hos 2-skiftarbetarna jamfort
med 3-skiftarbetarna. Att gruppen 6—10 Gr med marginal ligger hogst och att 0—5 dr ligger
lagst. Resultaten av dessa tva fragor bor dock paverkas av hur langt man har mellan arbete
och hem. Detta var nagot som denna studie inte undersokte.

6.1.3 Sova innan och under ett arbetspass

Det finns en viktig iakttagelse fran enkdtundersokningarna betriffande tva av
undersokningsgrupperna. Namligen det faktum att 3-skiftarbetarna géar och lagger sig for att
sova innan kvills- eller nattpassen i mycket hogre utstrackning an 2-skiftarbetarna. Det var
en stor differens i denna fraga och nagot som kan ha en paverkan pa skillnaden grupperna
emellan.

6.1.4 Tackat nej till flyguppdrag

Attio procent hade flugit fast de egentligen varit for trotta for att flyga men bara 18 % hade
nagon gang tackat nej till ett uppdrag da de kint sig for trotta. Detta kan jamforas med
studien pa ambulansflygverksamheten i USA dir 25 % négon gang tackat nej till ett uppdrag
pa grund av trotthet (Gregory, et al,. 2010). I samma studie uppgav 65 % att de nagon gang
borde ha tackat nej till ett uppdrag da de egentligen varit for trotta. Denna siffra var mycket
lagre i denna undersokning dar endast 20 % uppgav att de borde tackat nej. Detta ir siffror
som inte riktigt gar ihop vilket dels kan bero pa att dessa siffror ar himtade frén tva olika
fragor (fraga 3 och 12). Men om 80 % flugit nir de varit for trotta for flygning sé borde fler ha
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tackat nej till flygning &dn de 18 % som nagon gang hade gjort det. Sarskilt eftersom 61 %
uppgivit att de aldrig hamnat i situationen att de behovt tacka nej till ett flyguppdrag pa
grund av trotthet. Givetvis maste man dven har ha med sig att det troligen kravs betydligt
mer for att en TFO ska tacka nej till ett flyguppdrag pa grund av trétthet dn for en pilot. Det
finns darfor anledning att titta narmare pa hur pilotgruppen svarat.

Av piloterna hade 77 % svarat att de nagon gang flugit fast de egentligen kant sig for trotta
for att flyga men bara 26 % hade ndgon gang tackat nej pa grund av detta. 23 % uppgav att
de nagon gang borde ha tackat nej. Det finns har anledning att anta att polisflygarna troligen
borde tacka nej i storre omfattning 4n de idag gor.

6.1.5 Interna regelverket

Stodet for att Polisflygets interna regelverk ar tillrackligt for att sakerstélla att medarbetarna
far den vila de behover och inte flyger nir de ar for trotta var stort (78 %). Sett till
trotthetsindikatorn (Figur 6) dar gruppen 6—10 dr lag hogst och gruppen 0o—5 ar lagst kan en
del upptackter diskuteras. Namligen att de som ligger hogst i risk och forekomst av trotthet i
storre omfattning anser att regelverket inte ar tillrackligt. I motsatsférhallande anser de som
ligger lagst risk och forekomst av trotthet att regelverket ar fullt tillrackligt. Detta kan dven
styrkas vid en jamforelse mellan riskgrupperna. I lagriskgruppen ansag 9o % att regelverket
var tillrackligt jamfort med 60 % i hogriskgruppen.

6.2 Trotthetsindikatorn och summering

Den undersokningsgrupp som lag hogst i risk i trotthetsindikatorn var 6 — 10 dr. I denna
grupp fanns det ett somnunderskott som inte borde vara obetydligt (53 min) och man var
den grupp som sov kortast tid av alla grupper. Somnkvalitén var ocksa samst i jamforelse
med de 6vriga grupperna. Troligen ar detta faktorer som kan paverka den jamforelsevis hoga
forekomsten av trotthet som fanns inom denna grupp. Undersokningsgruppen o—5 ar var
den aldersgrupp dar forekomsten av trotthet var som ldgst. En forklaring till detta skulle
kunna vara att man helt enkelt inte har den kvantitativa tiden i helikoptern som de dldre
grupperna har. Visserligen sé skulle forekomsten av trotthet med ett sédant argument bli
hogre ju dldre aldersgrupperna blev men det ar inte ett monster som har framkommit i
denna studie. Ett argument som kan forklara en del av gruppens laga viarde ar att de nya
piloterna inte far flyga operativa uppdrag i morker under de forsta aren. Detta gor att
atminstone de nya piloterna inte ar exponerade for de kvills- och nattrelaterade riskerna.
Med anledning av det hga somnunderskott som denna grupp hade sa kan dessa individer
dock tankas utgora en riskgrupp i framtiden nar kvills- och nattarbete paborjats och mer tid
spenderats i helikoptern.

TFO lag hogre i risk och forekomst én piloterna i de flesta fragor. I vissa av dessa finns det
naturliga forklaringar som redan diskuterats. Det finns dock en frdga som inte ar direkt
flygrelaterad men som kan spela stor roll i detta, namligen somnen. TFO hade ett
somnunderskott pd 47 min jamfort med piloternas 28 min. Detta verkar vara ett
aterkommande tema for de grupper dar trotthetsnivan varit som hogst. Man lade sig ocksa
och sov innan ett kvalls- eller nattpass i lagre utstrackning an vad piloterna gjorde.

D4 det i de flesta fragor samt i trétthetsindikatorn framkom att 2-skiftarbetarna hade en
hogre risk och forekomst av trotthet jamfort med de som arbetar 3-skift har forfattaren
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forsokt finna en rimlig forklaring till detta. Sarskilt eftersom studier papekat den forhéjda
risk som finns for nattarbetare (Akerstedt et al., 2002; Akerstedt & Kecklund, 2000). Hir
behover vi gora ett tydligt papekande angdende 2-skiftsgruppen. Denna grupp kan ibland fa
jobba sent in pa natten. Det finns vissa bestimda starttider for skiften och i regel ocksa
sluttider men polisflygaryrket ar ett polisyrke. Det innebér att man inte alltid kan dka hem
nir passet egentligen ir slut. Ar man pi ett uppdrag kan man oftast inte avbryta detta for att
ens sluttid borjar narma sig. Uppdraget behover slutforas och detta kan givetvis ibland dra ut
pa tiden vilket kan resultera i att besédttningen tvingas ga over sina sluttider. Dessutom ar
Polisflyget en nationell resurs och finns bara pa fem olika platser 6ver landet. Det kan med
andra ord bli 1anga och ibland tidskrdvande transporter som ocksé kan forlanga
arbetspassen. Detta ar en inget ovanligt for en kvéllsarbetare pa Polisflyget och kan innebéra
att en besittning som arbetat kvillspasset far ga 6ver och dven arbeta en stor del av natten.
Passet inte bara forlangs utan gar dven in pa nattetid som i sig ar forenat med en hogre risk.
Detta skulle kunna vara en stor forklaring till varfor 2-skiftarbetarna har en hogre riskfaktor
an 3-skiftarbetarna. Det kan vara sa att det ar under de forlangda kvillspassen da
besittningarna arbetat utover sin schemalagda arbetstid som riskerna ar som allra storst,
sarskilt om besattningen inte sovit infor arbetspasset. Kvills- och nattarbetarna flyger ocksa
morker med NVG vilket i sig dr anstrangande och uttréttande for 6gonen (Brickner, 1989).
Detta vet vi kan paverka reaktionsformagan negativt (Chastain och Kubala, 1979). NVG ir ett
nodvandigt hjalpmedel men kan resultera i en ytterligare okad trotthet for besattningarna
under kvills- och nattflygningarna.

Av de tva riskgrupper som skapades i trotthetsindikatorn kan ytterligare iakttagelser
diskuteras. I hogriskgruppen som lag mycket hogre dn 6vriga s tillhorde 6 av 10 gruppen 6—
10 dr och 9 av 10 arbetade 2-skift. Attio procent sov mindre #n de behévde med ett
somnunderskott pa i snitt 51 minuter och alla utom en hade nagon gang rakat somna under
flygning. Detta var ocksa en grupp som ganska sillan lade sig och sov infor ett kvills- eller
nattpass. Hogriskgruppen verkar vara medvetna om riskerna med flygning under paverkan
av trotthet da de viarderade trétthetens paverkan pa flygsikerheten hogst av alla grupper.
Samtidigt var de ocksa den grupp som varderade risken hogst for en incident eller ett haveri
med en besittning paverkade av trotthet. I lagriskgruppen tillhérde fem gruppen o — 5 ar,
resterande fem var jamnt fordelade pa de 6vriga aldersgrupperna. Sextio procent sov mindre
an de behovde och somnunderskottet var betydligt lagre (24 min) an for hogriskgruppen.
Ingen hade vare sig somnat eller varit nira pa att somna under en flygning och inom
lagriskgruppen lade man sig och sov innan ett arbetspass i betydligt hogre omfattning dn
hogriskgruppen.

Om Polisflygets interna regelverk betraffande vila och flygtid ar tillrackliga for att
sikerstilla en sidker flygning kan diskuteras. Samtidigt har individen det storsta ansvaret att
bade folja och skéta de rad och regler som Polisflygets DHB foreskriver. Att 61 % sover
mindre dn de anser sig behova for att kinna sig utvilade dr exempelvis inget som en
arbetsledning eller interna regelverk kan styra 6ver. Detta dr individens eget ansvar men som
av manga olika skal givetvis inte alltid gar att styra 6ver. Livspusslet och familjelivet ar inte
alltid forenligt med en god natts somn. Den hir studien visar dock pé ett samband mellan
somn och trétthet vilket belyser somnens stora betydelse for flygsdkerheten. Detta gor att vi
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likt tidigare refererade studier ocksa bor kunna verifiera att somnbrist leder till trotthet,
sarskilt i kombination med kvalls- och nattarbete. Det basta motmedlet for att motverka de
trotthetsrelaterade riskerna verkar forutom en god natts somn vara att sova under dagen
innan ett kvills- eller nattpass.

6.3 Metoddiskussion

Forfattaren star fast i beslutet att tillvigagéngssattet med en kvantitativ studie varit att
foredra framfor en kvalitativ. Sarskilt pa grund av forfattarens eget engagemang inom
Polisflyget. Det finns en risk att resultatet i en kvalitativ studie med exempelvis intervjuer
hade kunnat variera beroende pa vilka respondenter som valts ut. Det har namligen skiljt
mycket mellan olika individer och vad de svarat i de olika fragorna och risken hade kunnat
vara att resultaten varierat eller att studien skulle fatt svart i att f& méttnad. Detta visar inte
minst den stora skillnaden mellan individerna i hog- och lagriskgrupperna pa. Samtidigt
hade resultaten i en kvalitativ studie kanske kunnat besvara fragor som denna studie inte
kunnat gora. Det finns flera fragor som forfattaren i efterhand hade velat stilla till
respondenterna om det funnits mojlighet till detta, fragor som dykt upp efter att svaren
bearbetats. Kanske hade vissa fragor lampat sig bittre i en intervjumiljo an i ett enkatformat.

Det ar svart att undvika generaliserande svarsalternativ i enkéter som innehaller
forhandsdefinierade skalor och respondenten kan uppleva att inget svarsalternativ stammer
overens med sin egen uppfattning. Kanske hade alternativet med VAS-skalor minimerat
denna risk men da endast 0,4 % av svaren (4 av 931) var vet ej/vill inte svara tyder det pa
att respondenterna mestadels hittat ett svarsalternativ som stamt 6verens med deras egen
uppfattning om fragan. Vid anvindandet av sjalvskattade frageformular finns det en risk for
svarbias, forhoppningsvis har det anonyma enkitforfarandet minimerat denna risk.
Forfattaren var medveten om att studiens amnesval kunde vara kansligt att prata oppet om
och stor vikt lades darfor kring sjdlva utformandet av enkitfrdgorna och pa enkitforfarandet.
Det ar svart att uppskatta om studien péaverkats av svarsbias men rimligtvis borde resultaten
inte vara i 6verkant 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 sadan fraga
borde i sé fall paverkan vara i motsatt riktning, alltsa att respondenten inte kryssat i att hen
somnat under flygning fast det egentligen hant.

Studiens goda svarsfrekvens bor ha lagt en bra grund for ett tillforlitligt resultat.
Forfattaren var medveten om vikten av en hog svarsfrekvens med tanke pa den jamforelsevis
lilla urvalsgrupp som fanns tillganglig inom Polisflyget. Eftersom de 49 enkatdeltagarna
representerar nastan hela populationen pa Polisflyget sa borde resultaten ur den aspekten
anses tillforlitliga. Ett urval pa 49 respondenter kan innebara svarigheter i en kvantitativ
studie som utlovat anonymitet. Det har varit en balansgang att lyfta fram viktiga upptéackter
samtidigt som forfattaren behovt tillvarata och respektera individernas integritet och
intressen. Det var av denna anledning som en del variabler fick strykas under uppbyggnaden
av enkiten. Forfattaren ansg att minst 10 individer behovde inga i en grupp for att géra den
jamforbar med andra. Hade kravet satts pd en hogre numerir s hade inte ménga grupper
kunnat skapas. Med denna motivering skapades ocksa de tva riskgrupperna dar 10 individer i
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vardera grupp ingick. I en statistisk undersokning bor grupperna vara betydligt storre dn de
10 som varit studiens minimum. Eftersom totalpopulationen pa den enhet som har
undersokts inte ar storre sa gav detta forfattaren sma mojligheter att dela in populationen i
storre undersokningsgrupper. Att grupperna varit forhallandevis sméa har inneburit vissa
problem under resultatredovisningen. Dock har de upptackter som gjorts inom
undersokningsgrupperna varit viktiga att redovisa, inte minst da denna studie varit en del av
det standigt pagaende arbetet inom Polisflyget som syftar till att hoja flygsdkerheten.

Nagra rader bor dgnas at frigan som undersokte respondenternas somn och somnbehov.
Forfattaren anvinde sig mestadels av ordet somnunderskott vilket kan beskrivas som
somnen subtraherat med somnbehovet. Det blir en definitionsfrdga om man utefter denna
beridkning kan pasta att de respondenter som hamnade pa en negativ differens kan anses lida
av somnbrist. Att dessa respondenter sov mindre dn de ansag sig behova ar resultatet av
deras egna uppskattade somnvanor men om dessa istéllet fatt frigan om de anser sig lida av
somnbrist hade kanske utfallet blivit ett annat. Eftersom detta var en vedertagen metod i tva
av de studier (Caldwell och Gilreath, 2002; Teurnell, 2008) som inspirerat forfattaren till
denna undersokning sa ansigs denna metod vara tillampbar.

~. Slutsatser

Syftet med denna studie var att undersoka forekomsten av somnbrist och trotthet hos
polishelikopterns personal och granska vilken paverkan detta kunde ha pé flygsidkerheten. De
tre fragestillningar som stélldes var:

1) Ar sémnbrist ett forekommande problem hos Polisflygets personal?
2) Ar det vanligt att Polisflygets personal flyger under pdverkan av trétthet?

3) Finns det ndgra riskfaktorer och riskgrupper som dr sdrskilt utsatta for somnbrist
och trotthet inom Polisflyget?

7.1 Ar somnbrist ett forekommande problem hos Polisflygets
personal?

Resultatet i studien visade att ménga (61 %) av polisflygarna sov mindre &n de sjilva ansag
sig behova. Somnunderskottet 1ag i genomsnitt pa 35 minuter men varierade mellan
undersokningsgrupperna (8 — 60 min) dar de grupper som lag hogst i trotthetsindikatorn
oftast hade ett hogre somnunderskott dn de 6vriga grupperna. De polisflygare som sover
mindre tenderar alltsd att vara mer utsatta och paverkade av trotthet. Sett till hela enheten sa
bor somnunderskottet kunna skapa vissa trotthetsrelaterade problem. Slutsatsen blir att
medarbetarna pa Polisflyget behéver sova mer dn de faktiskt gor och att detta ar viktigt for
att minimera de trotthetsrelaterade risker som somnbrist kan medfora.
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7.2 Ar det vanligt att Polisflygets personal flyger under
paverkan av trotthet?

En stor del (80 %) av Polisflygets operativa personal hade ndgon gang flugit trots att de kéint
sig for trotta for att flyga. Fyrtiotre procent hade nagon géng flugit da de varit sa trotta att de
varit nira pa att somna och ungefar var fjarde (26 %) polisflygare hade nagon ging
oavsiktligen rakat somna under flygning. Detta ar resultat som ligger ungefar i linje med
andra jamforbara studier. Av piloterna hade 16 % somnat vid spakarna under flygning vilket
ar nagot som kan fa mycket allvarliga konsekvenser och kanske ar en av de viktigaste
upptackterna i denna studie. Slutsatsen blir dock med hansyn tagen till de medelvarden som
beskrivit en ganska 1ag forekomst av trotthet under flygning att det inte ar vanligt att
polisflygarna flyger under paverkan av trotthet men att det ndgon gang skett for de allra
flesta. Allvarlighetsgraden i dessa fragor ar dock hog och en flygning med en trott besittning
kan vara en flygning for mycket.

7.3 Finns det nagra riskfaktorer och riskgrupper som ar
sarskilt utsatta for somnbrist och trotthet inom Polisflyget?

De tre grupper som 1ag hogst i forekomst av trotthet enligt trotthetsindikatorn var 6 — 10 ar,
2-skift och TFO. Gemensamt for dessa undersokningsgrupper var att de hade ett hogre
somnunderskott dn de flesta andra grupper, de sov ocksa kortare tid dn de flesta andra
grupper. Tvd-skift och TFO lade sig och sov i betydligt mindre omfattning infor ett kvills-
eller nattpass an sina respektive jamforelsegrupper (3-skift och piloter). Dessa fynd kunde
styrkas nir riskgrupperna analyserades. Hogriskgruppen som inneholl de 10 individer med
hogst forekomst i trotthetsindikatorn hade ett hogt somnunderskott (51 min) och lade sig och
sov infor ett kvills- eller nattpass nast minst av alla undersokningsgrupper.

Slutsatsen blir att tre riskgrupper (6 - 10 dr, 2-skift och TFO) sticker ut bade i sémnbrist
och trotthet. Dessa tre ligger hogst i trotthetsindikatorn vilket tyder pa att det ocksa finns ett
samband mellan somnbrist och trotthet. Undantaget har varit en undersokningsgrupp (0—5
ar) som lag hogst i somnbrist men lagst i trotthetsindikatorn. Denna grupp sov dock i snitt
langre tid 4n bade 6 — 10 dr och TFO och var dven den grupp som hade det hogsta
egenuppskattade somnbehovet. Studien har aven visat att de polisflygare som lagger sig och
sover en stund infor ett kvills- eller nattpass verkar minimera de trétthetsrelaterade
riskerna.

7.4 Avslutande reflektion

Den hir studien har visat att somnbrist och trotthet existerar inom Polisflyget. Mycket tyder
ocksa pa att det finns ett samband dem emellan. Merparten av polisflygarna ansag att
arbetsprestationen i helikoptern férsdmrades och att risken for haveri 6kade med en trott
besattning bakom spakarna. Det finns med andra ord ett internt stod for att dessa faktorer
kan paverka flygsdkerheten.
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7.5 Forfattarens rekommendationer och forslag till framtida
studier

Med hansyn tagen till studiens resultat foreslar forfattaren ett antal rekommendationer. Den
forsta rekommendationen ar pa individniva och riktar sig till manga av de polisflygare som
inte fir den somn de behdver. Polisflygarna behover ta ansvar for att aktivt forbattra somnen
och framforallt sova den tid de behover for att kdanna sig utvilade infor arbetspassen. Sarskilt
viktigt ar detta for de som arbetar kvills- och nattpass. Man bor ocksa i mdjligaste man sova
pa dagen infor ett arbetspass som helt eller delvis striacker sig 6ver natten. Den andra
rekommendationen ar beslutsmassig och riktar sig mot att aktivt forhindra flygning under
paverkan av trétthet. Polisflygarna bor tacka nej till flyguppdrag alternativt avbryta
flyguppdrag da trottheten paverkar eller kan komma att paverka flygsdkerheten. Trots de
tydliga instruktioner i Polisflygets DHB om att avbryta flygtjanstgoring vid trotthetstecken
tyder resultaten i studien pa att manga polisflygare behover bli béttre pa att avbryta eller inte
inleda flyguppdrag alls vid dessa situationer. Har vilar ansvaret pa den enskilda
besattningsmedlemmen.

Forfattaren anser att det finns ett behov av kompletterande studier inom Polisflyget som
kan besvara fragor som uppstatt under arbetets gang. Nedan foljer nagra forslag pa
forskningsfragor som denna studie ej kunnat besvara;

Varfor sover manga polisflygare mindre dn de behover?
Har de polisflygare som dr mest paverkade av trotthet smabarn hemma?

Vad dr det som gor att vissa inte ldgger sig och sover pa dagen infor ett kvdlls- eller
nattpass?

Varfor polisflygarna inte tackar nej till flyguppdrag i storre omfattning ndr de kdnner sig
for trotta att flyga?

En kvalitativ studie med ett externt perspektiv skulle kunna ge en djupare forstaelse for hur
polisflygarna tdnker och resonerar kring flera av de fragor som denna studie ber6rt men inte
kunnat besvara.

7.6 Slutord

Slutligen vill forfattaren rikta ett stort tack till sin handledare Hans Lofgren. Med ett stort
engagemang har Hans i allra hogsta grad bidragit till det har examensarbetets
genomforande. Tack ocksa till personalen vid Polisenheten pa Umea Universitet for er
hjalpsambhet, ert stora engagemang och den tid ni lagt pa att hjalpa forfattaren med diverse
fragor under det senaste aret!
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Bakgrund

De senaste arens forskning kring flyg har visat att omfattningen av trotthetsrelaterade olyckor
varit stor. Studier har visat att mellan 10-30 % av alla haverier som sker har trotthet som
trolig orsak. Tva riskgrupper som ar sirskilt utsatta &r skifttjénstgérande personal som
exempelvis poliser och piloter. Dessa riskgrupper arbetar pé polisflyget och gor dérfor den hér
studien intressant.

Vad handlar enkiten om?
Enkéten handlar om att kartlagga i vilken omfattning Polisflygets personal flyger under
paverkan av trotthet och om detta i s fall kan paverka flygsidkerheten.

Varfor ir det viktigt att just du svarar pa enkéten?

Ett stindigt pagdende sikerhetsarbete &r viktigt for att minimera de risker som ar forenat med
helikopterverksamhet och polisarbete. Studien syftar till att hoja sékerheten inom Polisflyget
och dirfor dr det viktigt att du svarar pé denna enkit.

Hur ling tid tar enkiiten att besvara?
Enkiten tar ca 5 min att besvara.

Ar enkiiten anonym?
Ja, enkiten dr anonym.

Vilka kommer besvara enkiiten?
Enkéten kommer att delas ut till Polisflygets operativa personal som bestar av piloter och
taktiska flygoperatorer (TFO). Deltagandet &r helt frivilligt.

Instruktion
Enkéten innehaller 19 fragor varav de forsta 16 har forhandsdefinierade svarsalternativ. I de

forsta 16 frdgorna ombeds du kryssa i det alternativ som stimmer bést dverens med din egen
uppfattning. Du ska bara vilja ett av svarsalternativen. Det finns ocksd mojlighet att kryssa i
en ”Vet ¢j/Vill inte svara” ruta som finns vid varje fraga. Besvara fragorna utifrén din tid pa
Polisflyget, inget annat. Nedan foljer ett exempel pa hur en fraga kan se ut. Enkiten startar pa
nista sida.

Exempel

Hur upplever du din egen arbetsprestation i helikoptern ndr du dr trott?

Mycket simre én vanligt

Sdmre én vanligt Vet ejVil
. inte svara
Vare sig bittre eller saimre

Bittre dn vanligt

O X O OO

Mycket béttre dn vanligt
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Jag bekriftar att jag har list informationen pa foregiende sida och deltar frivilligt i
denna studie.

|:| Ja
[] Nej

1. Hur skulle du uppskatta kvalitén pé din somn 6verlag?

Mycket dalig

Délig

Ganska dalig
inte svara

Ganska bra

Bra

OO0O0000

Mycket bra

2. Brukar du kinna dig trott néir du flyger?
Alltid
Ofta

Vet ej/Vill
foland
inte svara

Inte sé ofta

O 0000

Aldrig

3. Har du nigon gang flugit trots att du egentligen kiint dig for trott for att flyga?

[

Manga ginger

Flera ganger

Har hint ndgon enstaka gang Vet ej/Vil
inte svara

Har hént en géng

OO0 O

Aldrig hént
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4. Har du nigon ging flugit nir du kiint dig sa trott att du varit nira pa att somna?
[] Mainga ganger

Flera ganger

Har hént nagon enstaka gang Vet ej/Vill
. . inte svara
Har hént en gang

Aldrig hént

OO0

5. Har du oavsiktligen rikat somna till nir du flugit? (Aven nickat till for en kort stund)
Manga ginger
Flera ganger

Har hiint ndgon enstaka gang ?ﬁte?\{ ;/r'!

Har hént en géng

OO0 000

Aldrig héint

6. Hur upplever du din egen arbetsprestation i helikoptern nir du ér trott?
Mycket simre én vanligt
Sédmre &n vanligt

. . . Vet ej/Vill
Vare sig bittre eller sdmre

Bittre dn vanligt

O 0000

Mycket béttre dn vanligt
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7. Hur virderar du risken for en incident/haveri om besittningen flyger nir de ir
trotta?

O Mycket storre risk Vet ej/Vill
inte svara
D Storre risk

Ingen storre risk

Négot mindre risk

OO O

Mycket mindre risk

8. Brukar du vara si trott néir du kor till eller frin arbetet att du 4r néra pa att somna
vid ratten?

. Vet ej/Vill
Ganska ofta
Ibland

Inte sé ofta

OO 00O

Aldrig

9. Har du nigon ging somnat vid ratten nir du kort till eller frin arbetet pa Polisflyget?
(Aven nickat till for en kort stund)

o o Vet ej/Vill
Minga ganger inte svara
Flera ganger
Har hént nagon enstaka gang

Har hént en géng

O O 000

Aldrig héint
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10. Anser du att det ir okej att léigga sig och sova/vila en stund under ett arbetspass om
du inte kdnner dig tillriackligt pigg for att flyga?

[] Ja Vet ej/Vil

inte svara

[l Jamenbarai undantagsfall

O Nej

11. Anser du att det ir okej att tacka nej till ett livriddande flyguppdrag om du kéinner
dig for trott for att utfora uppdraget?

[] Ja Vet ej/Vill

inte svara

[] Jamenbarai undantagsfall

O Nej

12. Har du niagon giang tackat nej till ett flyguppdrag da du ként dig for trott?

L] Ja Vet ej/Vill

inte svara

] Nej men jag borde ha gjort

[] Nej, aldrig hamnat i den situationen

13. Ar Polisflygets interna regelverk som reglerar flygtid och dygnsvila tillriickliga for
att sikerstilla att du far den vila du behover och inte flyger néir du kidnner dig paverkad
av trotthet?

[] Ja Vet ej/Vill

inte svara

O Regelverket dr bra men inte tillrackligt

] Nej

14. Vilka tider arbetar du i huvudsak?

Vet ej/Vill

[l Dagochkvill

] Dag, kvill och natt
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15. Brukar du gi och léigga dig en stund pa dagen innan ett kviills- eller nattpass?

Alltid Vet ej/Vill
inte svara
Ofta

Ibland

Inte sé ofta

O O000

Aldrig

16. Hur manga ars erfarenhet har du inom Polisflyget?

inte svara
(] 6-104r

11-15 ar

16-20 ar

O O O

20 ar eller mer

Vet ej/Vill
17. Hur manga timmar sover du i genomsnitt per natt innan du ska arbeta?

Vet ej/Vill
18. Hur méinga timmar somn uppskattar du att du behdver i genomsnitt per natt for
att kiinna dig helt utvilad?

19. Arbetar du som TFO eller Pilot?
- inte svara
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Om du onskar tilléigga eller kommentera nigot som beror frigorna ovan eller studien i
ovrigt sa finns nedan en méjlighet till detta.

Nir du nu besvarat enkiten ombeds du léigga den i lidan eller kuvertet méarkt med
“Enkiiter”. Ladan/kuvertet kommer forslutas och skickas till studiens forfattare.
Tack for din medverkan!
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