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Förord 

Föreliggande studie har genomförts i nära samarbete mellan forskare vid VTI och 

Stressforskningsinstitutet vid Stockholms Universitet samt företaget Keolis ledning och 

förare som tillhör Södertörnsområdet, depåerna: Handen, Nynäshamn, Ösmo och Estö. 

Vidare har bussförare verksamma i Östergötland ingått i en experimentell del.  

Studien omfattar fyra delar: frågeformulär, analys av skiftscheman, aktigrafi och 

dagboksstudie samt ett experiment med bussförare på väg. VTI har haft huvudansvar för 

datainsamling kopplat till frågeformuläret, aktigrafin och sömndagböcker samt för 

experimentet med bussförare på riktig väg. Stressforskningsinstitutet har ansvarat för 

insamling och analys av skiftscheman. Stressforskningsinstitutet har dessutom 

analyserat aktigrafidata och sömndagböcker samt bidragit till skrivandet av 

slutrapporten. VTI har haft huvudansvar för rapporten samt för projektledningen och 

kontakten med företaget Keolis och samtliga involverade förare. 

Vi vill tacka alla medverkande för deltagande i studien, utan era bidrag hade detta 

arbete inte varit möjligt att genomföra. Studien har finansierats av AFA och har 

godkänts av regional etikprövningsnämnd i Linköping. 

 

Linköping, juni 2014 

 

Anna Anund 
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Bussförares arbetstider kopplat till trötthet 

av Anna Anund, Göran Kecklund, Carina Fors, Jonas Ihlström, Michael Ingre, Igor 

Radun och Beatrice Söderström 

VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut 

581 95 Linköping 

 

 

Sammanfattning 

Bussförare i kollektivtrafik, har ofta oregelbundna arbetstider och en arbetssituation 

som kan innebära hög stress. Dessa faktorer kan leda till allvarlig trötthet och syftet med 

denna undersökning är att belysa hur förarnas arbetstider påverkar sömn, stress, trötthet 

och körprestation. Genomförandet av projektet har omfattat fyra delstudier som alla, på 

olika sätt, har bidragit till förståelsen av hur bussförares arbetstider ser ut och hur de är 

kopplade till trötthet. 

Hypoteserna i de fyra delstudierna var att tidiga morgonpass, delade arbetspass, långa 

arbetspass och kort vilotid mellan passen bidrar till sömnbesvär, stress, trötthet och 

försämrad körprestation, vilket tillsammans kan resultera i ökade säkerhetsrisker. 

Genomförda studier visar sammantaget att dessa hypoteser till övervägande del kan 

bekräftas. Generellt kan sägas att sömnighet och trötthet under körning upplevs som ett 

problem eftersom förarna anser att detta innebär försämrad körprestation, vilket ökar 

risken för incidenter och olyckor. Följande omständigheter anses ge upphov till sådana 

problem: 

 En majoritet av förarna, 68 procent, anser att arbetspass längre än 10 timmar är 

ett stort problem. 

 En majoritet, 62 procent, anser att varierande starttid för arbetspassen är ett stort 

problem. 

 En majoritet, 56 procent, anser att kortare vilotid än 11 timmar är ett stort 

problem. 

 36 procent av förarna anser att delade arbetspass är ett stort problem. 

 19 procent av förarna anser att tidiga morgonpass är ett stort problem 

 

Ovanstående förhållanden innebär att: 

 45 procent av förarna hade svårt att hålla sig vakna under körning minst två 

gånger per månad. 

 19 procent hade under senaste tioårsperioden varit med om en incident på grund 

av trötthet. 

 17 procent hade någon gång under senaste halvåret velat avbryta körningen på 

grund av trötthet men inte känt att de kunnat och 4 procent hade avbrutit. 

 7 procent hade varit med om olycka orsakad av egen trötthet. 

 

Rapporten avslutas med en lista med förslag på åtgärder.
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Bus drivers’ working hours and the relationship to fatigue 

by Anna Anund, Göran Kecklund, Carina Fors, Jonas Ihlström, Michael Ingre, Igor 

Radun and Beatrice Söderström 

The Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI) 

SE-581 95 Linköping Sweden 

 

 

Summary 

Bus drivers often have irregular working hours and their work involve high levels of 

stress. These factors can lead to severe fatigue and the purpose of this study is to 

highlight how the working hours affect sleep, stress, fatigue and driving performance. 

The project includes four studies which all, in different ways, contributed to the 

understanding of bus drivers’ working hours and the relation to fatigue. 

The hypotheses were that early morning shift, split shifts, long working hours and short 

hours of rest between shifts contribute to sleepiness, stress, fatigue and impaired driving 

performance, which together can result in increased safety. The overall results support 

these hypotheses. Generally speaking, sleepiness and fatigue while driving is perceived 

as a problem because drivers consider that this means impaired driving performance, 

which increases the risk of incidents and accidents. The following circumstances are 

considered to cause such problems: 

 A majority of drivers, 68 percent, believe that shifts longer than 10 hours is a 

major problem 

 A majority, 62 percent, believe that varying the starting time of shifts is a major 

problem. 

 A majority, 56 percent, believe that rest periods shorter than 11 hours is a major 

problem 

 36 percent of drivers believe that split shift is a major problem 

 19 percent of drivers believe that early morning shift is a major problem. 

 

The above conditions contribute to the following: 

 45 percent of drivers had trouble staying awake while driving at least twice a 

month. 

 19 percent had over the past decade been involved in an incident due fatigue. 

 17 percent had at some time during the past six months wanted to stop driving 

due to fatigue, but was not able to and 4 percent had stopped 

 7 percent had been involved in an accident caused by their own fatigue. 

 

The report concludes with a list of suggestions.  
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Definitioner och förklaring av termer 

 

KSS Karolinska Sleepiness Scale är en skattningsskala från 1-9 
där förare själva skattar sin sömnighet, se även Bilaga 3. 

PVT Psychomotor Vigilance Test vilket är ett reaktionstidstest 
som sker under 10 minuter och där föraren ska bekräfta 
genom att trycka på en tangent när en uppräkning av tid i 
form av siffror visas på skärmen. 

BMI Body Mass Index, vilket är ett mått på kroppsvikten i 
förhållande till kroppslängden. Räknas ut som vikten[kg] 
/längden2[m] 

aktigrafi Rörelsemätare som registrerar hur mycket en individ rör sin 
handled. 

korrelation Visar på graden av linjärt samband ett värde där 0 innebär 
att det inte finns något samband, 1 att det finns ett totalt 
positivt samband och -1 att det finns ett totalt negativt 
samband. 

p-värde Det värde som visar om den skillnad som testas är 
signifikant eller inte. Om p-värdet är mindre än 0,05 är den 
skillnad som testas signifikant. Är den större är den inte 
signifikant. Samtliga statistiska test är gjorda på risknivån 5 
%, d.v.s. p<0.05 har ansetts vara en signifikant effekt. 

OR Odds Ratio och är det värde från den logistiska 
regressionen som visar på om en faktor bidrar till en ökad 
risk – kallas ibland för Exp(B) 

F-värde Det värde som erhålls vid variansanalysen och som 
används för att av göra om eventuell skillnad är signifikant 
eller inte 

sd Standardavvikelse, vilket är ett mått på värdenas spridning 
runt medelvärdet. 

SE Standardfel, vilket är ett mått på personernas 
medelvärdesspridning runt det totala medelvärdet  
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1 Inledning 

Yrkesförare, t ex bussförare i kollektivtrafik, har ofta oregelbundna arbetstider och en 

arbetssituation som kan innebära hög stress. Dessa faktorer kan leda till allvarlig trötthet 

och syftet med denna undersökning är att belysa hur förarnas arbetstider påverkar sömn, 

stress, trötthet och körprestation. 

 

Trötthet och trafiksäkerhet 

Trötthet hos fordonsförare är ett område som har fått ett ökat fokus under senare år och 

anses vara en bidragande orsak till trafikolyckor. Huvudorsakerna till trötthet är 

sömnbrist, att vara vaken lång tid och att vara vaken på natten (Philip & Åkerstedt, 

2006). Men även arbetsrelaterade faktorer kan orsaka trötthet, t ex skiftarbete och stress 

i arbetet.  

Trötthet och sömnighet är två begrepp som ofta används omväxlande men vars orsak är 

olika. Detta bör beaktas i synnerhet när det gäller val av åtgärder (May & Baldwin, 

2009). Trötthet ses ofta som ett samlingsnamn för en mängd olika orsaker och syftar på 

en oförmåga eller ovilja att fortsätta med en aktivitet, i allmänhet därför att aktiviteten 

har på något sätt pågått ”för länge” (Bartley & Chute, 1947; Broadbent, 1979; Brown, 

McAllister, & Turek, 1974; Grandjean, 1979). Trötthet anses ofta vara ett generiskt 

begrepp till skillnad från sömnighet. För sömnighet finns det ett flertal olika definitioner 

där den som är mest operativ säger att det är ”en fysiologisk drift att somna” (Dement & 

Carskadon, 1982). En annan definition är att sömnighet är en fysiologisk drift som 

vanligtvis är ett resultat av sömnbrist” (Aldrich, 1989).  

En stor del av forskningen inom området har fokuserat på körning under nattetid och i 

synnerhet med sömniga personbilsförare (Mitler et al 1997, Sagaspe et al 2008, 

Sandberg et al. 2010). Resultaten visar att sömnighet hos en bilförare bidrar till ett ökat 

antal tillfällen då man ofrivilligt lämnar sitt körfält (Hallvig et al., 2013; P. Philip et al., 

2005; Åkerstedt et al., 2013). Det har även visats att sömnighet leder till fler olyckor för 

såväl personbilsförare som förare av lastbil (Connor et al., 2002; Horne & Reyner, 

1995; Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks, & Ramsey, 2006). Studier av bussförares 

olycksinblandning där trötthet eller sömnighet har varit en bidragande orsak är mindre 

vanliga, i synnerhet i europeiska länder.  

Det är idag känt att det finns stora individuella skillnader mellan hur människor 

utvecklar trötthet och vad det leder till när det gäller prestationsnedsättning generellt 

och under arbete (Ohayon, 2012; P Philip & Åkerstedt, 2006). Faktorer som bidrar till 

dessa skillnader är i vissa avseenden biologiska, som genuppsättning (Goel & Dinges, 

2011), dygnsrytm (Åkerstedt, Connor, Gray, & Kecklund, 2008), kroniska 

sömnstörningar som sömnapné, sjukdom, personlighet (Thiffault & Bergeron, 2002), 

ålder (Monk, 2005). Vi vet även att stress och erfarenhet (Karasek & Theorell, 1990) är 

bidragande faktorer. För yrkesförare kan individuella skillnader vara relaterade till 

arbetsförhållanden, till exempel besvärliga arbetstider och hög arbetsbelastning 

(Kecklund, Ingre, & Åkerstedt, 2010). 

 

Arbetsmiljö och hälsa för bussförare 

Det är känt sedan länge att bussförares arbetsmiljö är krävande och det anses ofta vara 

ett yrke med relativt låg status (Svensson  & Eriksson, 2009). Arbetsrelaterade faktorer 

som påverkar bussförares hälsa har studerats av flera forskargrupper och i en 
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litteraturgenomgång har man visualiserat viktiga påverkansfaktorer  (Tse, Flin, & 

Mearns, 2006). I studien beaktas dock inte förarens hälsa kopplad specifikt till 

sömnkvalitet.  

Det är rimligt att faktorer som påverkar bussförarnas hälsa också har betydelse för 

sömn, trötthet och körprestation. Tse och kollegor konstaterar att bussföraryrket är 

förenat med ökad risk för flera sjukdomar och att både fysiska och psykosociala faktorer 

förmodligen bidrar till hälsan (Tse et al, 2006). Man visar att stressfaktorer som bidrar 

till detta är bland annat bristande förarergonomi, skiftarbete, ensamarbete, risk för hot 

och våld samt framkomlighetsproblem. När det gäller stressfaktorerna i arbetet kan 

bussförarna själva inte påverka förekomsten särskilt mycket, och kombinationen av hög 

arbetsbelastning och små möjligheter att påverka sin arbetssituation ökar risken för 

kronisk stress (Karasek & Theorell, 1990). Även hög stress och störd sömn anses vara 

en farlig kombination som ökar risken för sjukdomar och försämrad arbetsprestation 

(Åkerstedt, 2006). Psykosocial stress kan i sin tur leda till depression, oro, andra 

allvarliga sjukdomar samt missbruk av alkohol, droger, och ökad risk för arbetsskador 

och olyckor. Tse visar att bussförares livsstil hemma och på arbetet är starkt kopplad till 

fysisk och psykisk hälsa. Sambandet mellan dålig hälsa och bussförares arbetsmiljö är 

tydligt och blir sannolikt än mer tydligt i framtiden med ökad trafik och mer 

framkomlighetsproblem, ökade risker för hot och våld i arbetet och tidspressade 

tidtabeller, men även faktorer som kopplar till tekniska problem med bussar och 

svårigheter att manövrera i allt mer trafiktäta stadsmiljöer nämns (Tse, et al., 2006). Att 

stress hos förare är en riskfaktor av betydelse har även poängterats av andra 

forskargrupper (Chen & Kao, 2013). Vad som är de viktigaste stressfaktorerna för 

svenska bussförare är dock inte fullt klarlagt.  

I en studie från 2010 har man visat att själva arbetsmiljön är en orsak till den bristande 

fysiska hälsan hos förare. Det vanligaste var värk i nacken (21 %) och i överdelen av 

ryggen (14%) (Alperovitch-Najenson, Katz-Leurer, Santo, Golman, & Kalichman, 

2010). En orsak till värk och belastningsskador kan, förutom att förarna sitter hela 

dagarna, vara att förarna utsätts för vibrationer (Lewis & Johnson, 2012). Bussförare har 

också en ökad dödlighet i hjärtsjukdomar, mag- och tarmsjukdomar och muskel-

sjukdomar jämfört med genomsnittet. Detta är inte alltid direkt kopplat till arbetsmiljön 

utan påverkas även av individuella och sociala faktorer (Tse, et al., 2006).  

En riskfaktor för ohälsa är övervikt som också är starkt kopplad till förekomsten av 

sömnapné. Sömnapné är en vanlig sömnstörning som innebär kraftiga snarkningar och 

andningsuppehåll. Detta försämrar sömnens återhämtningsvärde och innebär ofta 

mycket hög sömnighet och trötthet på dagtid och på arbetet (Philip & Åkerstedt, 2006). 

Det har visats att yrkesförare oftare än genomsnittet lider av sömnapné och när detta är 

obehandlat är risken markant större för olyckor (Filtness, Reyner, & Horne, 2012; 

Firestone, Mihaere, & Gander, 2009). En studie av svenska lastbilsförare visade att de 

ofta drabbas av sömnbrist och att sömnstörningar såsom kraftiga snarkningar med 

tillfälliga andningsuppehåll (sömnapné) var vanliga (Carter et al 2003). Hur det ser ut 

för bussförare är okänt. 

Bussförare i svensk lokaltrafik har pressade arbetstider vilket kan innebära trötthet och 

ökad risk för ohälsa och olyckor (Johansson et al 2003). I avtalsrörelsen har arbets-

tiderna vid flera tillfällen varit en av nyckelfrågorna för bussförarna. Orsaken till de 

pressade arbetstiderna är framför allt tidiga morgonpass, det vill säga skift som börjar 

före kl. 06, delade turer (t ex att man börjar arbetspasset på morgonen, är ledig mitt på 

dagen, samt arbetar på nytt under eftermiddagen och kvällen) och långa arbetsdagar. En 
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representativ undersökning av svenska skiftarbetare visade att delade skift och långa 

arbetspass är bland de vanligaste besvären för yrkesgrupper som har oregelbundna 

arbetstider (Åkerstedt et al, 2012). Det finns däremot ingen forskning som undersökt om 

delade skift innebär ökad trötthet, sömnbesvär och nedsatt prestationsförmåga. Långa 

arbetspass verkar under vissa förhållanden innebära högre trötthet och ökad olycksrisk, 

särskilt om det kombineras med sömnbrist, besvärliga arbetsförhållanden och få raster 

(Kecklund et al, 2010). 

 

Konsekvenser för trafiksäkerhet 

Forskningen har visat på förekomst av farligt körbeteende beroende på sömnighet. Vad 

vi vet har dock inga undersökningar genomförts där bussförarna har varit trötta med 

anledning av tidigt morgonarbete. Det har under senare år skett olyckor med bussar 

inblandade där sömnighet varit en bidragande orsak. Den senaste som väckt 

uppmärksamhet skedde den 10 januari utanför Göteborg och där föraren körde in i ett 

räcke då han sannolikt somnat under ett arbetspass. Orsaken till att han somnade tros 

vara att han börjat sitt pass tidigt och att han lagt sig sent dagen innan. Föraren 

avskedades1. En annan är olycka är den s.k. Rasbo-olyckan. Statens haverikommission 

(SHK) skrev i sin rapport (SHK, 2008) ”Förarna hade tidiga morgonpass. […]Förarna 

bedöms ha varit trötta på grund av morgonpassens tidiga start, även om reglerna för 

kör och vilotider var uppfyllda. Tröttheten kan ha påverkat förarnas funktions-

förmåga…” 

SHK rekommenderade en fördjupad undersökning av arbetstider inom kollektivtrafiken 

eftersom det nästan inte finns några studier av skiftarbete och säkerhet för denna 

yrkesgrupp. Bussförares arbetstider har sannolikt stor betydelse för förares vakenhet och 

därmed förmåga att framföra passagerare på ett säkert sätt. Det är dagsläget okänt hur 

bussförares situation utifrån detta perspektiv ser ut.  

                                                 
1 (www.bussmagasinet.se/2014/07/bussforare-somnade-kraschade-far-sparken/) 
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2 Syfte 

Huvudhypotesen med föreliggande projekt är att tidiga morgonpass, delade arbetspass, 

långa arbetspass och kort vilotid mellan passen bidrar till sömnbesvär, stress, trötthet 

och försämrad körprestation, vilket tillsammans kan resultera i ökade säkerhetsrisker. 

Genomförandet av projektet har omfattat fyra delstudier som alla, på olika sätt, har 

bidragit till förståelsen av hur bussförares arbetstider ser ut och hur de är kopplade till 

trötthet.  

Syftet med slutrapporten är att sammanfatta resultaten från de fyra olika studierna som 

ingått i arbetet. 

1. Den första delstudiens syfte var att studera om arbetstiderna innebär en risk för 

sömnbesvär och allvarlig trötthet. Detta har skett genom att beräkna förekomsten 

av tidiga morgonskift, långa arbetspass och kort dygnsvila, samt delade skift 

(som potentiellt kan innebära ökad trötthet). Arbetstiderna har också analyserats 

med en datoriserad trötthetsmodell som beräknat risken för hög sömnighet och 

kort sömnlängd. Resultaten återfinns i kapitel 3. 

2. Den andra delstudien syftade till att beskriva bussförares arbetssituation, sömn 

och vakenhetsprofil, men även hur de upplever sin hälsa och sin sömn/sömnig-

het och om de upplever att det påverkar deras förmåga att köra buss. Detta 

skedde genom en enkätstudie. Resultaten återfinns i kapitel 4. 

3. Den tredje delstudien har med hjälp av registrering av hur mycket man rör sig 

när man sover med hjälp av en så kallad aktigraf och vakenhetsdagböcker 

undersökt förekomsten av sömnbesvär, trötthet, sömnighet och stress vid olika 

skift. Resultaten återfinns i kapitel 5 och kapitel 6. 

4. Den fjärde delen har haft som syfte att i en experimentell situation studera om 

bussförare blir sömnigare under eftermiddagskörning de dagar de har börjat sitt 

skift tidigt (omkring kl. 5 på morgonen eller tidigare). Resultaten återfinns i 

kapitel 7. 

De tre första studierna har involverat förare från ett bussbolag i Stockholm som kör på 

fyra olika depåer. Modelleringen av skiftscheman omfattar alla förare som arbetar 50 

procent eller mer. Enkätstudien omfattade de förare som har en fast tjänst och arbetar 70 

procent eller mer. Aktigrafin och dagboksstudien omfattar ett urval av de förare som 

ingick i enkätstudien. Den fjärde studien, experimentet, genomfördes i Linköping med 

förare som kom från olika bolag i Linköping, Åby, Valdemarsvik och Norrköping. 
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3 Analys av arbetstidsscheman 

3.1 Syfte och metod 

Det är välkänt att nattskift, tidiga morgonskift, kort dygnsvila och långa arbetspass kan 

leda till sömnbesvär och trötthet. Ett av projektets syften var att analysera bussförarnas 

faktiska arbetstider med avseende på risk för trötthet och sömnbrist. Analysen omfattar 

307 bussförares arbetstider under perioden 2012-12-17 – 2013-04-21, totalt 125 dagar. 

Bussförarna som deltog i analysen hade minst 50 procents tjänstgöring. Totalt ingick 

37 525 dagar i analysen, varav 22 477 arbetsdagar. Schemadata kommer från 

arbetsgivaren. Ungefär 15 procent av arbetspassen var klassificerade som ”frånvaro” 

men har inkluderats i analysen. 

Analysen har genomförts i två steg: (1) en beskrivning av förekomsten av olika skift 

(arbetspass) enligt definitionerna i Tabell 1 samt (2) genom att lägga in data i en 

matematisk trötthetsmodell som beräknar genomsnittlig sömnighet under arbetspasset, 

den högsta sömnigheten under arbetspasset, genomsnittlig sömnlängd och förekomsten 

av sömnperioder som är kortare än sex timmar. 

Tabell 1. Använd definition av olika skift.  

Typ av skift Definition 

Morgonskift Börjar klockan 6 eller tidigare 

Dagskift Börjar efter klockan 6 och slutar före klockan 19 

Kvällsskift Slutar mellan klockan 19 och 02 

Nattskift Minst 4 timmars arbete under intervallet klockan 24 och 06 

Lediga skift Dagar då inget arbete förekommit 

Delade skift Ett arbetspass med minst 1,5 timmas rast 

Skift som föregåtts av kort dygnsvila Dygnsvilan är kortare än 11 timmar 

Långa skift Arbetspassets längd överstiger 10 timmar (inklusive rast) 

 

Den matematiska trötthetsmodellen är baserad på många års internationell forskning 

kring vad som styr vakenhet/trötthet och sömn (Åkerstedt, et al., 2008). Sömn och 

sömnighet bestäms framför allt av tre faktorer, se Figur 1: 

(1) Dygnsrytmen (process C i figuren) är relaterad till den biologiska klockan som 

höjer vakenheten på dagtid och sänker vakenheten på natten. Dygnsrytmen gör 

det också lättare att sova på natten, medan den avbryter sömnen i förtid på 

dagen. Människor har olika inställning på den biologiska klockan men de allra 

flesta har sin högsta sömnighetsnivå på sennatten, mellan klockan 4 och 6. Vissa 

personer har sin maximala sömnighet tidigare på natten, t ex mellan kl. 1 och 3, 

och är då morgonmänniska. Andra personer har sin maximala sömnighet senare 

på natten, t ex mellan kl. 7 och 9, och då är man kvällsmänniska. 

(2) Vakentidens längd (process S i figuren): Ju längre tid man är vaken desto högre 

är sömnigheten. Lång vakenhet ger ökad sömnbrist vilket gör det lättare att 

förlänga sömnen. 

(3) Sömnens längd (process S’ i figuren): Sömnlängd beräknas utifrån vakentidens 

längd, när på dygnet som sömnen startas, samt om föregående sömn var 
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tillräckligt lång. Ju längre tid man varit vaken desto längre blir sömnen. Man kan 

också förlänga sin sömn om föregående sömn varit alltför kort. Om sömnen 

startas på dagtid, till exempel kl. 7 på morgonen avbryts sömnen efter ungefär 5 

timmar på grund av dygnsrytmen. Lång sömnlängd (mer än 8 timmar) kräver att 

det finns ett stort sömnbehov, lång vakentid (mer än 16 timmar) sedan senaste 

sömn, samt att sömnen startas på kvällen (runt midnatt eller tidigare). 

Sömnlängd påverkas också av dygnsvilan och modellen antar att det inte är 

möjligt att sova mer än 6 timmar ifall viloperioden endast är 8 timmar mellan 

två arbetspass. Antagandet baseras på att det tar en viss tid att ta sig mellan 

arbetet och bostaden, sköta hygien och äta. Under sömnen sker biologisk 

återhämtning. Det mesta av återhämtningen sker i början av sömnen medan de 

sista 2-3 timmarna av en 8 timmars sömn innebär ganska låg återhämtning. Men 

om man sover bara 5-6 timmar före ett tidigt morgonskift kommer man att börja 

arbetspasset med viss sömnbrist.  

Figur 1 presenterar huvudkomponenterna av den matematiska trötthetsmodellen, där 

vakenhets-/trötthetsnivån betecknas (alertness level). När man är i botten av dygns-

rytmen (mellan kl. 4 och 6), och har varit vaken i minst 16 timmar i följd (utan några 

tupplurar), och dessutom har sovit för lite (<6 timmar) finns det stor risk för hög 

sömnighetsnivå (dvs. låg alertness level i figuren), som till och med kan innebära 

ofrivilliga tillnickningar på arbetet. Det bör poängteras att resultatet från den 

datoriserade trötthetsmodellen endast gäller på gruppnivå och det kan finnas individer 

som tål sömnbrist och vaka relativt bra, medan andra individer kan ha ett högt 

sömnbehov och därmed även vara trötta på dagtid. Det finns också andra viktiga 

faktorer för vakenhetsnivån, t ex om arbetet är monotont och stillasittande, om man kan 

ta raster och pauser, om man tagit en tupplur före arbetspasset började och om 

sömnkvaliteten varit störd, som den datoriserade trötthetsmodellen inte tar hänsyn till. 

Det finns därmed en viss risk att sömnigheten och sömnlängden över- eller underskattas 

beroende på arbetsförhållanden och hur skiftarbetaren lägger upp sitt sömnmönster.  

 

Figur 1. Grundkomponenterna i den matematiska trötthetsmodellen. C=dygnsrytmen, 

S=vakentidens längd, S’=sömnens längd (det vill säga återhämtningen). Kurvan som 

betecknas ”S+C” visar hur vakenhet och återhämtning utvecklas när S och C har 

summerats. Figuren avser en person som har vaknat kl. 7 och somnat 24 timmar senare. 
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Det beräknade värdet för Alertness level omvandlas till en sömnighetsskala som heter 

Karolinska sömnighetsskala, KSS, och som varierar mellan 1 ”mycket pigg” och 9 

”mycket sömnig, måste kämpa för att hålla mig vaken” (Åkerstedt och Gillberg, 1990), 

se även Bilaga 3. Observera att hög Alertness level innebär låg KSS poäng. 

3.2 Resultat 

Tabell 2 presenterar förekomsten av olika skift. Samtliga förare hade haft lediga 

arbetsdagar och i genomsnitt var 41 procent av dagarna under analysperioden lediga.  

88 procent av förarna hade arbetat kvällsskift och för dessa förare var drygt en fjärdedel 

(27 %) av arbetspassen ett kvällsskift. 87 procent av förarna hade arbetat dagskift och 

för dessa förare var knappt en femtedel (19 %) av arbetspassen ett dagskift. Även 

morgonskift var vanliga arbetstider – 77 procent av förarna hade arbetspass som började 

kl. 6 eller tidigare på morgonen. För denna grupp var 22 procent av arbetspassen tidiga 

morgonskift. En tredjedel av förarna (31 %) arbetade nattskift. För denna grupp var 8 

procent av arbetspassen nattskift. Långa arbetspass var också vanliga (86 % av förarna 

hade långa skift), liksom delade arbetspass som förekom för 74 procent av förarna. För 

denna grupp var 35 procent av skiften delade. Skift som innebar kort dygnsvila var låg 

(2 % av alla arbetspass) och totalt hade 59 procent av förarna något enstaka arbetspass 

med kort dygnsvila. 

Tabell 2. Förekomst av olika skift 

Skifttyp Antal förare som 
har skiftet 

% av samtliga 
förare som har 

skiftet 

% av 
arbetspassen 

Lediga dagar 307 100 41 

Långa skift, mer än 10 
tim. 

263 86 20 

Kort dygnsvila, under 
11 tim. 

182 59 2 

Delade skift 227 74 35 

Morgonskift, start kl. 6 
eller tidigare 

236 77 22 

Dagskift, börjar efter kl. 
6 och slutar före kl. 19 

268 87 19 

Eftermiddag/Kvällsskift, 
slutar mellan kl. 19 och 
02  

270 88 27 

Nattskift, minst 4 tim. 
mellan kl. 24 och 06 

96 31 8 

 

Den matematiska trötthetsmodellen beräknande den genomsnittliga sömnighetsnivån 

under arbete (enligt Karolinska sömnighetsskala, 1 mycket pigg – 9 mycket sömnig) till 

4,0 under hela schemaanalysperioden när alla förarna deltog i analysen. Detta är ett 

normalt värde för skiftarbetare som växlar mellan morgon och kvällsarbete. Medel-

värdet för den högsta sömnighetsnivån under arbetstid var 6,5, vilket närmar sig den 

nivå då ofrivilliga tillnickningar kan börja förekomma. Högst sömnighet förekom vid 

nattskift. Det fanns också mindre skillnader mellan schemagrupperna, men som 
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förmodligen inte påverkar säkerhet och hälsa. När det gäller förekomst av sömnbrist var 

16 procent av sömnperioderna kortare än sex timmar. Medelvärdet för varje förares 

kortaste sömnlängd var ungefär 3,5 timme. En beräkning av genomsnittlig sömnlängd 

över hela schemaperioden var 7,4 timmar, vilket anses som helt acceptabelt. En 

korrelationsanalys visade att hög förekomst av nattskift var förenat med många korta  

(< 6 timmar) sömnperioder (r=0,80) och hög genomsnittlig sömnighet (r=0,84). Även 

tidiga morgonskift korrelerade med hög förekomst av korta sömnperioder (r=0,76) 

medan sambandet med sömnighet var relativt svagt. Att ofta arbeta kvällsskift innebar 

låg förekomst av kort sömn (r = 0,61), medan det finns en måttligt stark korrelation med 

högre sömnighetspoäng (r=0,40). 

3.3 Analys av resultaten 

Analysen av förarnas scheman visar att tidiga morgonskift, delade skift och kvällsskift 

var vanligt förekommande. Tidiga morgonskift innebär högre risk för sömnbrist och 

reducerad vakenhet. Kvällsskift innebär i allmänhet bra möjligheter att sova ut på 

morgonen och därmed förekommer sällan sömnbrist i samband med sena arbetspass. 

Om kvällspassen avslutas efter midnatt kan reducerad vakenhet förekomma, vilket 

också bekräftas av den matematiska trötthetsmodellen. Det finns mycket lite forskning 

om hur sömn och trötthet påverkas av delade skift. En hög förekomst av delade skift 

visade inga starka samband med vare sig kort sömn eller hög sömnighet beräknat med 

den matematiska trötthetsmodellen, vilket förmodligen beror på att vissa delade pass 

inte börjar så tidigt på morgonen (dvs. efter kl. 6). Det bör poängteras att den 

matematiska trötthetsmodellen inte tar hänsyn till arbetspassets längd och därför kan 

förekomsten av sömnighet vara underskattad. Slutligen visar analysen av förarnas 

scheman att kort dygnsvila sällan förekommer, vilket möjliggör relativt goda 

förutsättningar att undvika sömnbrist under förutsättning att förarna sover och 

återhämtar sig när de är lediga.   

3.4 Slutsats 

Sammantaget visar analysen att det är vanligt med skift som kan innebära kort sömn 

och reducerad vakenhet, med ökad risk för störd sömn och hög trötthet. Även delade 

skift var vanligt förekommande i förarnas scheman. Även nattskiften – som inte är lika 

vanligt förekommande som tidiga morgonskift – kan innebära kort sömnlängd, hög 

trötthet och till och med risk för tillnickningar under körning. Eftersom det finns stora 

individuella skillnader när det gäller hur man tål sömnbrist, förmågan att kunna sova på 

olika tider på dygnet, samt hur man reagerar på olika arbetstider såsom långa pass (och 

förmodligen även delade skift) bör man inte övertolka schemaanalysen. Kapitel 4 

(enkätstudien), 5 och 6 (aktivitetsmätning och dagbok) ger mer pålitliga resultat om hur 

förarnas sömn och trötthet påverkas av arbetstiderna. Enkät- och dagboksstudien tar 

också hänsyn till faktorer i privatlivet – t.ex. familjesituation, dålig hälsa, och stress 

under fritiden - som kan påverka sömnen. 
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4 Enkätstudie om bussförares arbetssituation, hälsa, sömn och 
sömnighet  

4.1 Syfte och metod 

Syftet med denna delstudie var att beskriva bussförares arbetssituation och om de 

upplever att den påverkar deras körförmåga, men även deras sömn, vakenhet och 

upplevd hälsa.  

För att beskriva hur arbetet påverkar bussförarnas livssituation användes en enkät med 

sammanlagt 35 frågor, se bilaga 1. Enkäten omfattade fem frågeområden: bakgrund, 

arbetstider, sömn, hälsa/levnadsvanor och ”frågor om dig som bussförare”.  

Populationen bestod av 358 förare vid fyra depåer i ett Stockholmsbaserat bussbolag.  

Förarna arbetade 70 procent eller mer och hade en fast anställning på bussbolaget. 

Tre olika schematyper förekom vid depåerna; Fast, Tidssökning och Dag-

kommendering. Schematypen ”Fast” innebär att föraren har ett bestämt arbetsschema 

som vanligtvis gäller ett år i taget.  Schematypen ”Tidssökning” respektive 

”Dagkommendering” innebär att föraren tillhör ett så kallat fridagssystem som är ett fast 

schema som särskiljer mellan arbetsdagar och lediga dagar. Tillhör en förare någon av 

dessa schematyper vet föraren således med lång framförhållning vilka dagar som är 

arbetsdagar respektive lediga dagar, men inte vilka arbetstider som gäller för 

arbetsdagar. För schematypen Tidssökning söker föraren önskade arbetstider för en 

sexveckorsperiod i taget. Sökningen görs 4,5 – 6,5 veckor före varje sexveckorsperiod 

och schemat meddelas sedan två veckor innan sexveckorsperioden startar. Föraren söker 

således sina arbetstider under ett tidsfönster på två veckor som föregår den aktuella 

schemaperioden på sex veckor. Bussbolaget försöker i största möjliga utsträckning att 

tillgodose förarens önskemål, men i de fall detta inte är möjligt tilldelas andra tider. För 

schematypen Dagkommendering meddelas arbetstiden på arbetsdagen två till fyra dagar 

i förväg. 

Av de 358 tillfrågade förarna var det 231 som svarade på enkäten vilket motsvarar en 

svarsfrekvens på 65 procent.  Fördelningen av svar mellan depåerna varierade från 54 

procent, till 23 procent. Av de svarande var 26 procent kvinnor och 74 procent män. 

Förarna var i genomsnitt 51 år.  Den yngsta föraren var 24 år och den äldsta 67 år.  

Sammanlagt var 73 procent av förarna gifta eller sambos, fyra procent var särbo och 24 

procent var ensamstående. Bland förarna var det 76 procent som hade barn och 22 

procent som inte hade barn, 10 förare avstod att svara. Bland de som hade barn var det 

16 procent som var ensamstående. De svarande hade i genomsnitt arbetat som 

bussförare i 13,5 år  

Analysen av data har skett företrädesvis deskriptivt och valda resultat lyfts fram i texten 

och i Bilaga 4 återges tabeller med detaljresultat. Ofta presenteras resultaten som 

procent. I de fall vi har testat skillnader mellan grupper har icke parametriska Chi två-

test använts med risknivån 5 %.  

För att avgöra om det går att skilja de förare som ofta får kämpa för att hålla sig vakna 

från de som inte behöver det, eller för att studera skillnader mellan de som drabbats av 

incidenter, där trötthet kan ha varit en bidragande faktor, från de som inte har någon 

sådan erfarenhet, har logistisk regression använts. Valet av prediktorer är indelat i tre 

grupper: frågor kring arbetstider, frågor kring sömn samt frågor kring hälsa. I ett första 

steg testades vilka förklaringsvariabler i varje grupp som bäst predicerade skillnaden 

mellan grupperna. Samtliga signifikanta variabler användes sedan in en slutlig modell.  
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4.2 Resultat 

Arbetstider 

38 procent av de tillfrågade förarna hade schematypen ”Fast”, 45 procent hade 

”Tidssökning” och 17 procent hade ”Dagkommendering”. I genomsnitt trivs förarna 

ganska bra med att jobba som bussförare (svarsskala: 1 mycket bra – 5 mycket dålig: 

medel 1,97) och 77 procent säger att de trivs bra.  Förarna är mer positiva till sin 

arbetssituation jämfört med en jämförelsegrupp (skiftarbetande poliser, medel 2,19) 

(Kecklund , Eriksen, & Åkerstedt, 2006). Det är ingen skillnad på hur man trivs som 

bussförare mellan de olika depåerna. Majoriteten (62 %) var även nöjda med sina 

arbetstider: Störst andel nöjda fanns bland de 104 förare som hade tidssökning (68 %), 

därefter de 39 förare som var dagkommenderade (67 %) och därefter de 87 förare som 

jobbade på Fast schema (53 %). Orsakerna till skillnaderna är inte kända. 

Förarna fick svara på frågor kring när på dygnet de arbetar och om de upplever de tider 

de har som ett stort problem eller inte, se Tabell 6 i Bilaga 4. Resultaten har analyserats 

med utgångspunkt från de förare som har de specifika skiftschemaegenskaperna. En 

sådan analys har genomförts i en annan svensk undersökning på ett slumpmässigt urval 

av svenska skiftarbetare och som publicerades 2012 (Åkerstedt, Ingre, & Kecklund, 

2012). Dessa värden ses i högra kolumn i Tabell 3. Utifrån denna analys är de sex 

största problemen följande:  

1. långa arbetspass (68 % vs 20 % i jämförelsestudien) 

2.  mycket varierande starttider för arbetspassen (62 % vs 17 % i 

jämförelsestudien) 

3. mindre än 11 timmars dygnsvila mellan arbetspassen (56% vs 28 % i 

jämförelsestudien)  

4. blandat dag- och nattarbete (54 % vs 17 % i jämförelsestudien)  

5. kort framförhållning (49 % vs. 30 % i jämförelsestudien) 

6. nattarbete (48 % vs 12 % i jämförelsestudien) 

  



 

VTI rapport 830 19 

Tabell 3 Förarnas upplevelser av arbetstiderna och i vilken utsträckning de bidrar till 

ett stort problem för dem. Ordningen speglar hur problematiskt förarna upplever 

faktorerna. 

 
Arbetstidsrelaterad aspekt 

Bussförare i 
studien 

Skiftarbetare 
generellt 

Tio timmar långa arbetspass eller mer 68% 20% 

Mycket varierande starttider för arbetspassen 62% 17% 

Mindre än 11 timmars vila mellan passen 56% 28% 

Blandat dag- och nattarbete, inklusive kvälls- och 

morgonpass 

54% 17% 

Att du har kort framförhållning (mindre än en månad) i dina 

arbetstider 

49% 30% 

Nattarbete (minst 4 arbetstimmar mellan 24 och 06) 48% 12% 

Uppdelade arbetspass (mer än 1,5 timmes uppehåll mellan 

delarna) 

36% 27% 

Sex eller fler arbetspass i rad 32% 25% 

Mer än 10 tim övertid/vecka (betald eller obetald) 25% 14% 

Kvällsarbete (arbetspass någonstans i intervallet 19-02) 22% 11% 

Morgonarbete (arbetspass som startar 06 eller tidigare) 19% 9% 

Dagarbete (arbetspass någonstans i intervallet 07-19) 18% 3% 

Jour eller beredskap 16% 13% 

Att ditt arbetsschema läggs i perioder (t.ex för en eller flera 

veckor i taget) 

12% 22% 

 

En majoritet av förarna, totalt 77 procent ansåg att trötthet i arbetet ökar risken för 

allvarliga misstag (jämförelseundersökning: 45 %). Av förarna var det 62 procent som 

upplevde att det var svårt att förena arbetstiderna med familj och umgänge 

(jämförelseundersökning: 46 %). Att arbetstiderna leder till att man är trött när man kör 

buss var det 59 procent som ansåg (jämförelseundersökning: 49 %). Att arbetstiderna 

leder till störd sömn ansåg 56 procent (jämförelseundersökning: 37 %), att det leder till 

ökad risk för olyckor ansåg 53 procent (jämförelseundersökning: 19 %) och att det 

upplevdes som en hälsorisk upplevde 53 procent (jämförelseundersökning: 29 %). 

Förarna fick ta ställning till vad de anser är viktigt för att trivas på jobbet på en skala 

från 1=inte alls viktigt till 5=mycket viktigt. De fyra aspekter som förarna ansåg vara 

viktigast var: bra arbetsscheman (medel 4,7), väl anpassade körtider (medel 4,7), inte 

för stressigt (medel 4,6) samt bra chefer (medel 4,6), se Figur 13 i Bilaga 4. 

 

Sömn 

Förarna fick ta ställning till olika typer av sömnbesvär som de upplevt de senaste tre 

månaderna. Bland de problem som upplevdes som vanligast (1-2 ggr/vecka eller oftare) 

var: (Inom parentes anges ett värde för en jämförelsegrupp som består av skiftarbetande 

poliser (Kecklund , et al., 2006).) 
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 För lite sömn: 41procent (23%) 
 Ihållande trötthet 32 procent (inget värde 

finns) 

 Ej utsövd vid uppvaknandet, 37 procent 

(30%) 

 För tidigt uppvaknande, 31 procent (18%) 

 Sömnig under arbetet, 33 procent (16%) 
 Kraftiga egna snarkningar, 29 procent (18%) 

Jämförelsen med poliser visar att bussförarna upplever mer sömn- och trötthetsbesvär. 

För en mer detaljerad beskrivning av resultatet på varje fråga se tabell 8 i bilaga 4. 

Ett sätt att sammanfatta frågor är genom att skapa index. Fem olika index har använts 

för: sömnkvalitet, sömn, sömnapné, vakenhet och trötthet. Dessa är mer eller mindre 

standardiserade och resultaten går att jämföra med andra studier. Samtliga frågor som 

ingår i de olika indexen har en skala från 1 till 6, där 1 är att man aldrig har problem och 

6 är att man alltid har problem. 

Sömnkvalitetsindex omfattar frågorna: svårt att somna, upprepade uppvaknanden, för 

tidigt uppvaknande och störd/orolig sömn. Förarna hade ett sömnkvalitetsindex som var 

2,86 (sd 1,13) och där den föraren som upplevde minst problem hade värde 1 och den 

som hade mest problem hade värde 5,75. För 25 procent av förarna var sömnkvaliteten 

ett problem (värde 5 eller 6 på skalan). Jämförelsegruppen (poliser som arbetade skift) 

hade ett medelvärde på 2,55 (sd 0,96). 

Sömnighetsindex omfattar frågorna: sömnig under arbete, sömnig under fritid, 

tillnickningar under arbetet, tillnickningar under fritiden och behov att kämpa mot 

sömnen. Förarnas index var 2,49 (sd1,08). Minsta värde var 1 och högst värdet var 6. 

För 24 procent av förarna var sömnighet ett problem (värde 5 eller 6 på skalan). 

Jämförelsegruppens medelvärde var 2,22 (sd 0,72). 

Trötthetsindex består av frågorna: ihållande trötthet, fysisk utmattning och psykisk 

utmattning. Förarnas index var 2,72 (sd 1,29). Minsta värde var 1 och högst värdet var 

6. Det var 26 procent av förarna där trötthet var ett problem (värde 5 eller 6 på skalan). 

Dessa frågor har inte besvarats av jämförelsegruppen. 

Uppvaknandeindex består av frågorna: svårt att vakna, ej utsövd vid uppstigandet samt 

en känsla av utmattad vid uppvaknandet. Förarna hade ett uppstigande index på 2,67 (sd 

1,16). Det lägsta värdet var 1 och det högsta 6. Det var 26 procent av förarna som har 

problem med vakenhet vid uppvaknandet (värde 5 eller 6 på skalan). Medelvärdet för 

jämförelsegruppen var 2,58 (sd 0,95). 

Ett index för misstänkt Sömnapnéindex omfattar frågorna: kraftiga egna snarkningar, 

kippar efter andan, andningsuppehåll under sömnen. Förarna hade i genomsnitt 1,95 (sd 

1,1). Jämförelsegruppens medelvärde var 1,71 (sd 1,00). Det lägsta värdet var 1 och det 

högsta värdet var 6. Det var 15 procent av förarna där man kan misstänka (värde 5 eller 

6 på skalan) att sömnapné är ett problem. Motsvarande värde för jämförelsegruppen var 

13 procent.  

 

Hälsa 

70 procent av förarna uppfattade sig ha ett bra allmänt hälsotillstånd, 21 procent svarade 

varken eller, och 10 procent svarade att de har ett dåligt allmänt hälsotillstånd. Stress-

nivån skattades i genomsnitt till 4,3 där 1 är låg nivå och 10 är hög nivå. För mer 

detaljer kring stress se kapitel 6. Att ta en tupplur är något som 42 procent av förarna 
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gör varannan dag eller oftare, 22 procent gör det aldrig. Det var 22 procent av förarna 

som ansåg att det får otillräckligt med sömn, 22 procent som sover dåligt och 36 procent 

som ansåg att störd sömn utgör ett hälsoproblem för dem. 

Av förarna motionerar 38 procent sällan eller aldrig, 34 procent gör lättare motion och 

25 procent motionerar ”ordentligt” varje vecka, 3 procent tränar hårt. BMI hos förarna 

var i genomsnitt 27,7 (sd 4,55). Normalt BMI anses vara 19-25, vilket 35 procent av 

förarna hade. Övervikt anses vara 26-30, vilket 37 procent av förarna hade och fetma 

anses vara över 30, vilket 27 procent av förarna hade.  

16 procent av förarna rökte, 15 procent som snusade och ytterligare 5 procent som både 

rökte och snusade. I genomsnitt rökte man 13 cigaretter per dag och snusade 5 dosor per 

vecka. När det gäller användningen av alkohol var det 13 procent av förarna som 

regelbundet (någon gång i månaden eller oftare) dricker alkohol för att koppla av efter 

en arbetsdag. Ingen förare rapporterar droganvändning. Sömnmedel eller 

insomningsmedicin är något som mer eller mindre regelbundet används av 9 procent av 

förarna, och lugnande medicin används av 6 procent av förarna. 

 

Trötthet i arbetet 

Det som framförallt är tröttande när man kör buss är, enligt förarna, oregelbundna 

sovtider, oregelbundna arbetstider och långa arbetspass, se Figur 2 och Figur 12 (i 

Bilaga 4). 

  

Figur 2 Förarnas upplevelse av uppiggande och tröttande faktorer när de kör buss 

 

Att behöva anstränga sig för att hålla sig vaken när man kör buss var något som 19 

procent sa sig uppleva minst 2-3 gånger per vecka, det var 45 procent som fick kämpa 

2-4 ggr i månaden eller oftare, se Figur 3. 

 



 

22 VTI rapport 830  

 

Figur 3 Förares upplevelse av hur ofta de måste anstränga sig för att vara vakna när de 

kör buss. 

 

18 procent av förarna upplevde aldrig detta. 19 procent av förarna (43 förare) hade 

minst en gång under de senaste 10 åren varit med om en incident där de uppgav att 

trötthet var en bidragande orsak och 7 procent (17 förare) svarade att de varit med om 

en eller flera olyckor där de varit trötta vid tillfället. I Bilaga 4 återfinns förarnas 

beskrivningar av vad som skett vid incidenterna.  

Av förarna var det 17 procent som uppgav att de under det senaste halvåret känt att de 

velat avbryta körningen på grund av trötthet, men upplevt att de inte hade kunnat. 

Orsaken till detta är dessvärre inte känt. Cirka 4 procent av förarna hade avbrutit sin 

körning en eller flera gånger. Resterande hade inte behövt bryta. Samtliga nedskrivna 

argument återfinns i Bilaga 4. Det kan noteras att vissa argument visar att förarna inte 

alltid återger för arbetsgivaren den egentliga orsaken till att de behöver avbryta sin 

körning. 

Om förklaringsvariabler som beskriver arbetsrelaterade faktorer används för att beskriva 

skillnaden mellan förare som rapporterar incidenter där trötthet varit en bidragande 

orsak och de som inte gör det så visar resultaten att arbetspass som är längre än 10 

timmar (OR=3,14; p<0,01), mindre än 11 timmars vila mellan arbetspassen (OR=3,49; 

p<0,01) och typ av schema (OR=0,38; p<0,01) (risken ökar om man har tidsökning alt. 

dagkommendering) är de som förutsäger skillnaden i incidenter på ett signifikant sätt. 

Om vi istället väljer en modell med frågor kring sömn så är det förklaringsvariablerna 

sömnig under arbetet (OR=1,51; p=0,03) och ihållande trötthet (OR=1,77; p<0,01) som 

bäst förklarar skillnaden mellan grupperna. Om vi slutligen väljer en modell där vi har 

med förklaringsvariabler kring enbart hälsa så är det som bäst förklarar incidenterna 

genomsnittlig stressnivå (OR=1,38; p<0,01). När vi slutligen gör en modell där de 

signifikanta förklaringsvariablerna kring arbete, sömnighet och hälsa ingår så får vi en 

modell som innehåller: sömnighet under arbetet (OR=1,89;p<0,01) samt ihållande 

trötthet (OR=1,45; p=0.04). Modellen har en träffsäkerhet på 86 procent. Rimliga 

åtgärder för att minska antal incidenter kan handla om strategier för att minska 

sömnigheten och tröttheten hos förarna.  

 



 

VTI rapport 830 23 

Om vi väljer att på samma sätt studera vad som bäst förutsäger skillnaden mellan förare 

som säger att de måste kämpa för att hålla sig vakna när de kör buss (2-4 ggr/månad 

eller oftare) och de som inte gör det visar resultaten att de bästa arbetsrelaterade 

förklaringsvariablerna är arbetspass längre än 10 timmar (OR=3,06 ; p<0.01), kort 

framförhållning i arbetstider (OR=3,29 ; p<0.01), tidiga morgnar (OR=2,89 ; p=0.02) 

och typ av schema (OR=0,61 ; p=0.04). Om vi studerar förklaringsvariabler kopplade 

till sömnighet så är för lite sömn (OR=2,40 ; p<0.01) och ihållande trötthet (OR=1,56 ; 

p=0.02) signifikanta förklaringsvariabler. Om vi slutligen väljer en modell där vi har 

med förklaringsvariabler kring hälsa så är endast genomsnittlig stressnivå (OR=1,58; 

p<0.01) som är en signifikant förklaringsvariabel. När vi slutligen gör en modell där de 

bäst förklarande variablerna avseende arbete, sömnighet och hälsa ingår så får vi en 

modell innehåller: stressupplevelse (OR=1,35;p<0,01), arbetspass längre än 10 timmar 

(OR=2,47; p<0,01) och för lite sömn (OR=1,82;p<0.01). Modellen har en träffsäkerhet 

på 76 procent. 

4.3 Analys av resultaten 

I genomsnitt trivs förarna ganska bra med sitt jobb som bussförare och deras omdömen 

är något mer positiva jämfört med andra skiftarbetare, t ex poliser. Det som anses 

viktigast för att trivas på jobbet var framförallt bra arbetsscheman, väl anpassade 

körtider och att arbetet inte är för stressigt.  

Sömnighet och sömnbesvär hos förarna är vanligt förekommande. De flesta uppgav att 

de under de senaste tre månaderna varit sömniga under arbetet flera ggr/månad eller 

oftare och många får kämpa för att hålla sig vakna under körning. Faktorer som enligt 

förarna framförallt bidrar till att de blir trötta när de kör buss är oregelbundna sovtider, 

oregelbundna arbetstider samt långa arbetspass.  Ett flertal förare som rapporterar störd 

sömn som ett hälsoproblem och de flesta anser att deras arbetstider ofta leder till störd 

sömn. Resultaten överensstämmer med vad vi fann i det förra kapitlet när arbetstiderna 

analyserades med en datoriserad trötthetsmodell.  

Många förare ser trötthet som en risk för allvarliga misstag och upplever det som ett 

problem för dem. Flera av förarna uppger att de har varit med om trötthetsrelaterade 

incidenter de senaste 10 åren och en del förare rapporterar att de vid trötthet inte känt att 

de kunnat stanna för att vila.  

Den samlade bilden är att arbetstiderna anses bidra till sömnighet och trötthet och att det 

är ett bekymmer för såväl förarna personligen, som för deras prestation.  Arbetstiderna 

kan även påverka förares sömnkvalitet då till exempel tidiga morgnar skulle kunna vara 

ett stressmoment som gör att sömnen blir störd, något som framkommer i de öppna 

svaren. Här kan en åtgärd vara att i större omfattning utreda vilka scheman som är mer 

eller mindre lämplig för olika personer. Faktorer som om man bor nära ”väntplatserna” 

vid delade skift, om man har små barn hemma, om man är morgon- eller kvälls-

människa kan vara bra att beakta.  

Man finner ett samband mellan de som säger att de återkommande (2-4 gånger i 

månaden eller oftare) måste kämpa för att hålla sig vakna när de kör buss och de som 

upplevt incidenter där trötthet varit en bidragande orsak. Detta talar för att insatser för 

att minska förartrötthet eller sömnighet bör minska även antal incidenter. Insatser som 

bidrar till att undvika att personer som upplever problem med stress kör stressiga skift 

och att via utbildning ge förarna verktyg för stresshantering och kunskap om vikten av 

sömn kan vara ett sätt. Generellt sett är hög stress under lång tid skadlig för människan 
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och bör i möjligaste mån undvikas. Förare upplevde problem med långa pass. En åtgärd 

kan vara att i möjligaste mån undvika arbetspass som är längre än 10 timmar.  

 

4.4 Slutsats 

19 procent av förarna har fått kämpa för att hålla sig vakna under körning den senaste 

veckan. Faktorer som enligt förarna framförallt bidrar till att de blir trötta när de kör 

buss är oregelbundna sovtider, oregelbundna arbetstider samt långa arbetspass. Många 

förare anser att arbetstiderna gör att det är ett problem för dem att hinna med att umgås 

med familj och vänner, att det bidrar till störd sömn och att de känner trötthet när de 

kör. 

Det som bäst förklarar skillnaderna mellan de som säger sig ha trötthetsrelaterade 

incidenter från de som säger att de inte har det är rapporterad sömnighet under arbetet 

samt ihållande trötthet. Resultatet är logiskt och visar på vikten av att vidta åtgärder 

såväl från arbetsgivarens sida som från förarnas sida i syfte att minska tröttheten och 

sömnigheten. Det som bäst förklarar skillnaden mellan de som säger att de får kämpa 

för att hålla sig vakna när de kör buss, jämfört med de som säger att de inte behöver det 

är om man upplever en hög stress på arbetet, om man har arbetspass längre än 10 

timmar och om man anser att man får för lite sömn. 
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5 Bussförares sömn och återhämtning i samband med arbete – 
aktigrafi och upplevd sömnkvalitet 

5.1 Syfte och metod 

Ett av projektets syften var att detaljundersöka hur bussförarnas arbetstider påverkar 

sömnlängd och sömnkvalitet, samt att ta reda på vilka faktorer – både kopplade till 

arbetet och privatlivet – som stör sömnen. Totalt 61 förare har fört en sömndagbok och 

burit en aktivitetsmätare, som också kallas aktigraf, under 13 dagar i följd. Aktigrafen 

ser som ut som ett armbandsur och mäter handledsaktivitet. Metoden bygger på att 

uppvaknanden (orolig sömn) leder till mer handledsrörelser. Aktigrafi överensstämmer 

väl med fysiologisk sömnmätning och anses ge pålitlig information om hur mycket 

sömn som förekommit (sömnlängd) samt hur mycket man varit vaken under sömnen 

(sömneffektivitet, som kan varierar mellan 0 procent – ingen sömn alls – och 100 

procent – sovit hela tiden (Martin & Hakim, 2011). En sömneffektivitet över 85 procent 

anses innebära god sömnkvalitet. 

Sömndagboken innehåller utprövade frågor om sömnkvalitet som har använts i många 

studier av skiftarbete. Sömndagboken presenteras i detalj i Bilaga 2. 

Deltagarnas medelålder var 50 år och den yngste deltagaren var 24 år medan den äldsta 

deltagaren var 64 år. 30 av de deltagande förarna var kvinnor. En majoritet (68 %) av 

förarna upplevde god hälsa. 42 procent av förarna ansåg sig vara morgonmännisor (det 

vill säga har lätt för att stiga upp tidigt på morgonen) medan 32 procent ansåg sig vara 

kvällsmänniskor (har lätt för att hålla sig vaken på kvällen). Förarnas genomsnittliga 

sömnbehov var 7 timmar och 30 minuter (varierade mellan 5 och 10 timmar för olika 

förare). 

Dataanalysen är baserad på 771 dagar varav 38 procent av dagarna var lediga. När det 

gäller arbetspassens förläggning var 13 procent av arbetsdagarnas tidiga morgonskift 

(start före kl. 06), 11 procent var delade skift (minst 1,5 timmes rast mellan 

arbetspassen), 12 procent var dagskift (start mellan kl. 6 och 9), 20 procent var 

eftermiddag/kvällsskift (start efter kl. 9 och slutade före kl. 02 på natten), och 2 procent 

var nattskift (minst 4 timmars arbete mellan kl. 24 och 06). 17 dagar (2 procent) 

saknade information om förarna arbetat eller varit ledig. Ingen förare arbetade samtliga 

skifttyper under mätperioden. Endast tre förare hade både tidiga morgonskift, dagskift, 

delade skift och kvällsskift. Eftersom nattskift var så ovanliga, endast fem förare 

arbetade natt under mätperioden, har dessa skift inte ingått i den statistiska analysen. 

Däremot redovisas medelvärden i tabeller och figurer för nattskift, även om dessa 

resultat bör tolkas med stor försiktighet. 

 

5.2 Resultat 

Figur 4 presenterar resultaten för aktigrafin. Den kortaste sömnen, 5 timmar och 40 

minuter, förekom före tidiga morgonskift. Även delade skift (5 timmar och 52 minuter) 

och dagskift (6 timmar och 11 minuter) innebar kort sömnlängd. Ett tidigt morgonskift 

innebar ungefär 2 timmar kortare sömn jämfört med sömnbehovet som rapporterades i 

enkäten. En jämförelse med lediga dagar visade att sömnlängden för tidiga morgonskift, 

delade skift och dagskift var statistiskt säkerställd (parvisa t-test, p<0,05). 
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Sömneffektiviteten, som speglar objektiv sömnkvalitet, varierade mellan 90 och 93 

procent för de olika skifttyperna, vilket anses som bra. Skillnaderna mellan skiften var 

inte statistiskt säkerställda.  

Medelvärdet för uppstigandetiden för de olika dagarna var: ledig dag=7:49, tidiga 

morgonskift=4:08, delade skift=5:16, dagskift=5:47, eftermiddagsskift=7:44 och 

nattskift=10:22. 

 

 

 

Figur 4 Medelvärde (felstaplarna beskriver standardavvikelse) för sömnlängd och 

sömneffektivitet för lediga dagar, tidiga morgonskift, delade skift, dagskift, 

eftermiddagsskift och nattskift. Sömneffektivitet är ett objektivt mått på sömnkvalitet och 

beräknas enligt följande formel: sömnlängd/tiden man legat i sängen med avsikt att 

sova x 100. Värden över 85 procent anses innebära god sömnkvalitet. 

 

Tabell 4 presenterar medelvärden för ett urval av frågorna från sömndagboken. Känslan 

av stress vid sänggåendet var låg oavsett skifttyp, även om värdena är något förhöjda 

1

2

3

4

5

6

7

8

9

Ledig Tidig Delad Dag Eftermid Natt

Ti
m

m
ar

Typ av skift

Sömnlängd

80

85

90

95

100

Ledig Tidig Delad Dag Eftermid Natt

P
ro

ce
n

t

Typ av skift

Sömneffektivitet



 

VTI rapport 830 27 

jämfört med lediga dagar. De allra flesta hade inga besvär att somna oavsett skift. När 

det gäller sömnkvalitet (frågan var formulerad som ”hur har du sovit”) fanns det en 

statistiskt säkerställd skillnad mellan lediga dagar och vissa skift (parvisa t-test, 

p<0,05). Sömnkvaliteten var något sämre vid tidiga morgonskift, dagskift och delade 

skift. Dessa skift hade också högre sömnighet vid uppstigandet jämfört med lediga 

dagar. Ett generellt mönster är att det finns få sömnbesvär i samband med 

eftermiddagsskift. 

Tabell 4 Medelvärden (och standardavvikelse inom parentes) för ett urval av 

sömnfrågorna. 

 Ledig Tidig Delad Dag Eftermiddag 
skift 

Natt 

Kände sig stressad 

vid sänggåendet (1 

nej - 5 ja, mkt)2 

1,6 (0,6) 1,9 (1,0) 1.8 (0,9) 

 

1.9 (0,9) 1.5 (0,7) 1.8 (1,0) 

Svårt att somna (1 

nej–5 ja, mkt) 3 

1,9 (0,8) 2,2 (1,2) 2,0 (1,0) 2,3 (1,2) 1,9 (0,9) 1,6 (0,7) 

Sömnkvalitet (1 mkt 

bra – 5 mkt dåligt) 

2,2 (0,8) 2,7 (0,9) 2,5 (0,8) 2,8 (1,0) 2,1 (0,9) 2,6 (1,3) 

Sömnig vid 

uppstigandet (1 mkt 

pigg – 9 mkt sömnig) 

4,8 (1,4) 5,7 (1,6) 5,4 (1,8) 5,4 (1,6) 5,1 (1,6) 4,8 (2,0) 

 

Dagboken innehöll också frågor om vad som var orsaken/orsakerna om man hade sovit 

dåligt. De mest rapporterade arbetsrelaterade orsakerna var ”börjar arbetet tidigare” 

(förekom vid 15 % av alla sömnperioder), ”rädd att försova mig” (12 %) och 

”oro/nedstämdhet som är kopplat till arbetet” (9 %). När det gäller personliga orsaker 

var ”lade mig för sent” (10 %), ”oro/nedstämdhet som inte är kopplat till arbetet” (10 

%) och ”egna snarkningar” (6 %) de vanligaste orsakerna. Sömndagboken innehöll 

också en fråga om vad som stört sömnen och de tre vanligaste faktorerna var barn (23 

tillfällen), sjukdom (21 tillfällen) och husdjur (16 tillfällen). 

 

5.3 Analys av resultaten 

Analysen av aktigrafi och sömndagbok visar att förarna ofta sover för lite, särskilt de 

personer som arbetar mycket tidiga morgonskift, delade skift och dagskift med tidig 

starttid. Att många förare ofta har sömnbrist stämmer väl överens med enkätfrågan om 

sömnbrist som visade att 41 procent av deltagarna sover för lite flera gånger i veckan. 

Många upplever en oro för den tidiga starten av arbetspasset och en rädsla för att 

försova sig. Delade turer förefaller vara något lindrigare ur sömnsynpunkt även om viss 

sömnbrist verkar vara relativt vanligt. Detta gäller särskilt för de delade skift som har 

tidig starttid. Den upplevda sömnkvaliteten verkar generellt sett vara god och 

förmodligen bidrar sömnbristen till att det är lätt att somna när förarna går och lägger 

                                                 
2 Inga signifikanta skillnader fanns. 
3 Inga signifikanta skillnader fanns. 
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sig. Att förarna sover bra stämmer överens med aktigrafin som visar hög sömn-

effektivitet, minst 90 procent.  

Två timmars sömnbrist och tidigt uppstigande kan leda till påtaglig trötthet under 

arbetspasset och påverka körförmågan negativt. Detta studeras i detalj i delstudie 4 som 

presenteras i kapitel 7.  På lång sikt kan regelbunden sömnbrist påverka hälsan negativt 

eftersom det blir en obalans mellan stress (arbetsbelastning) och återhämtning. Det är 

rimligt att anta att vissa personer tål tidiga morgonskift bättre, t ex morgonmänniskor 

som har lättare att vakna tidigt på morgonen. 

Även om arbetsfaktorer är de vanligaste orsakerna till sömnbesvär bidrar även 

personliga faktorer som hälsobesvär, barn och stress i privatlivet till störd sömn. Detta 

är fullt normalt och något som drabbar alla oavsett yrke och arbetsvillkor. Däremot 

löper de förare som har både arbetsrelaterade och personliga faktorer som bidrar till 

störd sömn större risk att få otillräcklig återhämtning. Att ständigt ha sömnbrist innebär 

säkerhetsrisker och på sikt större risk att drabbas av allvarliga sjukdomar (P Philip & 

Åkerstedt, 2006). 

 

5.4 Slutsats 

Resultaten visar att förarna har sömnbrist, framför allt vid tidiga morgonskift och delade 

skift, men att sömnkvaliteten är relativt bra. Stress vid sänggåendet är ovanligt. Tidiga 

morgonskift innebär mer sömnighet vid uppstigandet (som ofta sker vid fyra-tiden på 

morgonen) och är det mest belastande skiftet när det gäller sömn. Delade turer visar 

något bättre värden än tidiga morgonskift och har ungefär 1 timme senare uppstigande-

tid. Sömn i samband eftermiddagsskift innebär både relativt lång sömnlängd och bra 

sömnkvalitet.  

Sammantaget verkar sömnbrist vara förarnas största sömnproblem och vissa förare 

sover även mindre än sömnbehovet under lediga dagar. Det ska dock poängteras att 

sömnbrist är ett folkhälsoproblem som omfattar många individer, inte bara skiftarbetare.  
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6 Bussförares stress och trötthet i arbete och orsakerna till 
detta - dagboksstudie 

6.1 Syfte och metod 

Ett av projektets syften var att detaljundersöka hur bussförarnas arbetstider påverkar 

trötthet och stress, samt att ta reda på vilka faktorer i arbetet som kan leda till stress.  

61 förare har fört en vakenhetsdagbok under 13 dagar i följd. Vakenhetsdagboken 

innehåller utprövade frågor om trötthet, sömnighet, stress, om förarna tagit tupplurar 

under dagen, samt om olika stressmoment i arbetet. Vakenhetsdagboken presenteras i 

detalj i Bilaga 2. Dagboken innehöll ett flertal frågor om kronisk stress och ett 

medelvärde har beräknats för dessa frågor – detta mått kallas ”stressindex” och varierar 

mellan 0, låg stress, till 3, hög stress. Exempel på frågor som ingår är ”jag har dagar då 

jag känner mig uppvarvad hela tiden”, ”jag har svårt att slappna av” och ”jag har dagar 

då jag hela tiden känner mig stressad”. Det fanns också en enskild fråga om stress-

upplevelsen under de senaste tre månaderna och där 1 utgör låg stress och 10 hög stress. 

Deltagarnas medelålder var 50 år och den yngste deltagaren var 24 år medan den äldsta 

deltagaren var 64 år. 30 av de deltagande förarna var kvinnor. En majoritet av förarna 

upplevde god hälsa och den genomsnittliga erfarenheten av att arbeta som bussförare 

var 11 år. Samtliga förare hade mer än 70 procentig anställning och 78 procent arbetade 

heltid. 

Dataanalysen är baserad på 771 dagar varav 40 procent av dagarna var lediga. När det 

gäller arbetstider var 14 procent tidiga morgonskift (start före kl. 06), 12 procent var 

delade skift (minst 1,5 timmes rast mellan arbetspassen), 13 procent var dagskift (start 

mellan kl. 6 och 9), 20 procent var eftermiddagsskift (start efter kl. 9 och slutade före kl. 

02 på natten), och 2 procent var nattskift (minst 4 timmars arbete mellan kl. 24 och 06). 

Ingen förare arbetade samtliga skifttyper under mätperioden. Endast tre förare hade 

både tidiga morgonskift, dagskift, delade skift och kvällsskift. Eftersom nattskift var så 

ovanliga, endast fem förare arbetade natt under mätperioden, har dessa skift inte ingått i 

den statistiska analysen. Däremot redovisas medelvärden i tabeller och figurer för 

nattskift, även om dessa resultat bör tolkas med stor försiktighet. 

 

6.2 Resultat 

Delade skift hade den längsta arbetstiden om rasten inkluderades (ungefär 12 timmar) 

medan andra skift hade en längd på mellan 7,5 och nästan 9 timmar (se Tabell 5). 

Rasten (vilket definieras som det totala uppehållet mellan arbetsperioderna) i samband 

med ett delat skift var drygt 4 timmar lång. Tabell 5 presenterar även resultaten för 

frågorna om stress, trötthet, sömnighet, hälsa och förekomst av tupplur på olika skift. 

Tidiga morgonskift visade högst trötthet, stress och besvär med att hålla sig vaken på 

arbetet. När det gäller frågan om den högsta sömnigheten på arbetet var tidiga 

morgonskift och dagskift lika. Delade skift visade den högsta förekomsten av tupplurar 

medan trötthet, sömnighet och stress visade relativt låga värden. Den lägsta trötthet 

under arbetet förekom på eftermiddagsskiftet. Frågan om hur man upplevde sitt 

hälsotillstånd visade inga skillnader mellan arbetsdagar och lediga dagar.  

Förekomsten av fel och misstag i arbetet som var relaterade till sömnighet var låg 

(ungefär 5 % av arbetspassen) och visade inga skillnader mellan skiften. Vid 13 procent 

av arbetspassen hade förarna vidtagit en åtgärd för att bekämpa sömnighet. De 
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vanligaste åtgärderna var tupplur (rapporterade vid 20 tillfällen), öppna fönstret eller ta 

en nypa frisk luft (11 tillfällen), gå runt bussen eller i bussen (9 tillfällen), sträcka på sig 

(6 tillfällen) och dricka kaffe (6 tillfällen). Flest åtgärder vidtogs under tidiga 

morgonskift. 

Tabell 5 Medelvärde (och standardavvikelse inom parentes) för frågor ur 

vakenhetsdagboken 

 Ledig Tidig Delad Dag Em 
Skift 

Natt 

Arbetspassets längd 

inklusive rast 

(timmar:minuter) 

- 8:23 

(1:23) 

12:00 

(1:13) 

8:49 

(1:58) 

8:34 

(1:11) 

7:37 

(1:16) 

Rastlängd (timmar: 

minuter) 

- 1:01 

(0:27) 

4:12 

(1:08) 

1:13 

(1:01) 

0:52 

(0:26) 

0:57 

(0:10) 

Trött (1 inte alls – 5 

mycket) 

2,6 (0,9) 3,2 (1,1) 2,9 (1,0) 

 

2,8 (1,1) 2,7 (0,9) 3,0 (1,3) 

Högsta sömnigheten 

under arbetspasset (1  

mkt pigg – 9 mkt 

sömnig) 

- 6,1 (1,6) 5,8 (1,5) 6,1 (1,4) 5,5 (1,5) 6,1(1,7) 

Svårt hålla sig vaken 

på arbetet (% av 

arbetspass) 

- 19 (33) 8 (15) 13 (28) 8 (21) 20 (45) 

Fel och misstag där 

sömnighet var 

bidragande orsak (% 

av arbetspass)4 

- 5 (20) 5 (14) 5 (19) 4 (14) 0 

Varit sömnig och 

vidtagit en motåtgärd 

(% av arbetspassen)5 

- 21 (-) 7 (-) 16 (-) 10 (-) 7 (-) 

Stress/oro (1 inte alls 

– 5 mycket)  

1,7 (0,7) 2,2 (0,9) 1,9 (0,9) 2,0 (1,0) 2,0 (0,8) 1,7 (1,1) 

Tupplur (%) 16 (23) 36 (40) 47 (43) 22 (38) 15 (31) 64 (50) 

Självskattad hälsa  

(1 mkt dåligt – 5 mkt 

bra)6 

3,9 (0,8) 3,7 (0,9) 3,9 (0,8) 3,8 (0,8) 3,8 (0,8) 3,8 (0,4) 

 

Frågorna som mäter kronisk stress (medelvärde: 1,9, sd 0,6) visade starka korrelationer 

med framför allt besvär under tidiga morgonskift: hög kronisk stress visade samband 

kort sömnlängd (r=-0,63, p<0,001), dålig sömnkvalitet (r=0.51, p<0,001), stress vid 

sänggåendet (r=0,50, p<0,001), samt stress/oro under dagen (r=0,50, p<0,001), När det 

gäller de andra skiften fann vi endast ett samband: hög stress korrelerade med hög 

trötthet på eftermiddagsskift (r=0,58, p<0,001). Observera att korrelationsanalysen har 

tagit hänsyn till det stora antalet tester och korrigerat värdet för när ett samband anses 

                                                 
4 Inga signifikanta skillnader fanns. 
5 Få observationer bidrar till att vi inte presenterar sd. 
6 Inga signifikanta skillnader fanns. 
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vara statistiskt säkerställt (p<0,006). Analysen visar att upplevelse av kronisk stress 

innebär problem med dålig och kort sömn, samt stress. Kronisk stress visade också ett 

samband med hög trötthet vid eftermiddags- och kvällsarbete.    

Förarna besvarade även en fråga om olika besvär förekommit under arbetet. De två 

vanligaste besvären var ”förseningar i tidtabellen” (26 % av arbetspassen) och 

”störningar i trafiken, t ex köer” (26 %). Därefter kommer ”besvärliga passagerare” (19 

%), ”tekniska fel/störningar på bussen” (14 %) och att ”känna sig pressad, på gränsen av 

vad man klarar av” (5 %). Övertid hade en låg förekomst (4 % av arbetspassen). Det 

fanns också en fråga om förarna överskridit hastighetsgränsen vilket besvarades med ja 

under 12 procent av arbetspassen.   

En fördjupad analys genomfördes av delade arbetspass och vi jämförde de förare som i 

enkäten inte tyckte att delade skift var något problem (14 st.) med de förare (9 st.) som 

ansåg att delade skift var ett stort problem för dem. Grupperna var lika med avseende på 

ålder och kön och det var inga skillnader när det gäller sömnlängd, stress och sömn-

kvalitet. Däremot rapporterade gruppen som hade stora besvär med delade skift högre 

trötthet under dessa arbetspass (1 mycket låg – 5 mycket hög; stora besvär: 3,5, inga 

besvär: 2,6, parvisa t-test, p<0.05), mer sömnighet vid uppstigandet (1 mycket pigg – 9 

mycket sömnig, stora besvär: 6,8, inga besvär: 4,8, p<0.05) samt en tendens till högre 

maximal sömnighet under arbetspasset (samma svarsskala som ovan, stora besvär:  

6,5, inga besvär: 5,3, p≤0,07). Det fanns också en skillnad när det gäller tupplurar och 

gruppen som hade besvär tog färre tupplurar under de delade skiften (stora besvär:  

28 %, inga besvär: 67 %, p<0.05).   

6.3 Analys av resultaten 

På gruppnivå visar förarna måttligt högre trötthet och sömnighet, medan den upplevda 

stressen inte stiger särskilt mycket under arbetsdagar. Det bör poängteras att det finns 

enstaka förare som har kraftigt förhöjd sömnighet och trötthet särskilt vid tidiga 

uppstiganden. Förekomsten av tupplurar är hög, särskilt vid delade skift, vilket kan vara 

en förklaring till att de delade arbetspassen inte innebar högre trötthet. Att stressen inte 

var högre var lite förvånande. Det bör poängteras att frågan om stress under dagen 

besvarades på kvällen före förarna gick och lade sig. Det är möjligt att förarna inte 

minns om de var stressade på arbetet och att stressen därför har underskattats. Å andra 

sidan var även förekomsten av kronisk stress, som undersöktes i enkäten, låg bland 

förarna. De förare som upplevde förhöjd kronisk stress visade framför allt mer besvär 

med tidiga morgonskift, både när det gäller kort sömn och trötthet.  

Förekomsten av allvarlig sömnighet, formulerad som svårt att hålla sig vaken, stämmer 

väl överens med förekomsten av motåtgärder mot sömnighet. Flest motåtgärder tog 

förarna vid tidiga morgonskift, då också besvären med att hålla sig vaken var som 

högst. Den vanligaste åtgärden var att ta en tupplur vilket har en väl dokumenterad 

vakenhetshöjande effekt, medan andra åtgärder som t ex att öppna fönstret och eller gå 

runt bussen inte anses höja vakenheten annat än för stunden. Även tupplurarnas längd 

spelar roll men det är mycket svårt att mäta hur lång en tupplur är. Varken självskattad 

tupplurslängd eller aktigrafibaserad mätning anses ge pålitlig information om hur 

mycket sömn som förekommit. Därför avstod vi från att uppskatta längden på 

tupplurarna.  
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6.4 Slutsats 

Resultaten visar att tidiga morgonskift har högst trötthet och sömnighet medan de lägsta 

värdena förekommer vid eftermiddagsskift. Förekomsten av sömnighetsrelaterade fel 

och misstag i arbetet var låg och det var framför allt enstaka förare som rapporterade 

felhandlingar till följd av sömnighet. Flest motåtgärder tog förarna vid tidiga morgon-

skift, då också besvären med att hålla sig vaken var som högst.  Förarna vidtar en del 

åtgärder när det gäller sömnighet och trötthet och den vanligaste åtgärden var att ta en 

tupplur.  Att ta en tupplur är en bra åtgärd för att minska de negativa konsekvenserna av 

sömnbrist. Vi fann bland annat att de förare som inte hade några besvär med delade skift 

i större utsträckning tog tupplurar under rasten och hade lägre trötthet och sömnighet på 

arbetet. 

Stress och oro under arbetsdagarna var relativt låg och även frågorna om kronisk stress i 

enkäten visade att stressen på gruppnivå var måttlig. De förare som rapporterade förhöjd 

stress i enkäten upplevde även högre stress i dagboksstudien och hade mer besvär med 

de tidiga morgonskiften. Det är också värt att notera att stressfaktorer såsom förseningar 

i tidtabellen, köer och tekniska problem med bussarna förekommer relativt ofta. 

Sammantaget visar resultaten att förekomsten av stress och trötthet till stor del beror på 

vilket skift man arbetar, men att det också finns variation mellan olika förare, och 

antagligen kan alla förare drabbas av hög stress och trötthet, till exempel om man sovit 

dåligt eller har haft en mycket besvärlig arbetsdag. 
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7 Effekten av tidig morgonstart på körning under eftermiddagen 

7.1 Syfte och metod 

Syftet med delstudien var att undersöka hur tidigt morgonpass påverkar 

sömnighetsnivån och körprestationen vid körning på eftermiddagen samma dag. 

7.1.1 Deltagare 

I studien deltog 18 bussförare som arbetade inom kollektivtrafiken i Östergötland. De 

rekryterades via kontakter med fyra bolag som är verksamma i Linköpingsområdet. 

Hälften av deltagarna var kvinnor. Förarna erhöll 3000 SEK i ersättning. Deltagarnas 

genomsnittliga ålder var 48 år (sd 8) och de hade i genomsnitt arbetat 14 år (8,6 år) som 

bussförare. 78 procent av förarna hade under de senaste 3 månaderna haft besvär av 

sömnighet under arbetet flera gånger per månad eller oftare. Av förarna var det 67 

procent som 2-4 gånger per månad eller oftare får anstränga sig för att vara vaken när de 

kör buss. 22 procent hade varit med om en incident de senaste 10 åren och där trötthet 

varit en bidragande orsak. 56 procent motionerar inte regelbundet. Förarna hade ett 

genomsnittligt BMI på 27,6 (sd 4,5) där den med lägst hade 19,2 och den med störst 

hade 35,2. Av förarna var det 50 procent som ofta (varannan dag eller oftare) tog en 

tupplur och 11 procent som ansåg att de sover dåligt. Ingen förare använder lugnande 

eller sömn/insomningsmedicin.  

 

7.1.2 Procedur 

Försöket genomfördes på eftermiddagen i dagsljus, mellan kl. 14 och kl. 20. Varje 

deltagare kom till VTI vid två tillfällen. Vid det ena tillfället hade de arbetat ett tidigt 

morgonskift med start mellan klockan 04 och 05, medan de vid det andra tillfället hade 

varit lediga. Hälften kom första gången efter en ledig dag och hälften kom första gången 

efter ett avslutat skift. Inför varje tillfälle fick deltagarna i tre dagar fylla i en sömn- och 

vakenhetsdagbok, samt ha på sig en aktigraf för registrering av handledsrörelse. Vid 

ankomst till VTI fick deltagarna information om studien och den rutt de skulle köra, och 

därefter applicerades elektroder för mätning av hjärnaktivitet (EEG) och blinkningar 

(EOG). Deltagarna fick inte dricka koffeinhaltiga drycker efter ankomst till VTI. 

Körningen genomfördes i en automatväxlad, fullstor landsvägsbuss (Zetra), som var 

utrustad med system för loggning av hastighet och GPS-position, samt videokameror 

som filmade föraren och vägen framåt. Föraren började med att köra till en parkerings-

plats ca 5 km från VTI. Där gjordes ett 10 minuters reaktionstidstest (som kallas 

Psychomotor Vigilance Test, PVT,(Basner & Dinges, 2012) på en bärbar dator. Därefter 

påbörjades den riktiga körningen, som bestod av tre varv på en ca 23 km lång slinga. En 

försöksledare satt med i bussen under hela körningen. På första varvet talade 

försöksledaren om vilken väg föraren skulle köra och var de fyra förutbestämda 

hållplatserna låg, men på de återstående varven talade inte försöksledaren och föraren 

med varandra. Efter två varv stannade föraren på parkeringsplatsen för att göra 

reaktionstidstestet. Efter det sista varvet körde föraren tillbaka till VTI, där 

reaktionstidstestet gjordes en sista gång. 

 

Slingan bestod i huvudsak av landsväg och mötesfri väg (2+1-väg), där skyltad 

hastighet varierade mellan 70 och 100 km/h. Slingan passerade även några mindre 

samhällen och byar, där skyltad hastighet var mellan 30 och 50 km/h. Föraren 

instruerades att stanna vid fyra hållplatser, två där en passagerare i form av en trädocka 
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stod och väntade och två där försöksledaren tryckte på ”STANNAR”. Under hela 

körningen fick förarna var femte minut skatta sin sömnighet, genom att, när 

försöksledaren sa ”sömnig?”, ange det KSS-värde (1 mycket pigg – 9 mycket sömnig) 

som motsvarade hur de känt sig de senaste fem minuterna (Åkerstedt & Gillberg, 1990). 

Hela skalan finns även i Bilaga 3. 

 

Efter körningen fick deltagarna fylla i ett frågeformulär om hur de upplevt körningen, 

och därefter togs elektroderna bort. Varje försökstillfälle tog omkring 3,5 timme från 

start till slut. 

 

    

Figur 5 Från vänster: bussen som användes i försöket, passagerare vid hållplats och 

bussförare utrustade med elektroder för registrering av blinkningar och hjärnaktivitet. 

 

7.2 Data och analys 

Förarnas sömnighetsnivå har bedömts med måtten KSS som är den subjektiva 

sömnigheten, blinklängd som i princip är tiden det tar att genomföra en blinkning, 

genomsnittlig reaktionstid och andel missade stimuli i PVT-testet. Vidare har 

hjärnaktivitet analyserats med avseende på mikrosömnsinslag. Körbeteendet har 

undersökts dels i form av medelhastighet under vissa delsträckor av slingan, dels i form 

av inbromsnings-/retardationsförloppet vid de fyra hållplatserna, övergångsställen, 

ändring i skyltad hastighet samt stoppskylt.  

 

KSS och blinklängd har analyserats för den totala körtiden, inklusive varv ett, medan 

körbeteende endast har analyserats för varv två och tre, för att undvika eventuella 

effekter av att förarna var obekanta med vägen det första varvet. Resultaten för KSS och 

blinkduration redovisas som medelvärde på 5 minuters nivå och en Anova (mixed 

model) har använts för att avgöra om det fanns en statistiskt säkerställd skillnad för 

dessa två variabler dagen då förarna varit lediga jämfört med då de börjat tidigt eller 

hade ett delat skift. Försöksperson har använts som slumpvariabel och som faktorer har 

tid man kört ingått, samt om det var en ledig dag eller en dag med delat skift. Analysen 

av PVT-resultat har skett på liknande sätt men där vi haft en faktor för: före körning, 

efter 2 varv och efter avslutad körning istället för tid man kört. 
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7.3 Resultat 

7.3.1 KSS, blinklängd och mikrosömn 

Efter körningen då man hade haft tidigt morgonskift påstod sig en ha somnat under 

körningen och 28 procent som svarade att det hade varit ansträngande att vara vaken. 

Förarna rapporterade en högre grad av subjektiv sömnighet (KSS) dagen då de börjat sitt 

skift tidigt jämfört med när de varit lediga (F(1,514)=208,1; p<0,01). Det fanns även en 

signifikant effekt av tid man kört för KSS (F(17,512)= 4,9; p<0,01). Även blinklängd var 

signifikant längre efter delat skift (F(1,493)= 4,7; p<0,03), skillnaden var dock mycket 

liten. Blinklängden påverkades inte av tid man kört, se Figur 6. 

    

Figur 6 Vänster: Självskattad sömnighet (KSS). Höger: blinklängd vid körning på 

eftermiddagen efter en ledig dag vs efter en dag med tidig start. Felstaplarna visar 

standard fel (SE). 

Rapporterat KSS för körningar uppdelat för de två betingelserna visar att det vid 

körning dagen man varit ledig endast i ett enstaka fall rapporterades KSS 7 eller högre, 

till skillnad från dagen man körde det delade skiftet, då 24,5 procent av KSS 

rapporteringarna var KSS 7 eller högre. Sammanlagt 7 av 18 förare uppnådde KSS 8 

eller högre.
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Figur 7 KSS fördelning efter ledig dag och dag med delat skift och tidig start. 

Felstaplarna visar standard fel (SE). 

 

Vid en generell genomgång av data från hjärnaktivet under den förväntat trötta 

betingelsen så har inga insomningar noterats. 

 

7.3.2 PVT 

Förarna hade en signifikant längre reaktionstid vid körningarna vid ”delat skift” (medel: 

0,347; sd 0,04) jämfört med ledig dag (medel 0,337; sd 0,05)(F(1,17)=5,14;p=0.03). 

Någon skillnad beroende på om det var första, andra eller tredje testet vid en given dag 

kunde inte påvisas. Skillnaderna för andel missade stimuli var inte signifikant i något 

avseende, se Figur 8.  

  

Figur 8 Vänster: PVT-genomsnittlig reaktionstid Höger: PVT-andel missade stimuli. 

Felstaplarna visar standard fel (SE). 
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7.3.3 Hastighetsanpassning 

 

Utmed sträckan fanns två hållplatser där bussförarna skulle plocka upp passagerare 

(Gerstorp och Fålåsa) och två hållplatser där de skulle släppa av passagerare efter det att 

försöksledaren tryckt på knappen för ”stanna” (Slycke och Vikingstad). Ingen tydlig 

skillnad i hastighetsanpassning inför dessa hållplatsstopp vid det två olika körtillfällena 

kunde påvisas, se Figur 9. 

 

Figur 9 Genomsnittlig hastighet (km/h) inför stopp vid hållplatser. Vid Gerstorp och 

Fålåsa fanns påstigande och vid Slycke och Vikingstad avstigande. Vid Slycke låg 

hållplatsen vid en vändplats intill vägen. Avståndet 0 på x-axeln motsvarar avtagsvägen 

till vändplatsen. 

 

 

Vid några platser utmed sträckan skiftade hastighetsgränsen, se figur 10. En tendens till 

lägre hastigheter vid körning vid ”delat skift kan ses. Variationen mellan förare är dock 

stor. 
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Figur 10 Hastighetsanpassning vid två valda platser där hastigheten ändrats till 30 

km/h respektive 50 km/h. 

Vid ytterligare två platser förväntades förarna att stanna då det var en stoppskylt eller 

anpassa hastigheten då det var ett övergångställe. Ingen tydlig skillnad i beteende vid 

det två tillfällen kunde ses, se Figur 11. 

 

Figur 11 Hastighetsanpassning vid stoppskylt och övergångställe. 

 

7.4 Analys av resultaten 

På gruppnivå finns en tydlig skillnad i självskattad sömnighet mellan de två 

betingelserna: Förarna var sömnigare dagen de arbetade ett delat skift jämfört med 

dagen de varit lediga. I slutet av körningen är den självskattade sömnigheten i 

genomsnitt omkring KSS = 6 vilket motsvarar ”första tecknen på sömnighet – lätt 

sömnig”. En mindre grupp av förarna har dock uppnått höga sömnighetsnivåer. Sju av 

de 18 förarna uppnådde KSS = 8 eller högre, där 8 motsvarar ”sömnig och något 

ansträngande att vara vaken”. I genomsnitt var ökningen i KSS 1,89 vilket motsvarar de 

nivåer som erhålls när man jämför hur förare kör i början och slutet när man arbetar ett 

nattskift (Åkerstedt, Anund, Axelsson, & Kecklund, 2014). En av förarna rapporterade 

insomning under körningen. 
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Att så många förare skulle behöva anstränga sig för att hålla sig vakna var ett något 

oväntat resultat. Experimentet genomfördes i dagsljus, körtiden för experimentet var 

förhållandevis kort (ca 90 min), förarna hade haft en paus på minst 90 min sedan de 

avslutade sitt arbetspass och rutten var varken särskilt monoton eller särskilt komplex, 

dvs. för låg eller för hög mental belastning har sannolikt inte utgjort tröttande faktorer i 

experimentet. En rimlig tolkning av dessa resultat är att farligt höga sömnighetsnivåer är 

ett reellt problem vid delade skift med tidig morgonstart för vissa förare. 

Det finns en förhållandevis stor spridning i sömnighetsnivå vid körningen där förarna 

arbetat ett delat skift. En del av spridningen kan sannolikt förklaras av biologiskt 

betingade skillnader i hur man utvecklar sömnighet och förmågan att klara av 

sömnbrist. Några förare kommenterade spontant efter körningen att de hade känt sig 

mindre sömniga än förväntat, beroende på att de var ovana vid bussen eller obekanta 

med vägen. De som uppnådde höga sömnighetsnivåer gav en bild av att sömnighet var 

vanligt förekommande i deras ordinarie arbete, och att de sömnighetsnivåer som de 

rapporterade under försöket inte var något ovanligt.  

Förarna som deltog i den experimentella studien uppgav större problem med sömnighet 

under arbetet än de förare som deltog i enkätstudien. I den förra gruppen var det 45 

procent som 2-4 ggr/månad eller oftare behövt anstränga sig för att hålla sig vaken vid 

busskörning, jämfört med 67 procent i denna grupp. 78 procent av deltagarna i den 

experimentella studien upplevde besvär med sömnighet under arbetet flera ggr/månad, 

jämfört med 58 procent av deltagarna i enkätstudien. Vad skillnaderna beror på är 

oklart, men en tänkbar förklaring är att deltagarna i enkätstudien generellt sett har bättre 

arbetstider än deltagarna i den experimentella studien. En annan möjlig förklaring är att 

de som har valt att delta i den experimentella studien är förare som upplever större 

problem med sömnighet än en genomsnittlig förare. 

De fysiologiska måtten på sömnighet – blinkduration och sömnighetsinslag i hjärn-

aktivitet – visar inte på någon betydande skillnad mellan de två betingelserna. Sett till 

de genomsnittliga självskattade sömnighetsnivåerna är detta resultat ungefär vad som 

kan förväntas, eftersom fysiologiska mått tenderar att ge utslag först vid sömnighet-

snivåer motsvarande KSS 8–9 (Ingre, Åkerstedt, Peters, Anund, & Kecklund, 2006). 

När det gäller reaktionstid (PVT) finns en liten skillnad, där reaktionstiden är något 

längre den dagen då förarna arbetat ett delat skift. Hur stor betydelse detta har för 

körning i kritiska situationer är svårt att avgöra, men det är sannolikt inte positivt. 

Studien har inte kunnat påvisa någon förändring i körbeteende när förarna arbetat ett 

delat skift jämfört med när de varit lediga. En trolig förklaring är att sömnighetsnivån 

(på gruppnivå) är låg och därmed kan vi inte heller förvänta oss någon nämnvärd 

generell förändring i körbeteendet generellt.  Här föreligger dock, precis som för 

sömnighetsutvecklingen, stora individuella skillnader. Att individuella skillnader är en 

utmaning att hantera är väl känt sedan tidigare (Ingre, et al., 2006). Förarna i studien är 

dessutom yrkesförare med mycket stor erfarenhet och det kan vara så att de utvecklat 

strategier för att klara av köruppgiften även när de är sömniga.  Det är dock oklart om 

detta går eller inte. 

 

7.5 Slutsats 

Resultaten visar en något sänkt vakenhet generellt för förarna de dagar man kört vid 

delat skift. Samtidigt som vissa individer visar farligt höga nivåer av sömnighet. Vi kan 

inte se generella försämringar i körbeteendet, även om vissa förare visade tydliga tecken 
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på försämrad körprestation och där en förare av 18 helt tappade kontrollen beroende på 

insomning. 
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8 Övergripande slutsatser 

Hypoteserna i föreliggande fyra delstudier var att tidiga morgonpass, delade arbetspass, 

långa arbetspass och kort vilotid mellan passen bidrar till sömnbesvär, stress, trötthet 

och försämrad körprestation, vilket tillsammans kan resultera i ökade säkerhetsrisker. 

Genomförda studier visar sammantaget att dessa hypoteser till övervägande del kan 

bekräftas. Generellt kan sägas att sömnighet och trötthet under körning upplevs som ett 

problem eftersom förarna anser att detta innebär försämrad körprestation, vilket ökar 

risken för incidenter och olyckor. Följande omständigheter anses ge upphov till sådana 

problem: 

 En majoritet av förarna, 68 procent, anser att arbetspass längre än 10 timmar är 

ett stort problem. 

 En majoritet, 62 procent, anser att varierande starttid för arbetspassen är ett stort 

problem. 

 En majoritet, 56 procent, anser att kortare vilotid än 11 timmar är ett stort 

problem. 

 36 procent av förarna anser att delade arbetspass är ett stort problem. 

 19 procent av förarna anser att tidiga morgonpass är ett stort problem 

Ovanstående förhållanden innebär att: 

 45 procent av förarna hade svårt att hålla sig vakna under körning minst två 

gånger per månad. 

 19 procent hade under senaste tioårsperioden varit med om en incident p.g.a. 

trötthet. 

 17 procent hade någon gång under senaste halvåret velat avbryta körningen 

p.g.a. trötthet men inte känt att de kunnat och 4 procent hade avbrutit. 

 7 procent hade varit med om olycka orsakad av egen trötthet. 

 

Ovanstående resultat bekräftas också av den delstudie som studerade sömnens längd: 41 

procent av förarna sover för lite (mindre än 6 timmar) i samband med tidiga eller delade 

arbetspass. Vidare bekräftas inverkan av delat arbetspass: I fältstudien med reell körning 

på eftermiddagen, efter ett tidigt morgonpass, uppvisade 7 av 18 testförare en trötthet 

som anses vara en riskfaktor (KSS > 7). En förare rapporterade själv insomning, även 

om detta inte syntes vid analys av hjärnaktivitet. Slutligen kunde ett samband mellan 

trötthet och stress påvisas. 

Resultaten, från både analys av arbetstidsscheman, enkäter, fysiologiska mätningar och 

reell busskörning bekräftar hypoteserna: Med tanke på arbetsmiljö och trafiksäkerhet 

bör alltför långa arbetspass, varierande starttid för arbetspassen, delade arbetspass och 

alltför kort vilotid mellan passen i möjligaste mån undvikas. Naturligtvis kan inte vissa 

typer av arbetspass som till exempel morgonpass undvikas helt. Några råd om hur 

arbetsscheman kan läggas upp för att minimera de ovan nämnda problemen ges i 

kapitel 9. 
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9  Praktiska råd 

Det här kapitlet handlar om vad företag och bussförare kan göra för att motverka 

problem med allvarlig trötthet, stress, sömnbrist och säkerhetsbrister. Åtgärderna har 

grupperats. Det bör poängteras att åtgärderna bör anpassas beroende på verksamhetens 

förutsättningar, t ex finns det inga förare som har allvarliga sömn- och stressbesvär 

behöver sådana åtgärder inte implementeras.  Förslagen är av generell karaktär. 

 

Kartlägg och övervaka förekomsten av trötthet och sömnbesvär  

Alla företag ska enligt lag bedriva systematiskt arbetsmiljöarbete med syftet att skapa en 

bra arbetsmiljö där ingen behöver bli sjuk eller drabbas av olycka till följd av 

arbetsfaktorer. Eftersom trötthet, sömnbesvär och stress har en tydlig koppling till 

förarnas arbetsvillkor rekommenderar vi att företagen regelbundet kartlägger 

förekomsten av sömn- och vakenhetsbesvär, t ex genom att låta förarna besvara en 

hälso- och säkerhetsenkät varje eller vartannat år. Enkäten kan med fördel kompletteras 

av att förarna rapporterar när riktigt allvarlig trötthet, motsvarande tillnickningar, 

förekommit under arbetet. Det är viktigt att företaget kan följa hur den allvarliga 

tröttheten utvecklas över tid. Till exempel behöver man sådan information för att 

utvärdera om åtgärder för att förbättra arbetsvillkoren varit effektiva.  

 

Rekommendationer för schemaläggning 

Eftersom produktionen varierar kraftigt över dygnet, med tydliga toppar på morgon och 

på eftermiddagen, blir arbetstiderna oregelbundna. Det är en stor utmaning att 

konstruera arbetstidsscheman som är bra för sömn- och hälsa, möjliggör en bra fritid för 

förarna och uppfyller verksamhetens behov av effektiv bemanning.  

När det gäller att motverka säkerhetsrisker och allvarlig trötthet är det viktigt att 

undvika sömnbrist, framför allt att ha flera dagar i följd med för lite sömn.  

(a) Det är därför viktigt att alltid följa regeln om 11 timmars dygnsvila mellan 

arbetspassen.  

(b) Det är ofrånkomligt att de flesta förare har ungefär 2 timmars sömnbrist i samband 

med tidiga arbetspass och nattpass. För att undvika att sömnbristen ackumulerar (ökar 

från dag-till-dag) bör man inte ha fler än maximalt 3 tidiga morgonskift och nattskift i 

följd.  

(c) Även långa arbetspass kan leda till allvarlig trötthet i slutet av skiftet och mycket 

tyder på att långa skift ökar risken för trafikolyckor. En grundregel bör vara att undvika 

arbetspass som är längre än 10 timmar. Om verksamheten kräver långa arbetspass bör 

förarna ha minst två raster för att undvika att allvarlig trötthet ska uppstå. 

(d) Det är en fördel om arbetspassen roterar (växlar) medsols, det vill säga att 

arbetspassen senareläggs, till exempel tidigt morgonpass – dagpass – kvällspass. Att 

rotera medsols innebär att vilotiderna alltid är minst 11 timmar och det allra flesta 

tycker att det är lättare att senarelägga sovtiderna.  

(e) Försök att undvika delade arbetspass. Flera av delstudierna visar att delade 

arbetspass kan vara problematiska, även om det finns förare som inte tyckte att delade 

turer var något stort besvär. Dessa förare tog i större utsträckning tupplurar under den 

långa rasten. De förare som upplevde att delade arbetspass var ett stort problem hade 

hög trötthet vilket kan leda till säkerhetsrisker. Om delade arbetspass måste finnas bör 
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de förare som inte klarar av sådana arbetspass slippa att arbeta delade turer. En annan 

möjlighet är att skapa kombinationstjänster där förarna t ex kör buss under 

morgonrusningen och sedan gör en annan arbetsuppgift under resten av arbetspasset. 

Ytterligare en annan möjlighet är att ha korta skift på 4-5 timmar. Nackdelen med korta 

skift är att det blir många arbetsdagar för att få en heltidstjänst.  

(f) Det finns stora individuella skillnader hur man tål till exempel tidiga morgonskift. Är 

föraren en morgonmänniska, det vill säga har tidiga sovtider, en tidig dygnsrytm och har 

lätt att stiga upp tidigt på morgonen, så tål antagligen den personen tidiga morgonskift 

relativt bra. Det är därför bra om förarna ges möjlighet att påverka sina arbetstider och 

kan välja sitt schema utifrån sina individuella förutsättningar. En förare som gillar att 

arbeta på natten kommer antagligen att ha mindre problem med sömn och trötthet under 

nattskiften.  

Erfarenheterna från andra verksamheter som tillämpar självvalda arbetstider är att 

många skiftarbetare väljer arbetstider så att det ska passa med deras sociala 

livssituation, vilket ofta innebär komprimerade scheman till exempel många arbetsdagar 

i följd för att få en långledighet. Ett sådant val kommer sannolikt att leda till högre 

trötthet och risk för olycka. Det är därför viktigt att arbetsgivaren sätter gränser för hur 

medarbetarna kan välja.  

 

Vad kan företaget göra för att underlätta för riskgrupper?  

Undersökningen visar att det finns en relativt stor grupp som har besvär med kraftiga 

snarkningar och där det finns misstanke om sömnapné (15 %). Det finns också en grupp 

förare som rapporterar höga stressnivåer och har regelbundna sömnproblem. De här 

grupperna löper risk att drabbas av sjuklighet, långtidssjukskrivning och drabbas av 

olyckor på arbetet. Företagen bör gärna genomföra en hälsoenkät för att kartlägga hur 

många förare som tillhör riskgruppen. Detta arbete kan med fördel göras i samarbete 

med företagshälsovården som kan göra mer omfattande kliniska utredningar av de 

förare som har risk för till exempel kronisk stress och sömnapné. Företagshälsovården 

kan också hjälpa till att motivera förarna att ta itu med livsstil, till exempel att börja 

motionerna mer och lägga om kostvanor. 

Det finns bra behandlingsmetoder för sömnapné som reducerar dagtidströttheten. När 

det gäller stress- och sömnbesvär finns det möjlighet att erbjuda en stress- och sömn-

skola. Stress- och sömnskola bygger på kognitiv beteendeterapi och innebär att en grupp 

förare har 5-6 lektioner där de lär sig att känna igen och hantera stress och sömnbesvär. 

Företagshälsovården kan vara en lämplig samarbetspartner för sömn- och stresskolan. 

Det finns också självhjälpsböcker och internetbaserad behandling för individer med 

stress och sömnbesvär. Ett förslag är att branschen beställer ett material (självhjälpsbok 

samt behandlingspaket för internet) som skräddarsys till bussförares arbetsvillkor.  

 

Höja förarnas kunskapsnivå 

Förarna har ett eget ansvar för att planera och prioritera sömn och återhämtning så att 

allvarlig trötthet på arbetet kan undvikas. En förutsättning för att förarna ska kunna ta 

sitt ansvar är att de vet vad de ska göra. Vi misstänker att det finns ett behov att öka 

kunskapsnivån bland förarna så att de blir medvetna om vad de kan göra för att 

motverka sömn- och trötthetsbesvär. Till exempel kan man inkludera en kort utbildning 

om sömn och livsstil till förare som nyanställs. Ett annat råd är att göra ett enkelt fakta-

blad som innehåller konkreta tips om hur föraren kan planera sin sömn till exempel vid 
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tidiga morgonpass, och vad förarna ska göra om allvarlig trötthet förekommer på 

arbetet. 

 

Tänk säkerhetskultur 

Att beakta förartrötthet i arbetet är vanligt i andra transportslag som flyg och sjöfart. Det 

finns en mängd studier som visar på nyttan av väga in ”Fatigue Management” i arbetet 

med säkerhetskultur. Att ta fram en strategisk handlingsplan för att jobba med dessa 

frågor är en del i arbetet mot en god säkerhetskultur. 

 

Bussarnas fysiska arbetsmiljö 

Även fysiska arbetsmiljöfaktorer som avgaser, buller, vibrationer, hög värme och andra 

ergonomiska faktorer kan bidra till trötthet och skapa hälsoproblem. Brister i den 

fysiska arbetsmiljön kan också bidra till stress och öka arbetsbelastningen. Det är därför 

viktigt att bussarna har hög teknisk standard och så hög tillförlitlighet som möjligt.  

 

Framkomlighet/tidtabeller 

De tidtabeller som förare kör efter är inte något som de själva har styrt över, det är inte 

heller alltid så att bussbolagen kan styra detta. De krav som ställs vid upphandling och 

de pengar som adresseras till utförandet av transporterna och som är det som finns i 

upphandlingsunderlagen kommer att få en konsekvens för förarna i slutänden. Data 

kring hur tidtabeller klaras av att hållas är en spegel av rimligheten i den beställning 

som sker och där en återkoppling till beställaren avseende möjligheterna och 

rimligheten i uppdraget är viktig. Det är inte rimligt att förarna ska vara de som får bära 

ansvaret mot resenären att den beställning som är gjord av upphandlaren och det sätt 

som den hanteras på av utföraren går att realisera. Tidtabeller som inte tar hänsyn till 

framkomlighet och väglagsförhållanden kan förväntas spricka redan från start. Det är i 

detta avseende viktigt att förarna inte är de som får och känner skuld för detta. Samtidigt 

är det klokt att involvera förarna i arbetet med val av hållplatser och vid justeringar av 

tidtabeller.  

 

Möjlighet att ta tupplur under rast samt andra åtgärder för att motverka allvarlig 

trötthet 

Det är ofrånkomligt att vissa förare kommer att bli mycket trötta under vissa arbetspass. 

Det är därför viktigt att förarna ges möjlighet att vidta åtgärder för att öka vakenheten. 

De mest effektiva åtgärderna är att ta en kort tupplur på 10-15 minuter eller att sitta 

framför en särskild ljustavla. Starkt ljus under 20-30 minuter ökar vakenhetsnivåerna 

och det finns kommersiella produkter som kan installeras i förarnas rastrum. Rast-

rummen bör också ha sovutrymmen, eller bekväma fåtöljer, där förarna kan ta en kort 

tupplur.  Slutligen bör det poängteras att det inte bara är förarna och företagen som har 

ett stort ansvar för arbetsmiljön och säkerheten. Eftersom kollektivtrafik upphandlas är 

det viktigt att förarnas arbetsvillkor och arbetstider, samt säkerhetsstyrning ingår som 

viktiga faktorer när man avgör vilket företag som ska utföra trafiken. Om beställaren 

ensidigt beaktar ekonomiska faktorer finns det en stor risk för att företagen konkurrerar 

med belastande arbetstidsschemat och snäv bemanning, vilket kan medföra hög 

förekomst av sömn- och trötthetsbesvär, ökad stress och sämre säkerhet.  
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Hej! 
Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) genomför tillsammans med 

Stressforskningsinstitutet ett forskningsprojekt om bussförare och trötthet. Studien finansieras 

av AFA Försäkringar och pågår under två år. 

 

Projektet har som övergripande syfte att kartlägga bussförares arbetssituation och 

sammankoppla den med sömn och trötthet. Studien har flera delar som sker stegvis. 

 

 Enkätstudie bland samtliga förare vid Södertörnsdistriktet (maj 2013) 

 Modellering av skiftscheman med avseende på vakenhet 

 Kartläggning av sömn och aktivitet hos ett urval av förare (hösten 2013) 

 Experiment med förare för att se på hur trött man är när man kör på eftermiddagen efter 

att ha börjat tidigt på morgonen (2014) 

Nu genomförs enkätstudien och du finner frågeformuläret bifogat detta brev. Enkäten syftar 

bland annat till att få en ökad förståelse för hur arbetssituationen ser ut för er bussförare, hur 

”trötta ni är” och hur era sömnvanor ser ut. Vi vill betona att alla uppgifter vi samlar in 

behandlas strikt konfidentiellt, och vi kommer inte i något sammanhang koppla samman din 

identitet med dina svar eller lämna ut dem till någon utomstående. Svar är givetvis även 

konfidentiella gentemot Keolis. 

 

Vi ber dig att svara på frågorna i enkäten och sedan sända tillbaka det till VTI i det bifogade 

portofria kuvertet. Alternativt kan du lägga kuvertet i den vita postlådan märkt VTI som finns 

inne på din depå. Som tack för att du deltar får du en Trisslott som skickas till dig. 

 

Det är frivilligt att svara, men ditt svar är mycket värdefullt för undersökningens resultat, och 

bidrar till ökad kunskap om bussförares arbetssituation.  

 

Har du några frågor är du varmt välkommen att kontakta någon av oss! 

 

Tack på förhand! 

 

Anna Anund 

anna.anund@vti.se 

013-20 43 27 

Carina Fors 

carina.fors@vti.se 

013-20 41 41 

Jonas Ihlström 

jonas.ihlstrom@vti.se 

013-20 42 63 
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Bakgrundsfrågor 
 

När är du född? År:________ 

  

Kön:  1 Kvinna 2 Man 

   

Längd/Vikt: ______cm /  ______kg 

   

Civilstånd? 1 Gift/Sambo 2 Ensamstående 3 Särbo 

     

Har du barn? 0 Nej 1 Ja Barnens ålder:__________________ 

 

1. Vilken är din högsta avslutade utbildning? 

 Grundskola/Folkskola/Realskola 
 Gymnasieskola – 2-årigt 
 Gymnasieskola – 3-årigt eller längre 
 Universitets-/Högskoleutbildning 
 Annat, ange vad__________________ 
     

2. Är arbetet som bussförare din huvudsakliga sysselsättning? 

 Ja 
 Nej, jag har annat arbete/verksamhet som huvudsaklig sysselsättning 
 Nej, jag studerar 

 

3. Hur länge har du arbetat som bussförare? ________år 

  

4. Hur mycket arbetar du som bussförare? 

 Heltid  
 Deltid _______% 
 Tim/Behovsanställd, i genomsnitt _________% av heltid 

 

5. Vilket garage tillhör du? 

 Handen 
 Jordbro 
 Ösmo/Nynäshamn (Estö) 
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Frågor om arbetstider 
 

6. Vilken typ av schema har du? 

 Fast 
 Tidssökning 
 Dagkommenderad 
 Annat:________________________________________________________________ 

  

7. Om du jobbar enligt Tidssökning, hur ofta upplever du att du får jobba enligt 

önskemålet? 
 Mycket ofta 
 Ganska ofta 
 Ibland 
 Sällan 
 Aldrig 

  
 Jobbar inte enligt Tidssökning 

  

8. Vilket fridagssystem tillhör du? 

 B  J  S  Y  
 D  K  T  Annat:_____ 
 E  L  U  Inget 
 F  M  X  Vet ej 

  

9. Hur många timmar arbetar du vanligen per vecka (som 

bussförare)? 

______timmar 

 

10. Överlag, hur nöjd är du med dina nuvarande arbetstider? 

 Mycket nöjd 
 Ganska nöjd 
 Varken eller 
 Ganska missnöjd 
 Mycket missnöjd 
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11. Medför dina arbetstider som bussförare åtminstone en gång i månaden… 

 
  Nej Ja    Nej  Ja 

a) Morgonarbete  

(arbetspass som startar 06 eller tidigare) 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

b) Dagarbete  

(arbetspass någonstans i intervallet 07-19) 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

c) Kvällsarbete  

(arbetspass någonstans i intervallet 19-02) 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

d) Nattarbete  

(minst 4 arbetstimmar mellan 24 och 06) 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

e) Blandat dag- och nattarbete, inklusive kvälls- 

och morgonpass 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

f) Uppdelade arbetspass (mer än 1,5 timmes 

uppehåll mellan delarna) 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

g) Jour eller beredskap 0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

h) Mycket varierande starttider för arbetspassen 0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

i) Mindre än 11 timmars vila mellan passen 0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

j) Tio timmar långa arbetspass 

eller mer 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

k) Sex eller fler arbetspass i rad 0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

l) Mer än 10 tim övertid/vecka  

(betald eller obetald) 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

m) Att ditt arbetsschema läggs i perioder 

 (t.ex för en eller flera veckor i taget) 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

n) Att du har kort framförhållning (mindre än en 

månad) i dina arbetstider 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

 

12. Frågor om hur du som bussförare upplever dina arbetstider… 
  Nej  Ja    Nej  Ja 

a) Anser du att du har svårt att påverka din 

arbetstid? 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

b) Anser du att dina arbetstider ofta medför 

störd sömn? 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

c) Anser du att dina arbetstider ofta medför 

trötthet när du kör buss? 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

d) Anser du att det är svårt att förena arbetstider 

med familj och umgänge? 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 
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e) Anser du att dina arbetstider är förenade med 

någon hälsorisk? 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

f) Anser du att dina arbetstider är förenade med 

någon olycksrisk? 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

g) Anser du att du får för få raster i arbetet? 0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

h) Anser du att trötthet i ditt arbete ökar risken 

för allvarliga misstag? 
0 1 Om ja: Är detta ett stort 

problem för dig? 
0 1 

Frågor om sömn 
 

13. Hur ofta har du haft känning av följande besvär de senaste tre månaderna?  

 

Aldrig Sällan 
Någon, 

några 

ggr/år 

Ibland 

Flera 

ggr/mån 

Ofta 

1-2 ggr 

/vecka 

För det 

mesta 

3-4 ggr 

/vecka 

Alltid 

5 ggr 

eller mer 

/vecka 

Vet 

ej 

a) Svårigheter att somna 0 1 2 3 4 5 9 

b) Svårigheter att vakna 0 1 2 3 4 5 9 

c) Upprepade uppvaknanden med 

svårigheter att somna om 
0 1 2 3 4 5 9 

d) Kraftiga egna snarkningar 0 1 2 3 4 5 9 

e) Kippar efter andan, "frustar" under 

sömnen 
0 1 2 3 4 5 9 

f) Andningsuppehåll under sömnen 0 1 2 3 4 5 9 

g) Mardrömmar 0 1 2 3 4 5 9 

h) Ej utsövd vid uppvaknandet 0 1 2 3 4 5 9 

i) För tidigt uppvaknande 0 1 2 3 4 5 9 

j) Störd/orolig sömn 0 1 2 3 4 5 9 

k) Ofrivilliga ryckningar i benen som stör 

sömnen 
0 1 2 3 4 5 9 

l) För lite sömn 0 1 2 3 4 5 9 

m) Ihållande trötthet 0 1 2 3 4 5 9 

n) Fysisk utmattning 0 1 2 3 4 5 9 

o) Psykisk utmattning 0 1 2 3 4 5 9 

p) Känsla av att vara utmattad vid 

uppvaknandet 
0 1 2 3 4 5 9 

q) Sömnig under arbete 0 1 2 3 4 5 9 

r) Sömnig under fritid 0 1 2 3 4 5 9 
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s) Ofrivilliga sömnperioder (tillnickning) 

under arbetet 
0 1 2 3 4 5 9 

t) Ofrivilliga sömnperioder (tillnickning) 

under fritid 
0 1 2 3 4 5 9 

u) Behov av att kämpa mot sömnen för att 

hålla sig vaken 0 1 2 3 4 5 9 

   

   

14. Hur mycket sömn behöver du per 

dygn för att känna dig utvilad? 

Timmar:____

_ 

Minuter:_____ 

  

15. Hur ofta tar du en tupplur? 

 I stort sett aldrig 
 Någon enstaka gång per månad 
 En gång per vecka 
 Varannan dag eller flera ggr/vecka 
 I stort sett varje dag 

  

Om Du tar en tupplur, hur lång brukar den vara? Timmar:____

_ 

Minuter:_____ 

  

16. Är du morgon- eller kvällsmänniska? 

 Utpräglad morgonmänniska 
 Mer morgon- än kvällsmänniska 
 Varken eller 
 Mer kvälls- än morgonmänniska 
 Utpräglad kvällsmänniska 

  

17. Anser du att du får tillräckligt med sömn? 

 Ja, definitivt tillräckligt 
 Ja, i stort sett tillräckligt 
 Nej, något otillräckligt 
 Nej, klart otillräckligt 
 Nej, långt ifrån tillräckligt 

  

18. I vilken utsträckning utgör störd sömn ett hälsoproblem för dig? 

 Mycket litet problem 
 Ganska litet problem 
 Varken stort eller litet problem 
 Ganska stort problem 
 Mycket stort problem 

  

19. Hur tycker du att du sover på det hela taget? 

 Mycket bra 
 Ganska bra 
 Varken bra eller dåligt 
 Ganska dåligt 
 Mycket dåligt 

Bilaga 1 
Sida 6 (11)

VTI rapport 830



 

7 

 

Frågor om hälsa och levnadsvanor 
 

  

20. Hur bedömer du ditt allmänna hälsotillstånd? 

 Mycket bra 
 Ganska bra 
 Varken bra eller dåligt 
 Ganska dåligt 
 Mycket dåligt 

   

21. Är du:   

 icke rökare/har aldrig rökt/bara rökt vid något enstaka tillfälle 
 icke rökare - men har tidigare rökt (uppehåll minst ett halvår) 
 rökare (se nedan) 
 snusare - men röker ibland (se nedan) 
 endast snusare (röker eventuellt vid något enstaka tillfälle)(se nedan) 

   

 antal cigaretter per dag:_____  

 antal dosor snus per vecka:_____  

   

22. Hur mycket rör du på dig och anstränger dig kroppsligt på fritiden? 

 nästan ingen motion alls (mest stillasittande, någon enstaka promenad) 
 sällan motion, ej regelbundet (cyklar/promenerar ibland) 
 lätt motion, regelbundet (ex. cyklar till jobbet/går ofta promenader) 
 ordentlig motion, ca 2 ggr/vecka (blir ordentligt svettig) 
 hård träning, tävlingsidrott 

  

23. Hur ofta dricker du alkohol? (OBS! Räkna ej med lätt- eller folköl) 

 aldrig 
 vid enstaka tillfällen, 1 gång i månaden eller mer sällan 
 2-4 gånger i månaden 
 2-3 gånger i veckan 
 4 gånger i veckan eller mer 

  

24. Hur ofta dricker alkohol för att koppla av efter en arbetsdag? 

 aldrig 
 mer sällan än 1 gång i månaden 
 någon gång i månaden 
 någon gång i veckan 
 dagligen eller nästan varje dag 

  

25. Har du använt några andra droger förutom kaffe och alkohol under senaste 3 

månaderna? (ex. marijuana, hasch, ecstacy, etc.) 

  Nej   Ja, en gång  Ja, flera gånger  Minns ej 

 

26. Äter du för närvarande någon lugnande medicin? 

  Nej   Ja, ibland  Ja, regelbundet  
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28. Läs varje påstående och sätt ett kryss i rutan för det svarsalternativ som kommer närmast 

hur du har känt dig under de senaste tre månaderna. 

 
Inte alls Ibland  Ganska 

ofta 

Nästan 

jämt 

a) Jag har dagar då jag känner mig uppvarvad 

hela tiden. 0 1 2 3 

b) Jag har dagar då jag känner mig mycket 

pressad, på gränsen av vad jag klarar av. 0 1 2 3 

c) Jag har svårt att slappna av på fritiden. 

0 1 2 3 

d) Jag är ofta spänd. 

0 1 2 3 

e) Jag har ofta oroande tankar. 

0 1 2 3 

f) Jag är ofta rastlös. 

0 1 2 3 

g) Jag känner mig inte utvilad när jag har 

tagit det lugnt ett par dagar. 0 1 2 3 

h) Jag har dagar då jag hela tiden känner mig 

stressad. 0 1 2 3 

i) På en skala från 1-10, där 1 är lägst och 10 

är högst, hur stressad upplever du att du har 

varit under de senaste tre månaderna? (ringa 

in en siffra) 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

 

  

27. Äter du för närvarande sömn- eller insomningstabletter? 

  Nej   Ja, ibland  Ja, regelbundet  
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Frågor om dig som bussförare 
 

29. På det stora hela, hur trivs du med att arbeta som bussförare? 

 Mycket bra 
 Ganska bra 
 Varken eller 
 Ganska dåligt 
 Mycket dåligt 

 

30. Hur viktiga är följande faktorer för att du ska trivas på jobbet? 

 
 

Inte alls 

viktigt 

 Varken 

eller 

 Mycket 

viktigt 

a) Ett bra arbetsschema 0 1 2 3 4 

b) Att bussen är i bra skick 0 1 2 3 4 

c) Bra arbetskamrater 0 1 2 3 4 

d) Bra chefer/ledning 0 1 2 3 4 

e) Väl anpassade körtider 0 1 2 3 4 

f) Långa matraster (45 min. eller mer) 0 1 2 3 4 

g) Tjänstekort och andra förmåner 0 1 2 3 4 

h) Att jobbet inte blir för stressigt 0 1 2 3 4 

 

 

31. Hur uppiggande respektive tröttande är följande faktorer för dig när du kör buss? 

 
 

Uppigg-

ande  
 Varken 

eller 

 Trött-

ande 

Vet ej 

a) Lång tid sedan rast 0 1 2 3 4  

b) Oregelbundna sovtider 0 1 2 3 4  

c) Mycket att hålla koll på 0 1 2 3 4  

d) Mätt 0 1 2 3 4  

e) Hungrig 0 1 2 3 4  

f) Delade arbetspass 0 1 2 3 4  
g) Långa arbetspass (mer än 8 timmar) 0 1 2 3 4  
h) Ilska, irritation 0 1 2 3 4  

i) Nedstämdhet (ledsen) 0 1 2 3 4  

j) Ont om tid 0 1 2 3 4  

k) Sjukdom, t.ex. förkylning 0 1 2 3 4  
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l) Oregelbundna arbetstider 0 1 2 3 4  

m) Köra tidig morgon (kl. 04 – 06) 0 1 2 3 4  

n) Köra på morgonen (kl. 06 – 08) 0 1 2 3 4  

o) Köra på förmiddagen (kl. 08 – 12) 0 1 2 3 4  

p) Köra på eftermiddagen (kl. 12 – 16) 0 1 2 3 4  

q) Köra tidig kväll (kl. 16 – 20) 0 1 2 3 4  

r) Köra sen kväll (kl. 20 – 24) 0 1 2 3 4  

s) Köra på natten (kl. 00 – 04) 0 1 2 3 4  

t) Mycket trafik 0 1 2 3 4  

       
Andra faktorer som du tycker påverkar dig  

1. ______________________________ 0 1 2 3 4  

2. ______________________________ 0 1 2 3 4  

3. ______________________________ 0 1 2 3 4  

4. ______________________________ 0 1 2 3 4  

 

32. Hur ofta upplever du att är sömning och måste anstränga dig för att vara vaken när du kör 

buss? 
 

 aldrig 
 vid enstaka tillfällen, 1 gång i månaden eller mer sällan 
 2-4 gånger i månaden 
 2-3 gånger i veckan 
 4 gånger i veckan eller mer 

33. Har du någon gång under det senaste halvåret avbrutit din busskörning på grund av 

trötthet? 
 

 Nej, jag har inte varit så trött 
 Nej, men jag har känt att jag har kunnat  
 Nej, jag har inte känt att jag har kunnat 
 Ja, en gång 
 Ja, flera gånger 

  

Om ja, i viken situation?  

  

 

34. Har du som bussförare varit med om en eller flera incidenter (ex. lättare materiella skador, 

nära trafikolycka etc.) under de senaste 10 åren, där du upplever att en bidragande orsak till 

händelsen var att du var trött vid tillfället? 

  Nej   Ja, en gång  Ja, flera gånger  Minns ej 

Om ja, i viken situation?  
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35. Har du som bussförare varit med om en eller flera trafikolyckor under de senaste 10 

åren, där du upplever att en bidragande orsak till händelsen var att du var trött vid tillfället? 

  Nej   Ja, en gång  Ja, flera gånger  Minns ej 

Om ja, i viken situation?  

  

Övrigt 
Har du några andra synpunkter eller kommentarer du vill föra fram? Vad som helst! 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fortsättning på studien 
Vi kommer under hösten att genomföra en fördjupad studie med ungefär 100 

förare och vi undrar om du kan tänka dig att delta i den studien? Om du deltar i 

studien kommer du att under två veckors tid få bära en armbandsklocka som 

registrerar sömn och vakenhet. Du kommer även att få fylla i ett kort formulär 

några gånger varje dag. Om du kryssar i att du är intresserad av att delta 

kommer vi att skicka ett brev med mer information i början av hösten och du får 

därefter välja om du vill vara med eller inte. Väljer du att delta får du en 

ryggsäck samt några biobiljetter eller trisslotter. 
 
1 Ja, jag är intresserad av att delta i den fördjupade studien 

0 Nej, jag vill inte vara med i den fördjupade studien 

 

 

 

Tack för din värdefulla medverkan! 
 
 
Anna Anund 

 
 
Jonas Ihlström 

 
 
Carina Fors 

 

Bilaga 1 
Sida 11 (11)

VTI rapport 830



VTI rapport 830



 

VTI rapport 830  

Bilaga 2 – Sömn- och vakenhetsdagbok 
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Bilaga 3 – Karolinska Sleepiness Scale (KSS) 
 
1 – extremt pigg 
2 – mycket pigg 
3 – pigg 
4 – ganska pigg 
5 – varken pigg eller sömnig 
6 – första tecknen på sömnighet - lätt sömnig 
7 – sömnig men ej ansträngande vara vaken 
8 – sömnig och något ansträngande att vara vaken 
9 – mycket sömnig, mycket ansträngande att vara vaken, kämpar mot 
sömnen 
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Bilaga 4 – Resultat  
 

Tabell 6 Medför dina arbetstider som bussförare åtminstone en gång i månaden 

  

 Nej Ja, inget 

problem 

Ja, ett 

stort 

problem 

Andel 
som 

uppleve
r det 

som ett 
stort 

proble
m 

Totalt 

antal svar 

 

Morgonarbete  

(arbetspass som startar 06 eller tidigare) 

21,5% 

(n=49) 

63,6% 

(n=145) 

14,9 

(n=34) 

19% 228 

Dagarbete  

(arbetspass någonstans i intervallet 07-19) 

30,1 

(n=68) 

57,1 

(n=129) 

12,8 

(n=29) 

18% 226 

Kvällsarbete  

(arbetspass någonstans i intervallet 19-02) 

49,3 

(n=113) 

39,3 

(n=90) 

11,4 

(n=26) 

22% 229 

Nattarbete  

(minst 4 arbetstimmar mellan 24 och 06) 

77,8 

(n=175) 

11,6 

(n=26) 

10,7 

(n=24) 

48% 225 

Blandat dag- och nattarbete, inklusive kvälls- och 

morgonpass 

70,2 

(n=158) 

13,8 

(n=31) 

16,0 

(n=36) 

54% 225 

Uppdelade arbetspass (mer än 1,5 timmes uppehåll 

mellan delarna) 

36,4 

(n=83) 

40,8 

(n=93) 

22,8 

(n=52) 

36% 228 

Jour eller beredskap 91,5 

(n=207) 

7,1 

(n=16) 

1,3 

(n=3) 

16% 226 

Mycket varierande starttider för arbetspassen 44,6 

(n=99) 

21,2 

(n=47) 

34,2 

(n=76) 

62% 222 

Mindre än 11 timmars vila mellan passen 66,5 

(n=149) 

14,7 

(n=33) 

18,8 

(n=42) 

56% 224 

Tio timmar långa arbetspass 

eller mer 

40,7 

(n=92) 

19,0 

(n=43) 

39,8 

(n=90) 

68% 226 

Sex eller fler arbetspass i rad 88,9 

(n=201) 

7,5 

(n=17) 

3,5 

(n=8) 

32% 226 

Mer än 10 tim övertid/vecka  (betald eller obetald) 87,6 

(n=198) 

9,3 

(n=21) 

3,1 

(n=7) 

25% 226 

Att ditt arbetsschema läggs i perioder 

 (t.ex för en eller flera veckor i taget) 

42,9 

(n=96) 

50,0 

(n=112) 

7,1 

(n=16) 

12% 224 

Att du har kort framförhållning (mindre än en månad) i 

dina arbetstider 

61,9 

(n=135) 

19,3 

(n=42) 

18,8 

(n=41) 

49% 

 

218 
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Tabell 7 Frågor om hur du som bussförare upplever dina arbetstider 

 Nej Ja, inget 

problem 

Ja, ett 

stort 

problem 

Anser du att du har svårt att påverka din arbetstid? 47,2 14,0 38,9 

Anser du att dina arbetstider ofta medför störd sömn? 43,9 8,8 47,4 

Anser du att dina arbetstider ofta medför trötthet när du kör buss? 40,8 10,1 49,1 

Anser du att det är svårt att förena arbetstider med familj och umgänge? 38,3 9,1 52,6 

Anser du att dina arbetstider är förenade med någon hälsorisk? 46,9 10,5 42,5 

Anser du att dina arbetstider är förenade med någon olycksrisk? 46,9 10,1 43,0 

Anser du att du får för få raster i arbetet? 64,0 6,7 29,3 

Anser du att trötthet i ditt arbete ökar risken för allvarliga misstag? 23,0 23,9 53,1 
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Tabell 8 Fråga: Hur ofta har du haft känning av följande besvär de senaste tre 

månaderna? 

 

 Aldrig Sällan 

Någon, 

några 

ggr/år 

Ibland 

Flera 

ggr/mån 

Ofta 

1-2 ggr 

/vecka 

För det 

mesta 

3-4 ggr 

/vecka 

Alltid 

5 ggr eller 

mer 

/vecka 

Svårigheter att somna 17,9 23,1 31,0 14,8 8,7 4,4 

Svårigheter att vakna 26,5 37,4 17,0 8,7 8,7 1,7 

Upprepade uppvaknanden med 

svårigheter att somna om 

14,3 33,0 27,0 13,9 6,1 5,7 

Kraftiga egna snarkningar 26,3 28,4 16,0 10,3 12,9 6,2 

Kippar efter andan, "frustar" 

under sömnen 

60,4 17,0 14,3 3,8 3,3 1,1 

Andningsuppehåll under sömnen 68,3 16,1 9,1 2,2 2,7 1,6 

Mardrömmar 35,1 39,1 19,6 2,7 1,3 2,2 

Ej utsövd vid uppvaknandet 12,3 23,2 27,3 19,5 13,2 4,5 

För tidigt uppvaknande 14,1 26,4 28,2 15,4 11,5 4,4 

Störd/orolig sömn 16,6 29,6 23,8 19,3 7,6 3,1 

Ofrivilliga ryckningar i benen 

som stör sömnen 

49,1 21,8 14,8 8,3 3,7 2,3 

För lite sömn 10,4 21,3 27,0 22,6 13,9 4,8 

Ihållande trötthet 15,1 27,6 25,8 12,0 14,7 4,9 

Fysisk utmattning 24,9 30,6 24,0 9,6 7,4 3,5 

Psykisk utmattning 30,3 24,6 18,0 12,3 10,1 4,8 

Känsla av att vara utmattad vid 

uppvaknandet 

28,3 26,5 23,5 13,3 5,8 2,7 

Sömnig under arbete 15,3 26,6 25,3 19,7 9,6 3,5 

Sömnig under fritid 15,7 25,2 26,1 23,9 6,5 2,6 

Ofrivilliga sömnperioder 

(tillnickning) under arbetet 

45,1 25,2 14,6 10,2 3,5 1,3 

Ofrivilliga sömnperioder 

(tillnickning) under fritid 

38,6 28,6 16,4 9,1 5,0 2,3 

Behov av att kämpa mot sömnen 

för att hålla sig vaken 

28,0 29,3 21,3 13,8 4,9 2,7 
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Figur 12 Tröttande faktorer. Rött=arbetsgivare; gult=förare; blått: yttre förhållanden; 

grått: tid på dygnet 

 

 

Figur 13 Viktiga faktorer för att trivas på jobbet 
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Förarnas kommentarer till orsakerna till trötthetsrelaterade incidenter 

 Att man är så pass trött att man inte orkar titta i backspeglar som från början inte 

täcker det hela. 

 Bilar som smiter in framför och det blir trångt med kollision som följd. 

 Byta tiden 

 Dagliga incidenter men ej materiella skador 

 Det var halka 

 Drabbar alla bussförare 

 Efter långa arbetspass så tappar man fokus. 

 Efter många arbetade timmar i tät rusningstrafik och dåligt väglag (vinter) 

 Finns för många incidenter och få rader, svårt att minnas allt. 

 Genade vid korsning, tog i vägskylten 

 Glömmer bort att man kör ledvagn. Gamla" trafikdelare/stolpar/körvägar blir 

"nya" upptäckter. 

 Går ej att förklara på två rader. 

 Kommer inte ihåg, när jag var ny. 

 Koncentrationssvårigheter gör det svårt att hålla reda på bussens alla hörn. 

 Koncentratonssvårigheter 

 Körande i glesområden 

 Körde motorväg kom ut i körfältet bredvid och körde sönder backspegel 

 Lång Stockholmstjänst 

 Nattbuss vid soluppgång 73:an Globen, somnade till. 

 Nickat till, psykisk obalans, dagdröm mm 

 Nästa krockat, tagit kurvor för snävt så hjulen hamnat på trottoarkanten 

 Passera korsningar, mycket trafik 

 Pga stress 

 Sidospeglar 2 ggr 

 Spegel 

 Stressad över körtid sen till nästa avgång. 

 Svårt att säga vad som orsakades av trötthet, stress eller ouppmärksamhet, men 

visst hade incidenterna minskat i antal om man var mer alert. 

 Svårt koncentrera sig och missar saker i trafiken. 

 Tidig morgon, såg väldigt sent en bil som skulle göra en vänstersväng. Det blev 

nära ögat. 

 Touchat mot en betongsugga vid ett vägbygge. 

 Utrymmen, trötthet, sömnig, stress 

 Var mycket trött vid kö och kör på bil framför. Okoncentrerad pga trötthet kör 

för nära annat fordon, kör in i dess spegel. 

 Varit med om sk microsömn flera gånger 

 Vid körning från Gullmarsplan mot Nynäshamn efter ett långt pass på em. 

 Vid tidiga morgonpass har jag vid ett par tillfällen nickat till och nästan kört i 

diket. Mycket obehaglig upplevelse. 

 Vid utkörning vid busshållplatser. 

 

Förares kommentarer till trötthetsrelaterade olyckor 

 Bilar som smiter in framför och det blir trångt med kollision som följd. 

 Bussen började brinna i motorrummet. Jag fick tömma bussen på passagerare. 

 De flesta trafikolyckor incidenter sker ofta i slutet av arbetspasset. 
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 En bilist hade inte koll på utfartsregeln. 

 Halka 

 Körde fel, försökte backa, snuddade parkerad personbil för 3 år sedan. 

 Långa arbetstider 

 Observerar ett fordon framför bussen, tittar åt ett annat håll för att planera min 

körning, hittar en lucka att köra ut i, men glömt bort att jag har ett annat fordon 

framför mig. 

 Svårt att förklara 

 Trött, stressad. 

 Vagnbyte 

 

Förklaringar till att man avbrutit sin busskörning 

 Efter ett pass på över 11 timmars arbetstid på annan ort. 

 Efter tidig början av arbetsdag 

 Hade sovit få timmar. Hade tur kunde få ledigt resten av dagen. Mot avdrag, 

så klart. 

 Lång turlinje trötthet dagdrömmar (låtsas det är fel på bussen och jag måste 

lösa problemet) 

 Långa körningar t.ex motorväg 

 Mycket trafik 

 Någon enstaka gång har jag varit hemma pga dålig sömn. 

 När det har fallit ett arbetspass som har hamnat från kl 12.00-09.30 natt mot 

morgon 

 När jag fått nattjänst eller uttjänst (tidig morgon) 

 När man kört länge och i Sthlms trafiken blir det stressigt och ofta hinner 

man inte resa sej ur stolen 

 Om jag hela tiden får börja på em och slipper snabba byten till tidig 

morgontjänst så är det lugnt. 

 Panikångest, ont i bröstet 

 Speciellt vintertid/snökaos som kräver 110% uppmärksamhet. 

 Tomkörning under sent kvällspass 02.00 

 Under en sen matrast (omkr kl 17-18) ringde jag driften och sa att jag inte 

orkade köra. Tröttheten började bli migrän. 

 Vintertid (nov-mars) 861 hem från Sthlm efter att ha jobbat 10 tim redan. 
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Modell vid logisk regression 

 

 

Område 

 

 

Fråga 

Incident 
där trötthet 

varit en 
bidragande 

orsak 

Kämpa 
för att 
vara 

vaken 

Typ av schema (fr6) Typ av schema X X 

Arbetstider (fr11) Uppdelade arbetspass X X 

 Mycket varierande starttider X X 

 Tio timmar långa arbetspass eller 
mer 

X X 

 Att du har kort framförhållning i 
dina arbetstider 

X X 

 Kortare än 11 timmars vila X X 

 Blandat schema X X 

 Tidiga morgnar X X 

Sömn (fr13) Kraftiga egna snarkningar X X 

 Ej utsövd vid uppvaknandet X X 

 För lite sömn X X 

 Ihållande trötthet X X 

 Sömnig under arbetet X - 

 För tidigt uppvaknande X X 

Hälsa Stresskalan X X 

 BMI X X 

 Motionerar regelbundet (1/0) X X 

 Röker/snusar (1/0) X X 
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