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Forord

Foreliggande studie har genomforts i nara samarbete mellan forskare vid VTI och
Stressforskningsinstitutet vid Stockholms Universitet samt foretaget Keolis ledning och
forare som tillhor Sodertornsomradet, depderna: Handen, Nynashamn, Osmo och Esto.
Vidare har bussforare verksamma i Ostergétland ingatt i en experimentell del.

Studien omfattar fyra delar: frageformuléar, analys av skiftscheman, aktigrafi och
dagboksstudie samt ett experiment med bussférare pa vag. VTI har haft huvudansvar for
datainsamling kopplat till frigeformularet, aktigrafin och somndagbdcker samt for
experimentet med bussforare pa riktig vag. Stressforskningsinstitutet har ansvarat for
insamling och analys av skiftscheman. Stressforskningsinstitutet har dessutom
analyserat aktigrafidata och somndagbdcker samt bidragit till skrivandet av
slutrapporten. VTI har haft huvudansvar for rapporten samt for projektledningen och
kontakten med foretaget Keolis och samtliga involverade forare.

Vi vill tacka alla medverkande for deltagande i studien, utan era bidrag hade detta
arbete inte varit mojligt att genomfora. Studien har finansierats av AFA och har
godkants av regional etikprévningsnamnd i Linkoping.

Linkdping, juni 2014

Anna Anund
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort 17 juni 2014 dar Sven-Olof Lundkvist var lektor.
Anna Anund har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus 23 juni 2014.
Projektledarens narmaste chef Jan Andersson har darefter granskat och godkant
publikationen for publicering 31 juni 2014. De slutsatser och rekommendationer som
uttrycks ar forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten VTI:s
uppfattning.

Quality review

Review seminar was carried out on 17 June 2014 where Sven-Olof Lundkvist reviewed
and commented on the report. Anna Anund has made alterations to the final manuscript
of the report. The research director Jan Andersson examined and approved the report for
publication on 31 June 2014. The conclusions and recommendations expressed are the
authors’ and do not necessarily reflect VTI’s opinion as an authority.
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Bussforares arbetstider kopplat till trétthet

av Anna Anund, Goran Kecklund, Carina Fors, Jonas Ihlstrdm, Michael Ingre, Igor
Radun och Beatrice Soderstrém

VTI, Statens vég- och transportforskningsinstitut

581 95 Linkdping

Sammanfattning

Bussforare i kollektivtrafik, har ofta oregelbundna arbetstider och en arbetssituation
som kan innebdra hog stress. Dessa faktorer kan leda till allvarlig trotthet och syftet med
denna undersokning ar att belysa hur forarnas arbetstider paverkar sémn, stress, trétthet
och korprestation. Genomférandet av projektet har omfattat fyra delstudier som alla, pa
olika satt, har bidragit till forstaelsen av hur bussforares arbetstider ser ut och hur de ar
kopplade till trétthet.

Hypoteserna i de fyra delstudierna var att tidiga morgonpass, delade arbetspass, langa
arbetspass och kort vilotid mellan passen bidrar till somnbesvar, stress, trotthet och
forsdmrad korprestation, vilket tillsammans kan resultera i 6kade sakerhetsrisker.
Genomforda studier visar sammantaget att dessa hypoteser till 6vervagande del kan
bekraftas. Generellt kan s&gas att somnighet och trotthet under kérning upplevs som ett
problem eftersom forarna anser att detta innebér forsamrad korprestation, vilket 6kar
risken for incidenter och olyckor. Féljande omstandigheter anses ge upphov till sadana
problem:

= En majoritet av fOrarna, 68 procent, anser att arbetspass langre &n 10 timmar &r
ett stort problem.

= En majoritet, 62 procent, anser att varierande starttid for arbetspassen ar ett stort
problem.

= En majoritet, 56 procent, anser att kortare vilotid &n 11 timmar &r ett stort
problem.

= 36 procent av forarna anser att delade arbetspass ar ett stort problem.

= 19 procent av forarna anser att tidiga morgonpass ar ett stort problem

Ovanstaende forhallanden innebar att:

= 45 procent av forarna hade svart att halla sig vakna under kérning minst tva
ganger per manad.

= 19 procent hade under senaste tioarsperioden varit med om en incident pa grund
av trotthet.

= 17 procent hade ndgon gang under senaste halvaret velat avbryta kérningen pa
grund av trétthet men inte ként att de kunnat och 4 procent hade avbrutit.

= 7 procent hade varit med om olycka orsakad av egen trotthet.

Rapporten avslutas med en lista med forslag pa atgarder.
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Bus drivers’ working hours and the relationship to fatigue

by Anna Anund, Goran Kecklund, Carina Fors, Jonas Ihlstrdm, Michael Ingre, Igor
Radun and Beatrice Stderstrom

The Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)

SE-581 95 Linkoping 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 forklaring av termer

KSS

Karolinska Sleepiness Scale ar en skattningsskala fran 1-9
dar forare sjalva skattar sin sdmnighet, se aven Bilaga 3.

PVT

Psychomotor Vigilance Test vilket ar ett reaktionstidstest
som sker under 10 minuter och dar féraren ska bekrafta
genom att trycka pa en tangent nar en upprakning av tid i
form av siffror visas pa skarmen.

BMI

Body Mass Index, vilket ar ett matt pa kroppsvikten i
forhallande till kroppslangden. Raknas ut som vikten[kg]
/langden?[m]

aktigrafi

Rorelsematare som registrerar hur mycket en individ ror sin
handled.

korrelation

Visar pa graden av linjart samband ett varde dar 0 innebar
att det inte finns nagot samband, 1 att det finns ett totalt
positivt samband och -1 att det finns ett totalt negativt
samband.

p-varde

Det varde som visar om den skillnad som testas ar
signifikant eller inte. Om p-vardet ar mindre an 0,05 ar den
skillnad som testas signifikant. Ar den stérre ar den inte
signifikant. Samtliga statistiska test ar gjorda pa risknivan 5
%, d.v.s. p<0.05 har ansetts vara en signifikant effek.

OR

Odds Ratio och ar det varde fran den logistiska
regressionen som visar pa om en faktor bidrar till en 6kad
risk — kallas ibland for Exp(B)

F-varde

Det varde som erhalls vid variansanalysen och som
anvands for att av géra om eventuell skillnad ar signifikant
eller inte

sd

Standardavvikelse, vilket ar ett matt pa vardenas spridning
runt medelvardet.

SE

Standardfel, vilket ar ett matt pa personernas
medelvardesspridning runt det totala medelvardet
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1 Inledning

Yrkesforare, t ex bussforare i kollektivtrafik, har ofta oregelbundna arbetstider och en
arbetssituation som kan innebéra hog stress. Dessa faktorer kan leda till allvarlig trotthet
och syftet med denna undersokning ar att belysa hur forarnas arbetstider paverkar somn,
stress, trotthet och korprestation.

Trotthet och trafiksakerhet

Trotthet hos fordonsforare ar ett omrade som har fatt ett 6kat fokus under senare ar och
anses vara en bidragande orsak till trafikolyckor. Huvudorsakerna till trotthet ar
somnbrist, att vara vaken lang tid och att vara vaken pa natten (Philip & Akerstedt,
2006). Men &aven arbetsrelaterade faktorer kan orsaka trotthet, t ex skiftarbete och stress
i arbetet.

Trotthet och sdmnighet &r tva begrepp som ofta anvands omvaxlande men vars orsak ar
olika. Detta bor beaktas i synnerhet nar det galler val av atgarder (May & Baldwin,
2009). Trotthet ses ofta som ett samlingsnamn for en mangd olika orsaker och syftar pa
en oférmaga eller ovilja att fortsatta med en aktivitet, i allmanhet darfor att aktiviteten
har pa nagot sitt pagatt ”for lange” (Bartley & Chute, 1947; Broadbent, 1979; Brown,
McAllister, & Turek, 1974; Grandjean, 1979). Trotthet anses ofta vara ett generiskt
begrepp till skillnad fran sémnighet. For somnighet finns det ett flertal olika definitioner
dar den som ar mest operativ séger att det ar “’en fysiologisk drift att somna” (Dement &
Carskadon, 1982). En annan definition &r att somnighet &r en fysiologisk drift som
vanligtvis ar ett resultat av somnbrist” (Aldrich, 1989).

En stor del av forskningen inom omradet har fokuserat pa kérning under nattetid och i
synnerhet med sémniga personbilsforare (Mitler et al 1997, Sagaspe et al 2008,
Sandberg et al. 2010). Resultaten visar att somnighet hos en bilforare bidrar till ett 6kat
antal tillfallen da man ofrivilligt lamnar sitt korfalt (Hallvig et al., 2013; P. Philip et al.,
2005; Akerstedt et al., 2013). Det har dven visats att somnighet leder till fler olyckor for
saval personbilsforare som forare av lastbil (Connor et al., 2002; Horne & Reyner,
1995; Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks, & Ramsey, 2006). Studier av bussforares
olycksinblandning dar trétthet eller sémnighet har varit en bidragande orsak ar mindre
vanliga, i synnerhet i europeiska lander.

Det ar idag kant att det finns stora individuella skillnader mellan hur manniskor
utvecklar trotthet och vad det leder till nar det géller prestationsnedsattning generellt
och under arbete (Ohayon, 2012; P Philip & Akerstedt, 2006). Faktorer som bidrar till
dessa skillnader &r i vissa avseenden biologiska, som genuppsattning (Goel & Dinges,
2011), dygnsrytm (Akerstedt, Connor, Gray, & Kecklund, 2008), kroniska
sdmnstorningar som sémnapné, sjukdom, personlighet (Thiffault & Bergeron, 2002),
alder (Monk, 2005). Vi vet dven att stress och erfarenhet (Karasek & Theorell, 1990) ar
bidragande faktorer. For yrkesforare kan individuella skillnader vara relaterade till
arbetsforhallanden, till exempel besvarliga arbetstider och hog arbetsbelastning
(Kecklund, Ingre, & Akerstedt, 2010).

Arbetsmilj6 och hélsa for bussforare

Det &r ké&nt sedan lange att bussforares arbetsmiljo ar krévande och det anses ofta vara
ett yrke med relativt 1ag status (Svensson & Eriksson, 2009). Arbetsrelaterade faktorer
som paverkar bussforares hélsa har studerats av flera forskargrupper och i en
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litteraturgenomgang har man visualiserat viktiga paverkansfaktorer (Tse, Flin, &
Mearns, 2006). | studien beaktas dock inte forarens hélsa kopplad specifikt till
somnkvalitet.

Det ar rimligt att faktorer som paverkar bussforarnas hélsa ocksa har betydelse for
somn, trotthet och korprestation. Tse och kollegor konstaterar att bussforaryrket ér
forenat med okad risk for flera sjukdomar och att bade fysiska och psykosociala faktorer
formodligen bidrar till halsan (Tse et al, 2006). Man visar att stressfaktorer som bidrar
till detta &r bland annat bristande forarergonomi, skiftarbete, ensamarbete, risk fér hot
och vald samt framkomlighetsproblem. Nér det galler stressfaktorerna i arbetet kan
bussfdrarna sjalva inte paverka forekomsten sérskilt mycket, och kombinationen av hog
arbetsbelastning och sma majligheter att paverka sin arbetssituation okar risken for
kronisk stress (Karasek & Theorell, 1990). Aven hog stress och stérd sémn anses vara
en farlig kombination som Okar risken for sjukdomar och foérsémrad arbetsprestation
(Akerstedt, 2006). Psykosocial stress kan i sin tur leda till depression, oro, andra
allvarliga sjukdomar samt missbruk av alkohol, droger, och 6kad risk for arbetsskador
och olyckor. Tse visar att bussforares livsstil hemma och pa arbetet &r starkt kopplad till
fysisk och psykisk halsa. Sambandet mellan dalig hélsa och bussforares arbetsmiljo ar
tydligt och blir sannolikt &n mer tydligt i framtiden med 6kad trafik och mer
framkomlighetsproblem, 6kade risker for hot och vald i arbetet och tidspressade
tidtabeller, men &ven faktorer som kopplar till tekniska problem med bussar och
svarigheter att mandvrera i allt mer trafiktata stadsmiljoer namns (Tse, et al., 2006). Att
stress hos forare &r en riskfaktor av betydelse har dven poéngterats av andra
forskargrupper (Chen & Kao, 2013). Vad som ar de viktigaste stressfaktorerna for
svenska bussforare ar dock inte fullt klarlagt.

| en studie fran 2010 har man visat att sjélva arbetsmiljon &r en orsak till den bristande
fysiska halsan hos forare. Det vanligaste var vark i nacken (21 %) och i éverdelen av
ryggen (14%) (Alperovitch-Najenson, Katz-Leurer, Santo, Golman, & Kalichman,
2010). En orsak till vark och belastningsskador kan, férutom att forarna sitter hela
dagarna, vara att férarna utsatts for vibrationer (Lewis & Johnson, 2012). Bussférare har
ocksa en okad dodlighet i hjartsjukdomar, mag- och tarmsjukdomar och muskel-
sjukdomar jamfort med genomsnittet. Detta ar inte alltid direkt kopplat till arbetsmiljon
utan paverkas aven av individuella och sociala faktorer (Tse, et al., 2006).

En riskfaktor for ohalsa ar overvikt som ocksa ar starkt kopplad till forekomsten av
sdmnapné. Sémnapne dr en vanlig sdmnstérning som innebar kraftiga snarkningar och
andningsuppehall. Detta forsamrar somnens aterhamtningsvarde och innebar ofta
mycket hdg sémnighet och trétthet p& dagtid och pa arbetet (Philip & Akerstedt, 2006).
Det har visats att yrkesforare oftare &n genomsnittet lider av somnapné och nar detta &r
obehandlat &r risken markant storre for olyckor (Filtness, Reyner, & Horne, 2012;
Firestone, Mihaere, & Gander, 2009). En studie av svenska lastbilsforare visade att de
ofta drabbas av somnbrist och att somnstérningar sasom kraftiga snarkningar med
tillfalliga andningsuppehall (sémnapné) var vanliga (Carter et al 2003). Hur det ser ut
for bussforare ar okant.

Bussforare i svensk lokaltrafik har pressade arbetstider vilket kan innebéra trétthet och
Okad risk for ohalsa och olyckor (Johansson et al 2003). | avtalsrérelsen har arbets-
tiderna vid flera tillfallen varit en av nyckelfragorna for bussforarna. Orsaken till de
pressade arbetstiderna ar framfor allt tidiga morgonpass, det vill sdga skift som borjar
fore kl. 06, delade turer (t ex att man baorjar arbetspasset pa morgonen, ar ledig mitt pa
dagen, samt arbetar pa nytt under eftermiddagen och kvallen) och langa arbetsdagar. En
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representativ undersokning av svenska skiftarbetare visade att delade skift och langa
arbetspass ar bland de vanligaste besvaren for yrkesgrupper som har oregelbundna
arbetstider (Akerstedt et al, 2012). Det finns daremot ingen forskning som undersékt om
delade skift innebar 6kad trétthet, sémnbesvar och nedsatt prestationsformaga. Langa
arbetspass verkar under vissa forhallanden innebara hogre trotthet och 6kad olycksrisk,
sarskilt om det kombineras med sémnbrist, besvarliga arbetsforhallanden och fa raster
(Kecklund et al, 2010).

Konsekvenser for trafiksakerhet

Forskningen har visat pa férekomst av farligt kérbeteende beroende pa sémnighet. Vad
vi vet har dock inga undersdkningar genomforts dér bussforarna har varit trétta med
anledning av tidigt morgonarbete. Det har under senare ar skett olyckor med bussar
inblandade dér sémnighet varit en bidragande orsak. Den senaste som véckt
uppmarksamhet skedde den 10 januari utanfor Goteborg och dar foraren korde in i ett
racke da han sannolikt somnat under ett arbetspass. Orsaken till att han somnade tros
vara att han bdrjat sitt pass tidigt och att han lagt sig sent dagen innan. FOraren
avskedades®. En annan &r olycka ar den s.k. Rasbo-olyckan. Statens haverikommission
(SHK) skrev i sin rapport (SHK, 2008) “Forarna hade tidiga morgonpass. [...]Forarna
bedoéms ha varit trétta pa grund av morgonpassens tidiga start, aven om reglerna for
kor och vilotider var uppfyllda. Tréttheten kan ha paverkat forarnas funktions-
formaga...”

SHK rekommenderade en fordjupad undersdkning av arbetstider inom kollektivtrafiken
eftersom det nastan inte finns nagra studier av skiftarbete och sakerhet for denna
yrkesgrupp. Bussforares arbetstider har sannolikt stor betydelse for forares vakenhet och
darmed férmaga att framfora passagerare pa ett sakert sétt. Det ar dagslaget okant hur
bussforares situation utifran detta perspektiv ser ut.

! (www.bussmagasinet.se/2014/07/bussforare-somnade-kraschade-far-sparken/)

VTI rapport 830 11



2 Syfte

Huvudhypotesen med foreliggande projekt ar att tidiga morgonpass, delade arbetspass,
langa arbetspass och kort vilotid mellan passen bidrar till somnbesvar, stress, trotthet
och forsamrad korprestation, vilket tillsammans kan resultera i 6kade sakerhetsrisker.

Genomforandet av projektet har omfattat fyra delstudier som alla, pa olika satt, har
bidragit till forstaelsen av hur bussfcrares arbetstider ser ut och hur de ar kopplade till
trotthet.

Syftet med slutrapporten ar att sammanfatta resultaten fran de fyra olika studierna som
ingatt i arbetet.

1. Den forsta delstudiens syfte var att studera om arbetstiderna innebar en risk foér
somnbesvar och allvarlig trotthet. Detta har skett genom att berdkna forekomsten
av tidiga morgonskift, langa arbetspass och kort dygnsvila, samt delade skift
(som potentiellt kan innebéra okad trotthet). Arbetstiderna har ocksa analyserats
med en datoriserad trotthetsmodell som beréaknat risken for htég somnighet och
kort sémnlangd. Resultaten aterfinns i kapitel 3.

2. Den andra delstudien syftade till att beskriva bussforares arbetssituation, sémn
och vakenhetsprofil, men &ven hur de upplever sin hélsa och sin sémn/sémnig-
het och om de upplever att det paverkar deras formaga att kora buss. Detta
skedde genom en enkatstudie. Resultaten aterfinns i kapitel 4.

3. Den tredje delstudien har med hjélp av registrering av hur mycket man ror sig
nar man sover med hjalp av en sa kallad aktigraf och vakenhetsdagbocker
undersokt forekomsten av sdmnbesvar, trotthet, sémnighet och stress vid olika
skift. Resultaten aterfinns i kapitel 5 och kapitel 6.

4. Den fjarde delen har haft som syfte att i en experimentell situation studera om
bussforare blir somnigare under eftermiddagskorning de dagar de har borjat sitt
skift tidigt (omkring kl. 5 pa morgonen eller tidigare). Resultaten aterfinns i
kapitel 7.

De tre forsta studierna har involverat forare fran ett bussbolag i Stockholm som kor pa
fyra olika depaer. Modelleringen av skiftscheman omfattar alla forare som arbetar 50
procent eller mer. Enkéatstudien omfattade de férare som har en fast tjanst och arbetar 70
procent eller mer. Aktigrafin och dagboksstudien omfattar ett urval av de forare som
ingick i enkatstudien. Den fjarde studien, experimentet, genomfordes i Linkdping med
forare som kom fran olika bolag i Linkdping, Aby, Valdemarsvik och Norrkoping.
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3 Analys av arbetstidsscheman

3.1 Syfte och metod

Det ar valkant att nattskift, tidiga morgonskift, kort dygnsvila och langa arbetspass kan
leda till somnbesvar och trotthet. Ett av projektets syften var att analysera bussforarnas
faktiska arbetstider med avseende pa risk for trotthet och somnbrist. Analysen omfattar
307 bussforares arbetstider under perioden 2012-12-17 — 2013-04-21, totalt 125 dagar.
Bussforarna som deltog i analysen hade minst 50 procents tjanstgoring. Totalt ingick
37 525 dagar i analysen, varav 22 477 arbetsdagar. Schemadata kommer fran
arbetsgivaren. Ungefér 15 procent av arbetspassen var klassificerade som “franvaro”
men har inkluderats i analysen.

Analysen har genomforts i tva steg: (1) en beskrivning av forekomsten av olika skift
(arbetspass) enligt definitionerna i Tabell 1 samt (2) genom att l4gga in data i en
matematisk trotthetsmodell som berédknar genomsnittlig smnighet under arbetspasset,
den hogsta somnigheten under arbetspasset, genomsnittlig somnléangd och férekomsten
av somnperioder som ar kortare dn sex timmar.

Tabell 1. Anvand definition av olika skift.

Typ av skift Definition

Morgonskift Borjar klockan 6 eller tidigare

Dagskift Borjar efter klockan 6 och slutar fore klockan 19
Kvallsskift Slutar mellan klockan 19 och 02

Nattskift Minst 4 timmars arbete under intervallet klockan 24 och 06
Lediga skift Dagar da inget arbete forekommit

Delade skift Ett arbetspass med minst 1,5 timmas rast

Skift som foregatts av kort dygnsvila Dygnsvilan &r kortare &n 11 timmar

Langa skift Arbetspassets ldngd dverstiger 10 timmar (inklusive rast)

Den matematiska trotthetsmodellen ar baserad pa manga ars internationell forskning
kring vad som styr vakenhet/trotthet och sémn (Akerstedt, et al., 2008). Sémn och
somnighet bestdms framfor allt av tre faktorer, se Figur 1:

(1) Dygnsrytmen (process C i figuren) ar relaterad till den biologiska klockan som
hojer vakenheten pa dagtid och sanker vakenheten pa natten. Dygnsrytmen gor
det ocksa lattare att sova pa natten, medan den avbryter somnen i fortid pa
dagen. Manniskor har olika installning pa den biologiska klockan men de allra
flesta har sin hogsta somnighetsniva pa sennatten, mellan klockan 4 och 6. Vissa
personer har sin maximala somnighet tidigare pa natten, t ex mellan kl. 1 och 3,
och &r da morgonmanniska. Andra personer har sin maximala sémnighet senare
pa natten, t ex mellan kl. 7 och 9, och da ar man kvéllsmanniska.

(2) Vakentidens langd (process S i figuren): Ju langre tid man ar vaken desto hogre
ar somnigheten. Lang vakenhet ger 6kad somnbrist vilket gor det lattare att
forlanga sdmnen.

(3) S6mnens langd (process S’ i figuren): Somnlangd beraknas utifran vakentidens
langd, nadr pa dygnet som sémnen startas, samt om foregaende sémn var
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tillrackligt 1ang. Ju langre tid man varit vaken desto langre blir somnen. Man kan
ocksa forlanga sin somn om foregaende sémn varit alltfér kort. Om sémnen
startas pa dagtid, till exempel kl. 7 pa morgonen avbryts somnen efter ungefar 5
timmar pa grund av dygnsrytmen. Lang sémnlangd (mer an 8 timmar) kréaver att
det finns ett stort somnbehov, lang vakentid (mer &n 16 timmar) sedan senaste
sémn, samt att somnen startas pa kvéllen (runt midnatt eller tidigare).
S6mnlangd paverkas ocksa av dygnsvilan och modellen antar att det inte ar
mojligt att sova mer an 6 timmar ifall viloperioden endast ar 8 timmar mellan
tva arbetspass. Antagandet baseras pa att det tar en viss tid att ta sig mellan
arbetet och bostaden, skéta hygien och dta. Under somnen sker biologisk
aterhamtning. Det mesta av aterhamtningen sker i bérjan av somnen medan de
sista 2-3 timmarna av en 8 timmars sémn innebar ganska lag aterhamtning. Men
om man sover bara 5-6 timmar fore ett tidigt morgonskift kommer man att bérja
arbetspasset med viss somnbrist.

Figur 1 presenterar huvudkomponenterna av den matematiska trétthetsmodellen, dar
vakenhets-/trétthetsnivan betecknas (alertness level). Nar man ar i botten av dygns-
rytmen (mellan kl. 4 och 6), och har varit vaken i minst 16 timmar i foljd (utan nagra
tupplurar), och dessutom har sovit for lite (<6 timmar) finns det stor risk for hog
sémnighetsniva (dvs. lag alertness level i figuren), som till och med kan innebéra
ofrivilliga tillnickningar pa arbetet. Det bor poangteras att resultatet fran den
datoriserade trétthetsmodellen endast géller pa gruppniva och det kan finnas individer
som tal somnbrist och vaka relativt bra, medan andra individer kan ha ett hogt
somnbehov och darmed &ven vara trétta pa dagtid. Det finns ocksa andra viktiga
faktorer for vakenhetsnivan, t ex om arbetet & monotont och stillasittande, om man kan
ta raster och pauser, om man tagit en tupplur fore arbetspasset bérjade och om
somnkvaliteten varit stord, som den datoriserade trotthetsmodellen inte tar hansyn till.
Det finns darmed en viss risk att somnigheten och smnlangden déver- eller underskattas
beroende pa arbetsforhallanden och hur skiftarbetaren lagger upp sitt somnmonster.

S+C

Alertness level
(¥, ]
|

ST 77T T
6 12 18 24 6 12

Time of day

Figur 1. Grundkomponenterna i den matematiska trétthetsmodellen. C=dygnsrytmen,
S=vakentidens lingd, S’=somnens lingd (det vill sdga aterhamtningen). Kurvan som
betecknas "S+C” visar hur vakenhet och dterhdmtning utvecklas nér S och C har
summerats. Figuren avser en person som har vaknat kl. 7 och somnat 24 timmar senare.
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Det beraknade vardet for Alertness level omvandlas till en sémnighetsskala som heter
Karolinska somnighetsskala, KSS, och som varierar mellan 1 "mycket pigg” och 9
“mycket somnig, maste kimpa for att halla mig vaken” (Akerstedt och Gillberg, 1990),
se dven Bilaga 3. Observera att hog Alertness level innebér lag KSS poang.

3.2 Resultat

Tabell 2 presenterar forekomsten av olika skift. Samtliga férare hade haft lediga
arbetsdagar och i genomsnitt var 41 procent av dagarna under analysperioden lediga.
88 procent av forarna hade arbetat kvallsskift och for dessa forare var drygt en fjardedel
(27 %) av arbetspassen ett kvallsskift. 87 procent av forarna hade arbetat dagskift och
for dessa forare var knappt en femtedel (19 %) av arbetspassen ett dagskift. Aven
morgonskift var vanliga arbetstider — 77 procent av forarna hade arbetspass som borjade
k. 6 eller tidigare pa morgonen. For denna grupp var 22 procent av arbetspassen tidiga
morgonskift. En tredjedel av forarna (31 %) arbetade nattskift. For denna grupp var 8
procent av arbetspassen nattskift. Langa arbetspass var ocksa vanliga (86 % av forarna
hade langa skift), liksom delade arbetspass som forekom for 74 procent av forarna. For
denna grupp var 35 procent av skiften delade. Skift som innebar kort dygnsvila var lag
(2 % av alla arbetspass) och totalt hade 59 procent av forarna nagot enstaka arbetspass
med kort dygnsvila.

Tabell 2. Forekomst av olika skift

Skifttyp Antal forare som % av samtliga % av

har skiftet forare som har arbetspassen
skiftet

Lediga dagar 307 100 41

Langa skift, mer an 10 263 86 20

tim.

Kort dygnsvila, under 182 59 2

11 tim.

Delade skift 227 74 35

Morgonskift, start kl. 6 236 77 22

eller tidigare

Dagskift, borjar efter k. 268 87 19

6 och slutar fére kl. 19

Eftermiddag/Kvallsskift, 270 88 27

slutar mellan kl. 19 och

02

Nattskift, minst 4 tim. 96 31 8

mellan kl. 24 och 06

Den matematiska trotthetsmodellen berdknande den genomsnittliga sémnighetsnivan
under arbete (enligt Karolinska somnighetsskala, 1 mycket pigg — 9 mycket sémnig) till
4,0 under hela schemaanalysperioden nar alla forarna deltog i analysen. Detta &r ett
normalt varde for skiftarbetare som véxlar mellan morgon och kvéllsarbete. Medel-
vardet for den hogsta somnighetsnivan under arbetstid var 6,5, vilket narmar sig den
niva da ofrivilliga tillnickningar kan borja forekomma. Hogst sémnighet forekom vid
nattskift. Det fanns ocksa mindre skillnader mellan schemagrupperna, men som

VTI rapport 830 15



formodligen inte paverkar sakerhet och halsa. Nar det galler forekomst av somnbrist var
16 procent av somnperioderna kortare &n sex timmar. Medelvardet for varje forares
kortaste somnléangd var ungefar 3,5 timme. En berdkning av genomsnittlig somnlangd
Over hela schemaperioden var 7,4 timmar, vilket anses som helt acceptabelt. En
korrelationsanalys visade att hog forekomst av nattskift var forenat med manga korta

(< 6 timmar) sémnperioder (r=0,80) och hdg genomsnittlig sémnighet (r=0,84). Aven
tidiga morgonskift korrelerade med hdg forekomst av korta somnperioder (r=0,76)
medan sambandet med somnighet var relativt svagt. Att ofta arbeta kvallsskift innebar
lag forekomst av kort sémn (r = 0,61), medan det finns en mattligt stark korrelation med
hdgre somnighetspodang (r=0,40).

3.3  Analys av resultaten

Analysen av forarnas scheman visar att tidiga morgonskift, delade skift och kvéllsskift
var vanligt forekommande. Tidiga morgonskift innebar hégre risk for somnbrist och
reducerad vakenhet. Kvéllsskift innebar i allmanhet bra mojligheter att sova ut pa
morgonen och darmed férekommer séllan sémnbrist i samband med sena arbetspass.
Om kvallspassen avslutas efter midnatt kan reducerad vakenhet forekomma, vilket
ocksa bekraftas av den matematiska trétthetsmodellen. Det finns mycket lite forskning
om hur sémn och trotthet paverkas av delade skift. En hdg férekomst av delade skift
visade inga starka samband med vare sig kort somn eller hdg somnighet beraknat med
den matematiska trétthetsmodellen, vilket formodligen beror pa att vissa delade pass
inte borjar sa tidigt pa morgonen (dvs. efter kl. 6). Det bor poangteras att den
matematiska trotthetsmodellen inte tar hansyn till arbetspassets langd och darfér kan
forekomsten av somnighet vara underskattad. Slutligen visar analysen av férarnas
scheman att kort dygnsvila séllan férekommer, vilket moéjliggor relativt goda
forutsattningar att undvika sémnbrist under forutséttning att férarna sover och
aterhamtar sig nar de ar lediga.

3.4 Slutsats

Sammantaget visar analysen att det &r vanligt med skift som kan innebdra kort somn
och reducerad vakenhet, med 6kad risk for stord somn och hog trétthet. Aven delade
skift var vanligt forekommande i forarnas scheman. Aven nattskiften — som inte ar lika
vanligt férekommande som tidiga morgonskift — kan innebéra kort sémnléngd, hog
trotthet och till och med risk for tillnickningar under korning. Eftersom det finns stora
individuella skillnader nar det géller hur man tal sémnbrist, formagan att kunna sova pa
olika tider pa dygnet, samt hur man reagerar pa olika arbetstider sdsom langa pass (och
formodligen aven delade skift) bér man inte évertolka schemaanalysen. Kapitel 4
(enkatstudien), 5 och 6 (aktivitetsmatning och dagbok) ger mer palitliga resultat om hur
forarnas somn och trotthet paverkas av arbetstiderna. Enkét- och dagboksstudien tar
ocksa hansyn till faktorer i privatlivet — t.ex. familjesituation, dalig halsa, och stress
under fritiden - som kan paverka sémnen.
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4 Enkatstudie om bussforares arbetssituation, halsa, somn och
somnighet

4.1  Syfte och metod

Syftet med denna delstudie var att beskriva bussférares arbetssituation och om de
upplever att den paverkar deras korformaga, men aven deras sémn, vakenhet och
upplevd hélsa.

For att beskriva hur arbetet paverkar bussforarnas livssituation anvéandes en enkat med
sammanlagt 35 fragor, se bilaga 1. Enkaten omfattade fem frdgeomraden: bakgrund,
arbetstider, somn, hélsa/levnadsvanor och fragor om dig som bussforare”.
Populationen bestod av 358 forare vid fyra depaer i ett Stockholmsbaserat bussbolag.
Forarna arbetade 70 procent eller mer och hade en fast anstallning pa bussbolaget.

Tre olika schematyper forekom vid depaerna; Fast, Tidssokning och Dag-
kommendering. Schematypen “Fast” innebér att foraren har ett bestimt arbetsschema
som vanligtvis giller ett dr 1 taget. Schematypen “Tidssokning” respektive
”Dagkommendering” innebdr att foraren tillhor ett sa kallat fridagssystem som &r ett fast
schema som séarskiljer mellan arbetsdagar och lediga dagar. Tillhor en forare nagon av
dessa schematyper vet foraren saledes med lang framférhallning vilka dagar som ar
arbetsdagar respektive lediga dagar, men inte vilka arbetstider som galler for
arbetsdagar. For schematypen Tidssokning soker foraren dnskade arbetstider for en
sexveckorsperiod i taget. Sokningen gors 4,5 — 6,5 veckor fore varje sexveckorsperiod
och schemat meddelas sedan tva veckor innan sexveckorsperioden startar. Foraren soker
saledes sina arbetstider under ett tidsfonster pa tva veckor som foregar den aktuella
schemaperioden pa sex veckor. Bussbolaget forsoker i storsta mojliga utstrackning att
tillgodose forarens 6nskemal, men i de fall detta inte & mojligt tilldelas andra tider. For
schematypen Dagkommendering meddelas arbetstiden pa arbetsdagen tva till fyra dagar
i forvég.

Av de 358 tillfragade forarna var det 231 som svarade pa enkaten vilket motsvarar en
svarsfrekvens pa 65 procent. Férdelningen av svar mellan depaerna varierade fran 54
procent, till 23 procent. Av de svarande var 26 procent kvinnor och 74 procent man.
Forarna var i genomsnitt 51 ar. Den yngsta foraren var 24 ar och den aldsta 67 ar.
Sammanlagt var 73 procent av forarna gifta eller sambos, fyra procent var sarbo och 24
procent var ensamstaende. Bland forarna var det 76 procent som hade barn och 22
procent som inte hade barn, 10 forare avstod att svara. Bland de som hade barn var det
16 procent som var ensamstaende. De svarande hade i genomsnitt arbetat som
bussforare i 13,5 ar

Analysen av data har skett foretradesvis deskriptivt och valda resultat lyfts fram i texten
och i Bilaga 4 aterges tabeller med detaljresultat. Ofta presenteras resultaten som
procent. | de fall vi har testat skillnader mellan grupper har icke parametriska Chi tva-
test anvants med risknivan 5 %.

For att avgora om det gar att skilja de forare som ofta far kampa for att halla sig vakna
fran de som inte behover det, eller for att studera skillnader mellan de som drabbats av
incidenter, dar trétthet kan ha varit en bidragande faktor, fran de som inte har nagon
sadan erfarenhet, har logistisk regression anvants. Valet av prediktorer &r indelat i tre
grupper: fragor kring arbetstider, fragor kring sémn samt fragor kring hélsa. | ett forsta
steg testades vilka forklaringsvariabler i varje grupp som bést predicerade skillnaden
mellan grupperna. Samtliga signifikanta variabler anvéndes sedan in en slutlig modell.
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4.2 Resultat
Arbetstider

38 procent av de tillfragade forarna hade schematypen “Fast”, 45 procent hade
”Tidssokning” och 17 procent hade ”Dagkommendering”. | genomsnitt trivs forarna
ganska bra med att jobba som bussforare (svarsskala: 1 mycket bra — 5 mycket dalig:
medel 1,97) och 77 procent séger att de trivs bra. Forarna &r mer positiva till sin
arbetssituation jamfort med en jamforelsegrupp (skiftarbetande poliser, medel 2,19)
(Kecklund , Eriksen, & Akerstedt, 2006). Det &r ingen skillnad pa hur man trivs som
bussférare mellan de olika depaerna. Majoriteten (62 %) var dven néjda med sina
arbetstider: Storst andel néjda fanns bland de 104 forare som hade tidssokning (68 %),
darefter de 39 forare som var dagkommenderade (67 %) och darefter de 87 forare som
jobbade pa Fast schema (53 %). Orsakerna till skillnaderna &r inte kanda.

Forarna fick svara pa fragor kring nér pa 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 utgangspunkt fran de forare som har de specifika skiftschemaegenskaperna. En
sadan analys har genomforts i en annan svensk undersokning pa ett slumpméssigt urval
av svenska skiftarbetare och som publicerades 2012 (Akerstedt, Ingre, & Kecklund,
2012). Dessa varden ses i hogra kolumn i Tabell 3. Utifran denna analys &r de sex
storsta problemen foljande:

=

langa arbetspass (68 % vs 20 % i jamforelsestudien)

no

mycket varierande starttider for arbetspassen (62 % vs 17 % i
jamforelsestudien)

3. mindre &n 11 timmars dygnsvila mellan arbetspassen (56% vs 28 % i
jamforelsestudien)

4. blandat dag- och nattarbete (54 % vs 17 % i jamforelsestudien)
5. kort framforhallning (49 % vs. 30 % i jamforelsestudien)

6. nattarbete (48 % vs 12 % i jamforelsestudien)
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Tabell 3 Férarnas upplevelser av arbetstiderna och i vilken utstrackning de bidrar till
ett stort problem for dem. Ordningen speglar hur problematiskt forarna upplever
faktorerna.

Arbetstidsrelaterad aspekt Bussfd'rare i Skiftarbetare
studien generellt
Tio timmar langa arbetspass eller mer 68% 20%
Mycket varierande starttider for arbetspassen 62% 17%
Mindre &n 11 timmars vila mellan passen 56% 28%
Blandat dag- och nattarbete, inklusive kvalls- och 54% 17%
morgonpass
Att du har kort framforhallning (mindre an en manad) i dina 49% 30%
arbetstider
Nattarbete (minst 4 arbetstimmar mellan 24 och 06) 48% 12%
Uppdelade arbetspass (mer an 1,5 timmes uppehall mellan 36% 27%
delarna)
Sex eller fler arbetspass i rad 32% 25%
Mer &n 10 tim 6vertid/vecka (betald eller obetald) 25% 14%
Kvallsarbete (arbetspass nagonstans i intervallet 19-02) 22% 11%
Morgonarbete (arbetspass som startar 06 eller tidigare) 19% 9%
Dagarbete (arbetspass nagonstans i intervallet 07-19) 18% 3%
Jour eller beredskap 16% 13%
Att ditt arbetsschema 1aggs i perioder (t.ex for en eller flera 12% 22%
veckor i taget)

En majoritet av forarna, totalt 77 procent ansag att trétthet i arbetet okar risken for
allvarliga misstag (jamforelseundersokning: 45 %). Av forarna var det 62 procent som
upplevde att det var svart att férena arbetstiderna med familj och umgénge
(jamforelseundersokning: 46 %). Att arbetstiderna leder till att man &r trott nar man kor
buss var det 59 procent som ansag (jamforelseundersékning: 49 %). Att arbetstiderna
leder till stord somn ansag 56 procent (jamforelseundersokning: 37 %), att det leder till
okad risk for olyckor ansag 53 procent (jamforelseundersokning: 19 %) och att det
upplevdes som en hélsorisk upplevde 53 procent (jamforelseundersokning: 29 %).
Forarna fick ta stallning till vad de anser ar viktigt for att trivas pa jobbet pa en skala
fran 1=inte alls viktigt till 5=mycket viktigt. De fyra aspekter som forarna ansag vara
viktigast var: bra arbetsscheman (medel 4,7), val anpassade kortider (medel 4,7), inte
for stressigt (medel 4,6) samt bra chefer (medel 4,6), se Figur 13 i Bilaga 4.

S6mn

Forarna fick ta stallning till olika typer av somnbesvar som de upplevt de senaste tre
manaderna. Bland de problem som upplevdes som vanligast (1-2 ggr/vecka eller oftare)
var: (Inom parentes anges ett varde for en jamforelsegrupp som bestar av skiftarbetande
poliser (Kecklund , et al., 2006).)
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= |hallande trétthet 32 procent (inget varde
finns)
= For tidigt uppvaknande, 31 procent (18%)

= For lite sémn: 41procent (23%)

= Ej utsovd vid uppvaknandet, 37 procent
(30%)

n i i 0,
= S6mnig under arbetet, 33 procent (16%) Kraftiga egna snarkningar, 29 procent (18%)

Jamforelsen med poliser visar att bussforarna upplever mer somn- och trotthetsbesvar.
For en mer detaljerad beskrivning av resultatet pa varje fraga se tabell 8 i bilaga 4.

Ett satt att sammanfatta fragor ar genom att skapa index. Fem olika index har anvants
for: sémnkvalitet, somn, sdmnapne, vakenhet och trotthet. Dessa &r mer eller mindre
standardiserade och resultaten gar att jamfora med andra studier. Samtliga fragor som
ingar i de olika indexen har en skala fran 1 till 6, dar 1 &r att man aldrig har problem och
6 ar att man alltid har problem.

Sémnkvalitetsindex omfattar fragorna: svart att somna, upprepade uppvaknanden, for
tidigt uppvaknande och stérd/orolig somn. Forarna hade ett somnkvalitetsindex som var
2,86 (sd 1,13) och dar den foraren som upplevde minst problem hade vérde 1 och den
som hade mest problem hade vérde 5,75. For 25 procent av forarna var sémnkvaliteten
ett problem (vérde 5 eller 6 pa skalan). Jamforelsegruppen (poliser som arbetade skift)
hade ett medelvarde pa 2,55 (sd 0,96).

Sémnighetsindex omfattar fragorna: sémnig under arbete, sémnig under fritid,
tillnickningar under arbetet, tillnickningar under fritiden och behov att kdmpa mot
soOmnen. Forarnas index var 2,49 (sd1,08). Minsta varde var 1 och hogst vérdet var 6.
For 24 procent av forarna var somnighet ett problem (varde 5 eller 6 pa skalan).
Jamforelsegruppens medelvérde var 2,22 (sd 0,72).

Trotthetsindex bestar av fragorna: ihallande trotthet, fysisk utmattning och psykisk
utmattning. Forarnas index var 2,72 (sd 1,29). Minsta vérde var 1 och hdgst vérdet var
6. Det var 26 procent av forarna dar trétthet var ett problem (varde 5 eller 6 pa skalan).
Dessa fragor har inte besvarats av jamforelsegruppen.

Uppvaknandeindex bestar av frdgorna: svart att vakna, ej utsévd vid uppstigandet samt
en kansla av utmattad vid uppvaknandet. Férarna hade ett uppstigande index pa 2,67 (sd
1,16). Det lagsta vardet var 1 och det hdgsta 6. Det var 26 procent av férarna som har
problem med vakenhet vid uppvaknandet (varde 5 eller 6 pa skalan). Medelvardet for
jamfdrelsegruppen var 2,58 (sd 0,95).

Ett index for misstankt Somnapnéindex omfattar fragorna: kraftiga egna snarkningar,
kippar efter andan, andningsuppehall under sémnen. Forarna hade i genomsnitt 1,95 (sd
1,1). Jamforelsegruppens medelvérde var 1,71 (sd 1,00). Det l&gsta vérdet var 1 och det
hdgsta vérdet var 6. Det var 15 procent av forarna dar man kan misstéanka (varde 5 eller
6 pa skalan) att somnapné ar ett problem. Motsvarande varde for jamfcrelsegruppen var
13 procent.

Halsa

70 procent av forarna uppfattade sig ha ett bra allméant halsotillstand, 21 procent svarade
varken eller, och 10 procent svarade att de har ett daligt allmant hélsotillstand. Stress-
nivan skattades i genomsnitt till 4,3 dér 1 ar Iag niva och 10 &r hog niva. For mer
detaljer kring stress se kapitel 6. Att ta en tupplur ar nagot som 42 procent av forarna
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gor varannan dag eller oftare, 22 procent gor det aldrig. Det var 22 procent av férarna
som ansag att det far otillrackligt med sémn, 22 procent som sover daligt och 36 procent
som ansag att stord somn utgor ett halsoproblem for dem.

Av forarna motionerar 38 procent séllan eller aldrig, 34 procent gor lattare motion och
25 procent motionerar “ordentligt” varje vecka, 3 procent tranar hart. BMI hos forarna
var i genomsnitt 27,7 (sd 4,55). Normalt BMI anses vara 19-25, vilket 35 procent av
forarna hade. Overvikt anses vara 26-30, vilket 37 procent av forarna hade och fetma
anses vara over 30, vilket 27 procent av forarna hade.

16 procent av forarna rokte, 15 procent som snusade och ytterligare 5 procent som bade
rokte och snusade. | genomsnitt rokte man 13 cigaretter per dag och snusade 5 dosor per
vecka. Nar det galler anvandningen av alkohol var det 13 procent av férarna som
regelbundet (nagon gang i manaden eller oftare) dricker alkohol for att koppla av efter
en arbetsdag. Ingen forare rapporterar droganvéandning. Somnmedel eller
insomningsmedicin ar nagot som mer eller mindre regelbundet anvéands av 9 procent av
forarna, och lugnande medicin anvands av 6 procent av forarna.

Trotthet i arbetet

Det som framforallt ar tréttande nar man kor buss ar, enligt forarna, oregelbundna
sovtider, oregelbundna arbetstider och langa arbetspass, se Figur 2 och Figur 12 (i
Bilaga 4).

Tréttande faktorer i relation till arbetet Tréttande faktorer i relation till personliga férutsattningar
5 5|
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LangTidSen Delade Langa OntOmTid Oregelb Oresgeﬁudndna Matt Hungrig liskalrritation Medstamdhet  Sjukdom
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Rast Arbetspass  Arbetspass Arbetstider

Figur 2 Forarnas upplevelse av uppiggande och tréttande faktorer nar de kér buss

Att behdva anstranga sig for att halla sig vaken nar man kor buss var nagot som 19
procent sa sig uppleva minst 2-3 ganger per vecka, det var 45 procent som fick kampa
2-4 ggr i manaden eller oftare, se Figur 3.
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Hur ofta upplever du att du dr sémnig och maste anstranga dig fér
att vara vaken nar du kor buss?
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Figur 3 Forares upplevelse av hur ofta de maste anstranga sig for att vara vakna nar de
kOr buss.

18 procent av forarna upplevde aldrig detta. 19 procent av forarna (43 forare) hade
minst en gang under de senaste 10 aren varit med om en incident dar de uppgav att
trotthet var en bidragande orsak och 7 procent (17 forare) svarade att de varit med om
en eller flera olyckor dar de varit trotta vid tillfallet. | Bilaga 4 aterfinns forarnas
beskrivningar av vad som skett vid incidenterna.

Av forarna var det 17 procent som uppgav att de under det senaste halvaret kant att de
velat avbryta kérningen pa grund av trétthet, men upplevt att de inte hade kunnat.
Orsaken till detta ar dessvarre inte ként. Cirka 4 procent av forarna hade avbrutit sin
korning en eller flera ganger. Resterande hade inte behovt bryta. Samtliga nedskrivna
argument aterfinns i Bilaga 4. Det kan noteras att vissa argument visar att forarna inte
alltid aterger for arbetsgivaren den egentliga orsaken till att de behover avbryta sin
kdrning.

Om forklaringsvariabler som beskriver arbetsrelaterade faktorer anvands for att beskriva
skillnaden mellan férare som rapporterar incidenter dar trotthet varit en bidragande
orsak och de som inte gor det sa visar resultaten att arbetspass som ar langre &n 10
timmar (OR=3,14; p<0,01), mindre an 11 timmars vila mellan arbetspassen (OR=3,49;
p<0,01) och typ av schema (OR=0,38; p<0,01) (risken 6kar om man har tidsokning alt.
dagkommendering) ar de som forutsager skillnaden i incidenter pa ett signifikant sétt.
Om vi istéllet véljer en modell med fragor kring sémn sa ar det forklaringsvariablerna
sémnig under arbetet (OR=1,51; p=0,03) och ihallande trotthet (OR=1,77; p<0,01) som
bast forklarar skillnaden mellan grupperna. Om vi slutligen véljer en modell dar vi har
med forklaringsvariabler kring enbart hélsa sa ar det som bést forklarar incidenterna
genomsnittlig stressniva (OR=1,38; p<0,01). Nér vi slutligen gér en modell dér de
signifikanta forklaringsvariablerna kring arbete, somnighet och héalsa ingar sa far vi en
modell som innehaller: somnighet under arbetet (OR=1,89;p<0,01) samt ihallande
trotthet (OR=1,45; p=0.04). Modellen har en traffsakerhet pa 86 procent. Rimliga
atgarder for att minska antal incidenter kan handla om strategier for att minska
somnigheten och trottheten hos férarna.
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Om vi valjer att pa samma satt studera vad som bast forutsager skillnaden mellan forare
som séger att de maste kdampa for att halla sig vakna nar de kor buss (2-4 ggr/manad
eller oftare) och de som inte gor det visar resultaten att de basta arbetsrelaterade
forklaringsvariablerna ar arbetspass langre &n 10 timmar (OR=3,06 ; p<0.01), kort
framforhallning 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 forklaringsvariabler kopplade
till somnighet sé ar for lite séomn (OR=2,40 ; p<0.01) och ihallande trotthet (OR=1,56 ;
p=0.02) signifikanta forklaringsvariabler. Om vi slutligen valjer en modell dar vi har
med forklaringsvariabler kring halsa sa ar endast genomsnittlig stressniva (OR=1,58;
p<0.01) som &r en signifikant forklaringsvariabel. Né&r vi slutligen gér en modell dar de
bést forklarande variablerna avseende arbete, somnighet och halsa ingar sa far vi en
modell innehaller: stressupplevelse (OR=1,35;p<0,01), arbetspass langre an 10 timmar
(OR=2,47; p<0,01) och for lite somn (OR=1,82;p<0.01). Modellen har en traffsdkerhet
pa 76 procent.

4.3  Analys av resultaten

I genomsnitt trivs forarna ganska bra med sitt jobb som bussforare och deras omdémen
ar nagot mer positiva jamfort med andra skiftarbetare, t ex poliser. Det som anses
viktigast for att trivas pa jobbet var framforallt bra arbetsscheman, val anpassade
kortider och att arbetet inte &r for stressigt.

Sémnighet och somnbesvar hos férarna ar vanligt forekommande. De flesta uppgav att
de under de senaste tre manaderna varit smniga under arbetet flera ggr/manad eller
oftare och manga far kampa for att halla sig vakna under kdrning. Faktorer som enligt
forarna framfoérallt bidrar till att de blir trotta nar de kor buss &r oregelbundna sovtider,
oregelbundna arbetstider samt langa arbetspass. Ett flertal forare som rapporterar stérd
somn som ett halsoproblem och de flesta anser att deras arbetstider ofta leder till stord
somn. Resultaten déverensstammer med vad vi fann i det forra kapitlet nér arbetstiderna
analyserades med en datoriserad trétthetsmodell.

Manga forare ser trotthet som en risk for allvarliga misstag och upplever det som ett
problem for dem. Flera av forarna uppger att de har varit med om trétthetsrelaterade
incidenter de senaste 10 aren och en del forare rapporterar att de vid trotthet inte kant att
de kunnat stanna for att vila.

Den samlade bilden ar att arbetstiderna anses bidra till somnighet och trotthet och att det
ar ett bekymmer for saval forarna personligen, som for deras prestation. Arbetstiderna
kan dven paverka forares somnkvalitet da till exempel tidiga morgnar skulle kunna vara
ett stressmoment som gér att somnen blir stérd, nagot som framkommer i de 6ppna
svaren. Har kan en atgard vara att i storre omfattning utreda vilka scheman som ar mer
eller mindre 1dmplig for olika personer. Faktorer som om man bor néra véntplatserna”
vid delade skift, om man har sma barn hemma, om man ar morgon- eller kvalls-
manniska kan vara bra att beakta.

Man finner ett samband mellan de som séger att de aterkommande (2-4 ganger i
manaden eller oftare) maste kampa for att halla sig vakna nar de kor buss och de som
upplevt incidenter dar trotthet varit en bidragande orsak. Detta talar for att insatser for
att minska forartrétthet eller somnighet bor minska aven antal incidenter. Insatser som
bidrar till att undvika att personer som upplever problem med stress kor stressiga skift
och att via utbildning ge forarna verktyg for stresshantering och kunskap om vikten av
somn kan vara ett satt. Generellt sett ar hog stress under lang tid skadlig for manniskan

VTI rapport 830 23



och bor i mojligaste man undvikas. Forare upplevde problem med langa pass. En atgard
kan vara att i mojligaste man undvika arbetspass som ar langre &n 10 timmar.

4.4 Slutsats

19 procent av forarna har fatt kampa for att halla sig vakna under korning den senaste
veckan. Faktorer som enligt forarna framférallt bidrar till att de blir trétta nér de kor
buss ar oregelbundna sovtider, oregelbundna arbetstider samt langa arbetspass. Manga
forare anser att arbetstiderna gor att det &r ett problem for dem att hinna med att umgas
med familj och vénner, att det bidrar till stérd sémn och att de k&nner trotthet nar de
Kor.

Det som bést forklarar skillnaderna mellan de som sdger sig ha trotthetsrelaterade
incidenter fran de som sager att de inte har det ar rapporterad somnighet under arbetet
samt ihallande trotthet. Resultatet ar logiskt och visar pa vikten av att vidta atgarder
saval fran arbetsgivarens sida som fran forarnas sida i syfte att minska tréttheten och
somnigheten. Det som bast forklarar skillnaden mellan de som séger att de far kdmpa
for att halla sig vakna nar de kor buss, jamfort med de som sager att de inte behdver det
ar om man upplever en hdg stress pa arbetet, om man har arbetspass langre an 10
timmar och om man anser att man far for lite somn.

24 VTl rapport 830



5 Bussforares somn och aterhamtning i samband med arbete —
aktigrafi och upplevd somnkvalitet

5.1  Syfte och metod

Ett av projektets syften var att detaljundersdka hur bussforarnas arbetstider paverkar
somnlangd och sémnkvalitet, samt att ta reda pa vilka faktorer — bade kopplade till
arbetet och privatlivet — som stor somnen. Totalt 61 forare har fort en sémndagbok och
burit en aktivitetsmatare, som ocksa kallas aktigraf, under 13 dagar i féljd. Aktigrafen
ser som ut som ett armbandsur och mater handledsaktivitet. Metoden bygger pa att
uppvaknanden (orolig sémn) leder till mer handledsrorelser. Aktigrafi dverensstammer
val med fysiologisk somnmatning och anses ge palitlig information om hur mycket
somn som forekommit (sémnléangd) samt hur mycket man varit vaken under smnen
(somneffektivitet, som kan varierar mellan 0 procent — ingen sémn alls — och 100
procent — sovit hela tiden (Martin & Hakim, 2011). En sdmneffektivitet 6ver 85 procent
anses innebéra god somnkvalitet.

Sémndagboken innehaller utprévade fragor om sémnkvalitet som har anvénts i manga
studier av skiftarbete. Somndagboken presenteras i detalj i Bilaga 2.

Deltagarnas medelalder var 50 ar och den yngste deltagaren var 24 ar medan den &ldsta
deltagaren var 64 ar. 30 av de deltagande forarna var kvinnor. En majoritet (68 %) av
forarna upplevde god halsa. 42 procent av férarna ansag sig vara morgonmannisor (det
vill saga har latt for att stiga upp tidigt pa morgonen) medan 32 procent ansag sig vara
kvallsmanniskor (har latt for att halla sig vaken pa kvallen). Férarnas genomsnittliga
somnbehov var 7 timmar och 30 minuter (varierade mellan 5 och 10 timmar for olika
forare).

Dataanalysen &r baserad pa 771 dagar varav 38 procent av dagarna var lediga. Nar det
géller arbetspassens forlaggning var 13 procent av arbetsdagarnas tidiga morgonskift
(start fore 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/kvallsskift (start efter kl. 9 och slutade fore kl. 02 pa natten), och 2 procent
var nattskift (minst 4 timmars arbete mellan kl. 24 och 06). 17 dagar (2 procent)
saknade information om forarna arbetat eller varit ledig. Ingen forare arbetade samtliga
skifttyper under matperioden. Endast tre forare hade bade tidiga morgonskift, dagskift,
delade skift och kvallsskift. Eftersom nattskift var sa ovanliga, endast fem forare
arbetade natt under méatperioden, har dessa skift inte ingatt i den statistiska analysen.
Déremot redovisas medelvérden i tabeller och figurer for nattskift, &ven om dessa
resultat bor tolkas med stor forsiktighet.

5.2 Resultat

Figur 4 presenterar resultaten for aktigrafin. Den kortaste somnen, 5 timmar och 40
minuter, forekom fore tidiga morgonskift. Aven delade skift (5 timmar och 52 minuter)
och dagskift (6 timmar och 11 minuter) innebar kort somnléangd. Ett tidigt morgonskift
innebar ungefar 2 timmar kortare somn jamfért med sdmnbehovet som rapporterades i
enkéaten. En jamforelse med lediga dagar visade att somnléngden for tidiga morgonskift,
delade skift och dagskift var statistiskt sakerstélld (parvisa t-test, p<0,05).
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Somneffektiviteten, som speglar objektiv sémnkvalitet, varierade mellan 90 och 93
procent for de olika skifttyperna, vilket anses som bra. Skillnaderna mellan skiften var
inte statistiskt sékerstallda.

Medelvardet for uppstigandetiden for 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.
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Figur 4 Medelvarde (felstaplarna beskriver standardavvikelse) for somnléangd och
somneffektivitet for lediga dagar, tidiga morgonskift, delade skift, dagskift,
eftermiddagsskift och nattskift. Somneffektivitet ar ett objektivt matt pa somnkvalitet och
berdknas enligt foljande formel: somnlangd/tiden man legat i séngen med avsikt att
sova x 100. Varden 6ver 85 procent anses innebara god somnkvalitet.

Tabell 4 presenterar medelvarden for ett urval av fragorna fran somndagboken. Kéanslan
av stress vid sanggaendet var lag oavsett skifttyp, &ven om vardena ar nagot forhojda
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jamfért med lediga dagar. De allra flesta hade inga besvar att somna oavsett skift. Nar
det giller sdmnkvalitet (fragan var formulerad som “hur har du sovit”) fanns det en
statistiskt sékerstélld skillnad mellan lediga dagar och vissa skift (parvisa t-test,
p<0,05). Sémnkvaliteten var nagot samre vid tidiga morgonskift, dagskift och delade
skift. Dessa skift hade ocksa hogre somnighet vid uppstigandet jamfort med lediga
dagar. Ett generellt monster &r att det finns fa somnbesvar i samband med
eftermiddagsskift.

Tabell 4 Medelvarden (och standardavvikelse inom parentes) for ett urval av
somnfragorna.

Ledig Tidig Delad Dag Eftermiddag | Natt
skift

Kénde sig stressad 1,6(,6) [19(1,0) |18(0,9) |19(,9 |15(0,7) 1.8 (1,0)
vid sanggéendet (1
nej - 5 ja, mkt)?
Svart att somna (1 1908 [22(12) |20(,0 |23(12) |19(0,9 1,6 (0,7)
nej-5 ja, mkt) 3
Sémnkvalitet (1 mkt | 2,2(0,8) | 2,7(0,9) | 2,5(0,8) |28(1,0) | 2,1(0,9) 2,6 (1,3)
bra — 5 mkt daligt)
Sémnig vid 48(14) |57@6) |54(8) |54(16) |51(1,6) 4,8 (2,0)
uppstigandet (1 mkt
pigg — 9 mkt sémnig)

Dagboken innehdéll ocksa fragor om vad som var orsaken/orsakerna om man hade sovit
daligt. De mest rapporterade arbetsrelaterade orsakerna var “’borjar arbetet tidigare”
(forekom vid 15 % av alla somnperioder), ’radd att forsova mig” (12 %) och
”oro/nedstamdhet som ar kopplat till arbetet” (9 %). Nar det géller personliga orsaker
var ”’lade mig for sent” (10 %), “oro/nedstimdhet som inte ar kopplat till arbetet” (10
%) och ”egna snarkningar” (6 %) de vanligaste orsakerna. Somndagboken innehéll
ocksa en fraga om vad som stort somnen och de tre vanligaste faktorerna var barn (23
tillfallen), sjukdom (21 tillfallen) och husdjur (16 tillfallen).

5.3  Analys av resultaten

Analysen av aktigrafi och somndagbok visar att férarna ofta sover for lite, sarskilt de
personer som arbetar mycket tidiga morgonskift, delade skift och dagskift med tidig
starttid. Att manga forare ofta har somnbrist stammer vél 6verens med enkéatfragan om
somnbrist som visade att 41 procent av deltagarna sover for lite flera ganger i veckan.
Manga upplever en oro for den tidiga starten av arbetspasset och en radsla for att
forsova sig. Delade turer forefaller vara nagot lindrigare ur somnsynpunkt &ven om viss
somnbrist verkar vara relativt vanligt. Detta galler sarskilt for de delade skift som har
tidig starttid. Den upplevda sémnkvaliteten verkar generellt sett vara god och
formodligen bidrar somnbristen till att det ar latt att somna nar forarna gar och lagger

2 Inga signifikanta skillnader fanns.
% Inga signifikanta skillnader fanns.

VTI rapport 830 27



sig. Att forarna sover bra stimmer 6verens med aktigrafin som visar hog somn-
effektivitet, minst 90 procent.

Tva timmars somnbrist och tidigt uppstigande kan leda till pataglig trotthet under
arbetspasset och paverka korformagan negativt. Detta studeras i detalj i delstudie 4 som
presenteras i kapitel 7. Pa lang sikt kan regelbunden sémnbrist paverka hélsan negativt
eftersom det blir en obalans mellan stress (arbetsbelastning) och aterhdamtning. Det &r
rimligt att anta att vissa personer tal tidiga morgonskift battre, t ex morgonmanniskor
som har lattare att vakna tidigt pa morgonen.

Aven om arbetsfaktorer ar de vanligaste orsakerna till somnbesvar bidrar dven
personliga faktorer som hélsobesvér, barn och stress i privatlivet till stord somn. Detta
ar fullt normalt och nagot som drabbar alla oavsett yrke och arbetsvillkor. Daremot
I6per de forare som har bade arbetsrelaterade och personliga faktorer som bidrar till
stord somn storre risk att fa otillracklig aterhamtning. Att standigt ha somnbrist innebér
sakerhetsrisker och pa sikt storre risk att drabbas av allvarliga sjukdomar (P Philip &
Akerstedt, 2006).

54 Slutsats

Resultaten visar att forarna har somnbrist, framfor allt vid tidiga morgonskift och delade
skift, men att somnkvaliteten &r relativt bra. Stress vid sanggaendet ar ovanligt. Tidiga
morgonskift innebar mer sémnighet vid uppstigandet (som ofta sker vid fyra-tiden pa
morgonen) och &r det mest belastande skiftet nar det galler somn. Delade turer visar
nagot battre varden an tidiga morgonskift och har ungefar 1 timme senare uppstigande-
tid. Somn i samband eftermiddagsskift innebér bade relativt lang sémnlangd och bra
somnkvalitet.

Sammantaget verkar somnbrist vara forarnas storsta somnproblem och vissa forare
sover dven mindre &n somnbehovet under lediga dagar. Det ska dock poéngteras att
somnbrist ar ett folkhalsoproblem som omfattar manga individer, inte bara skiftarbetare.
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6 Bussforares stress och trotthet i arbete och orsakerna till
detta - dagboksstudie

6.1  Syfte och metod

Ett av projektets syften var att detaljundersdka hur bussforarnas arbetstider paverkar
trotthet och stress, samt att ta reda pa vilka faktorer i arbetet som kan leda till stress.

61 forare har fort en vakenhetsdagbok under 13 dagar i f6ljd. Vakenhetsdagboken
innehaller utprovade fragor om trotthet, sémnighet, stress, om forarna tagit tupplurar
under dagen, samt om olika stressmoment i arbetet. Vakenhetsdagboken presenteras i
detalj i Bilaga 2. Dagboken inneholl ett flertal fragor om kronisk stress och ett
medelvérde har beraknats for dessa fragor — detta métt kallas “’stressindex” och varierar
mellan 0, 14g stress, till 3, hog stress. Exempel pa fragor som ingér ir “jag har dagar d
jag kénner mig uppvarvad hela tiden”, ”jag har svart att slappna av”’ och “’jag har dagar
da jag hela tiden kénner mig stressad”. Det fanns ocksé en enskild fraga om stress-

upplevelsen under de senaste tre manaderna och dar 1 utgor lag stress och 10 hdg stress.

Deltagarnas medelalder var 50 ar och den yngste deltagaren var 24 ar medan den &ldsta
deltagaren var 64 ar. 30 av de deltagande forarna var kvinnor. En majoritet av foérarna
upplevde god hélsa och den genomsnittliga erfarenheten av att arbeta som bussforare
var 11 ar. Samtliga forare hade mer an 70 procentig anstallning och 78 procent arbetade
heltid.

Dataanalysen &r baserad pa 771 dagar varav 40 procent av dagarna var lediga. Nar det
géller arbetstider var 14 procent tidiga morgonskift (start fore 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 fore kl.
02 pa natten), och 2 procent var nattskift (minst 4 timmars arbete mellan kl. 24 och 06).
Ingen forare arbetade samtliga skifttyper under métperioden. Endast tre forare hade
bade tidiga morgonskift, dagskift, delade skift och kvéllsskift. Eftersom nattskift var sa
ovanliga, endast fem forare arbetade natt under matperioden, har dessa skift inte ingatt i
den statistiska analysen. Daremot redovisas medelvarden i tabeller och figurer for
nattskift, &ven om dessa resultat bor tolkas med stor forsiktighet.

6.2 Resultat

Delade skift hade den langsta arbetstiden om rasten inkluderades (ungeféar 12 timmar)
medan andra skift hade en langd pa mellan 7,5 och nastan 9 timmar (se Tabell 5).
Rasten (vilket definieras som det totala uppehallet mellan arbetsperioderna) i samband
med ett delat skift var drygt 4 timmar lang. Tabell 5 presenterar dven resultaten for
fradgorna om stress, trétthet, somnighet, hélsa och forekomst av tupplur pa olika skift.
Tidiga morgonskift visade hogst trotthet, stress och besvar med att halla sig vaken pa
arbetet. Nar det géller frdgan om den hogsta somnigheten pa arbetet var tidiga
morgonskift och dagskift lika. Delade skift visade den hogsta forekomsten av tupplurar
medan trétthet, smnighet och stress visade relativt laga varden. Den lagsta trotthet
under arbetet forekom pa eftermiddagsskiftet. Fragan om hur man upplevde sitt
hélsotillstand visade inga skillnader mellan arbetsdagar och lediga dagar.

Forekomsten av fel och misstag i arbetet som var relaterade till sémnighet var lag
(ungefér 5 % av arbetspassen) och visade inga skillnader mellan skiften. Vid 13 procent
av arbetspassen hade forarna vidtagit en atgard for att bekdmpa sémnighet. De
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vanligaste atgarderna var tupplur (rapporterade vid 20 tillfallen), 6ppna fonstret eller ta
en nypa frisk luft (11 tillfallen), ga runt bussen eller i bussen (9 tillfallen), stracka pa sig
(6 tillfallen) och dricka kaffe (6 tillfallen). Flest atgarder vidtogs under tidiga
morgonskift.

Tabell 5 Medelvarde (och standardavvikelse inom parentes) for fragor ur
vakenhetsdagboken

Ledig Tidig Delad Dag Em Natt
Skift
Arbetspassets langd | - 8:23 12:00 8:49 8:34 7:37
inklusive rast (1:23) (1:13) (1:58) (1:12) (1:16)
(timmar:minuter)
Rastlangd (timmar: - 1:.01 4:12 1:13 0:52 0:57
minuter) (0:27) (1:08) (1:01) (0:26) (0:10)

Trott (Lintealls-5 | 2,6(0,9) | 3,2(1,1) | 29(1,0) | 28(1,1) | 2,7(0,9) | 3,0(1,3)
mycket)

Hogsta somnigheten | - 6,1(1,6) | 5,8(15) | 6,1(1,4) | 55(1,5) | 6,1(1,7)
under arbetspasset (1
mkt pigg — 9 mkt

somnig)

Svart halla sig vaken | - 19(33) | 8(15) 13(28) | 8(21) 20 (45)
pa arbetet (% av

arbetspass)

Fel och misstag dar - 5 (20) 5 (14) 5 (19) 4 (14) 0

somnighet var
bidragande orsak (%
av arbetspass)*

Varit sdmnig och - 21 (-) 7() 16 (-) 10 (-) 7()
vidtagit en motatgard
(% av arbetspassen)®

Stress/oro (1 intealls | 1,7 (0,7) | 2,2(0,9) | 1,9(0,9) | 2,0(1,0) | 2,0(0,8) | 1,7(1,1)
— 5 mycket)

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

Sjalvskattad halsa 3,9(0,8) |37(0,9) |39(0,8) |38(08) |3,8(08) |38(0,4)
(1 mkt daligt — 5 mkt
bra)®

Fragorna som mater kronisk stress (medelvérde: 1,9, sd 0,6) visade starka korrelationer
med framfor allt besvar under tidiga morgonskift: hég kronisk stress visade samband
kort somnlangd (r=-0,63, p<0,001), dalig sémnkvalitet (r=0.51, p<0,001), stress vid
sanggaendet (r=0,50, p<0,001), samt stress/oro under dagen (r=0,50, p<0,001), Nar det
galler de andra skiften fann vi endast ett samband: hog stress korrelerade med hog
trotthet pa eftermiddagsskift (r=0,58, p<0,001). Observera att korrelationsanalysen har
tagit hansyn till det stora antalet tester och korrigerat vardet for nér ett samband anses

4 Inga signifikanta skillnader fanns.
5 Fa observationer bidrar till att vi inte presenterar sd.
® Inga signifikanta skillnader fanns.
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vara statistiskt sakerstallt (p<0,006). Analysen visar att upplevelse av kronisk stress
innebar problem med dalig och kort somn, samt stress. Kronisk stress visade ocksa ett
samband med hdg trétthet vid eftermiddags- och kvallsarbete.

Forarna besvarade aven en fraga om olika besvar forekommit under arbetet. De tva
vanligaste besviren var ”forseningar i tidtabellen” (26 % av arbetspassen) och
”storningar i trafiken, t ex koer” (26 %). Darefter kommer “besvirliga passagerare” (19
%), “tekniska fel/storningar pd bussen” (14 %) och att ’kénna sig pressad, pa gridnsen av
vad man klarar av” (5 %). Overtid hade en lag forekomst (4 % av arbetspassen). Det
fanns ocksa en fraga om forarna 6verskridit hastighetsgransen vilket besvarades med ja
under 12 procent av arbetspassen.

En fordjupad analys genomfordes av delade arbetspass och vi jamforde de forare som i
enkaten inte tyckte att delade skift var nagot problem (14 st.) med de forare (9 st.) som
ansag att delade skift var ett stort problem for dem. Grupperna var lika med avseende pa
alder och kén och det var inga skillnader nar det galler somnlangd, stress och sémn-
kvalitet. Daremot rapporterade gruppen som hade stora besvar med delade skift hégre
trotthet under dessa arbetspass (1 mycket 1ag — 5 mycket hog; stora besvar: 3,5, inga
besvar: 2,6, parvisa t-test, p<0.05), mer somnighet vid uppstigandet (1 mycket pigg — 9
mycket sémnig, stora besvar: 6,8, inga besvar: 4,8, p<0.05) samt en tendens till hdgre
maximal sdmnighet under arbetspasset (samma svarsskala som ovan, stora besvar:

6,5, inga besvir: 5,3, p<0,07). Det fanns ocksa en skillnad nér det géller tupplurar och
gruppen som hade besvar tog farre tupplurar under de delade skiften (stora besvar:

28 %, inga besvér: 67 %, p<0.05).

6.3  Analys av resultaten

Pa gruppniva visar forarna mattligt hogre trétthet och sémnighet, medan den upplevda
stressen inte stiger sarskilt mycket under arbetsdagar. Det bor poéngteras att det finns
enstaka forare som har kraftigt forhdjd somnighet och trétthet sarskilt vid tidiga
uppstiganden. Forekomsten av tupplurar ar hog, sarskilt vid delade skift, vilket kan vara
en forklaring till att de delade arbetspassen inte innebar hogre trotthet. Att stressen inte
var hogre var lite forvanande. Det bor poangteras att fragan om stress under dagen
besvarades pa kvallen fore forarna gick och lade sig. Det ar mojligt att forarna inte
minns om de var stressade pa arbetet och att stressen darfor har underskattats. A andra
sidan var aven forekomsten av kronisk stress, som underscktes i enkaten, lag bland
forarna. De forare som upplevde forhdjd kronisk stress visade framfor allt mer besvér
med tidiga morgonskift, bade nar det galler kort somn och trotthet.

Forekomsten av allvarlig somnighet, formulerad som svart att halla sig vaken, stammer
val dverens med forekomsten av motatgarder mot somnighet. Flest motatgérder tog
forarna vid tidiga morgonskift, da ocksa besvaren med att halla sig vaken var som
hogst. Den vanligaste atgarden var att ta en tupplur vilket har en val dokumenterad
vakenhetshojande effekt, medan andra atgarder som t ex att 6ppna fonstret och eller ga
runt bussen inte anses hoja vakenheten annat &n for stunden. Aven tupplurarnas langd
spelar roll men det ar mycket svart att méata hur lang en tupplur ar. Varken sjalvskattad
tupplurslangd eller aktigrafibaserad matning anses ge palitlig information om hur
mycket somn som forekommit. Darfor avstod vi fran att uppskatta langden pa
tupplurarna.
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6.4 Slutsats

Resultaten visar att tidiga morgonskift har hogst trotthet och somnighet medan de l&gsta
vardena forekommer vid eftermiddagsskift. Forekomsten av somnighetsrelaterade fel
och misstag i arbetet var lag och det var framfor allt enstaka forare som rapporterade
felhandlingar till foljd av somnighet. Flest motatgarder tog forarna vid tidiga morgon-
skift, da ocksa besvéaren med att halla sig vaken var som hogst. Forarna vidtar en del
atgarder nar det galler smnighet och trétthet och den vanligaste atgarden var att ta en
tupplur. Att ta en tupplur &r en bra atgard for att minska de negativa konsekvenserna av
sémnbrist. Vi fann bland annat att de forare som inte hade nagra besvéar med delade skift
i storre utstrackning tog tupplurar under rasten och hade lagre trétthet och sémnighet pa
arbetet.

Stress och oro under arbetsdagarna var relativt l1ag och aven fragorna om kronisk stress i
enkaten visade att stressen pa gruppniva var mattlig. De forare som rapporterade forhojd
stress i enkéten upplevde &ven hogre stress i dagboksstudien och hade mer besvar med
de tidiga morgonskiften. Det ar ocksa vart att notera att stressfaktorer sasom forseningar
i tidtabellen, kder och tekniska problem med bussarna forekommer relativt ofta.

Sammantaget visar resultaten att forekomsten av stress och trotthet till stor del beror pa
vilket skift man arbetar, men att det ocksa finns variation mellan olika férare, och
antagligen kan alla forare drabbas av hog stress och trotthet, till exempel om man sovit
daligt eller har haft en mycket besvérlig arbetsdag.
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7 Effekten av tidig morgonstart pa kérning under eftermiddagen

7.1 Syfte och metod

Syftet med delstudien var att undersoka hur tidigt morgonpass paverkar
sémnighetsnivan och korprestationen vid kérning pa eftermiddagen samma dag.

7.1.1 Deltagare

I studien deltog 18 bussforare som arbetade inom kollektivtrafiken i Ostergétland. De
rekryterades via kontakter med fyra bolag som ar verksamma i Linképingsomradet.
Halften av deltagarna var kvinnor. Forarna erholl 3000 SEK i ersattning. Deltagarnas
genomsnittliga alder var 48 ar (sd 8) och de hade i genomsnitt arbetat 14 ar (8,6 ar) som
bussfdrare. 78 procent av férarna hade under de senaste 3 manaderna haft besvar av
somnighet under arbetet flera ganger per manad eller oftare. Av forarna var det 67
procent som 2-4 ganger per manad eller oftare far anstranga sig for att vara vaken nar de
kor buss. 22 procent hade varit med om en incident de senaste 10 aren och dar trétthet
varit en bidragande orsak. 56 procent motionerar inte regelbundet. Férarna hade ett
genomsnittligt BMI pa 27,6 (sd 4,5) dar den med lagst hade 19,2 och den med storst
hade 35,2. Av forarna var det 50 procent som ofta (varannan dag eller oftare) tog en
tupplur och 11 procent som ansag att de sover daligt. Ingen forare anvander lugnande
eller somn/insomningsmedicin.

7.1.2 Procedur

Forsoket genomfordes pa eftermiddagen i dagsljus, mellan kl. 14 och kl. 20. Varije
deltagare kom till VTI vid tva tillfallen. Vid det ena tillfallet hade de arbetat ett tidigt
morgonskift med start mellan klockan 04 och 05, medan de vid det andra tillfallet hade
varit lediga. Halften kom forsta gangen efter en ledig dag och halften kom forsta gangen
efter ett avslutat skift. Infor varje tillfalle fick deltagarna i tre dagar fylla i en sémn- och
vakenhetsdagbok, samt ha pa sig en aktigraf for registrering av handledsrorelse. Vid
ankomst till VTI fick deltagarna information om studien och den rutt de skulle kéra, och
darefter applicerades elektroder for matning av hjarnaktivitet (EEG) och blinkningar
(EOQG). Deltagarna fick inte dricka koffeinhaltiga drycker efter ankomst till VTI.
Korningen genomfordes i en automatvaxlad, fullstor landsvégsbuss (Zetra), som var
utrustad med system for loggning av hastighet och GPS-position, samt videokameror
som filmade foraren och vagen framat. Foraren borjade med att kora till en parkerings-
plats ca 5 km fran VTI. Déar gjordes ett 10 minuters reaktionstidstest (som kallas
Psychomotor Vigilance Test, PVT,(Basner & Dinges, 2012) pa en barbar dator. Darefter
paborjades den riktiga kérningen, som bestod av tre varv pa en ca 23 km lang slinga. En
forsoksledare satt med i bussen under hela kérningen. Pa forsta varvet talade
forsoksledaren om vilken vég foraren skulle kéra och var de fyra forutbestamda
hallplatserna lag, men pa de aterstaende varven talade inte forsoksledaren och foraren
med varandra. Efter tva varv stannade féraren pa parkeringsplatsen for att gora
reaktionstidstestet. Efter det sista varvet korde foraren tillbaka till VTI, déar
reaktionstidstestet gjordes en sista gang.

Slingan bestod i huvudsak av landsvag och motesfri vag (2+1-vag), dar skyltad
hastighet varierade mellan 70 och 100 km/h. Slingan passerade aven nagra mindre
samhallen och byar, dar skyltad hastighet var mellan 30 och 50 km/h. Foraren
instruerades att stanna vid fyra hallplatser, tva dar en passagerare i form av en tradocka
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stod och vantade och tva dar forsoksledaren tryckte pd ”STANNAR”. Under hela
korningen fick forarna var femte minut skatta sin somnighet, genom att, nar
forsoksledaren sa ’somnig?”’, ange det KSS-vérde (1 mycket pigg — 9 mycket sémnig)
som motsvarade hur de ként sig de senaste fem minuterna (Akerstedt & Gillberg, 1990).
Hela skalan finns dven i Bilaga 3.

Efter korningen fick deltagarna fylla i ett frageformular om hur de upplevt kérningen,
och darefter togs elektroderna bort. Varje forsokstillfalle tog omkring 3,5 timme fran
start till slut.

Figur 5 Fran vanster: bussen som anvéandes i forsoket, passagerare vid hallplats och
bussforare utrustade med elektroder for registrering av blinkningar och hjarnaktivitet.

7.2  Data och analys

Forarnas somnighetsniva har bedémts med matten KSS som &r den subjektiva
somnigheten, blinklangd som i princip ar tiden det tar att genomféra en blinkning,
genomsnittlig reaktionstid och andel missade stimuli i P\V/T-testet. Vidare har
hjarnaktivitet analyserats med avseende pa mikrosémnsinslag. Korbeteendet har
undersokts dels i form av medelhastighet under vissa delstréckor av slingan, dels i form
av inbromsnings-/retardationsforloppet vid de fyra hallplatserna, 6vergangsstallen,
andring i skyltad hastighet samt stoppskylt.

KSS och blinklangd har analyserats for den totala kortiden, inklusive varv ett, medan
korbeteende endast har analyserats for varv tva och tre, for att undvika eventuella
effekter av att forarna var obekanta med végen det forsta varvet. Resultaten for KSS och
blinkduration redovisas som medelvérde pa 5 minuters niva och en Anova (mixed
model) har anvénts for att avgéra om det fanns en statistiskt sakerstalld skillnad for
dessa tva variabler dagen da forarna varit lediga jamfort med da de borjat tidigt eller
hade ett delat skift. Forsoksperson har anvants som slumpvariabel och som faktorer har
tid man kort ingatt, samt om det var en ledig dag eller en dag med delat skift. Analysen
av PVT-resultat har skett pa liknande séatt men dar vi haft en faktor for: fore kérning,
efter 2 varv och efter avslutad korning istéallet for tid man kort.
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7.3 Resultat

7.3.1  KSS, blinklangd och mikrosémn

Efter korningen da man hade haft tidigt morgonskift pastod sig en ha somnat under
kdrningen och 28 procent som svarade att det hade varit anstrangande att vara vaken.

Forarna rapporterade en hogre grad av subjektiv sémnighet (KSS) dagen da de borjat sitt
skift tidigt jamfort med nar de varit lediga (F(1,514=208,1; p<0,01). Det fanns dven en
signifikant effekt av tid man kort for KSS (Fu7s12= 4,9; p<0,01). Aven blinklangd var
signifikant langre efter delat skift (F.493)= 4,7; p<0,03), skillnaden var dock mycket
liten. Blinklangden paverkades inte av tid man kort, se Figur 6.
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9 o
— Ej delat skift Ej delat skift
| Delat skift med | Delat skift- tidig
5 tidig start start
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Figur 6 Vanster: Sjalvskattad somnighet (KSS). Hoger: blinklangd vid kérning pa
eftermiddagen efter en ledig dag vs efter en dag med tidig start. Felstaplarna visar
standard fel (SE).

Rapporterat KSS for korningar uppdelat for de tva betingelserna visar att det vid
korning dagen man varit ledig endast i ett enstaka fall rapporterades KSS 7 eller hogre,
till skillnad fran dagen man korde det delade skiftet, da 24,5 procent av KSS
rapporteringarna var KSS 7 eller hogre. Sammanlagt 7 av 18 forare uppnadde KSS 8
eller hogre.
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Figur 7 KSS fordelning efter ledig dag och dag med delat skift och tidig start.
Felstaplarna visar standard fel (SE).

Vid en generell genomgang av data fran hjarnaktivet under den forvantat trétta
betingelsen sa har inga insomningar noterats.

7.32 PVT

Forarna hade en signifikant langre reaktionstid vid kdrningarna vid “delat skift” (medel:
0,347; sd 0,04) jamfort med ledig dag (medel 0,337; sd 0,05)(F,17)=5,14;p=0.03).
Nagon skillnad beroende pa om det var forsta, andra eller tredje testet vid en given dag
kunde inte pavisas. Skillnaderna for andel missade stimuli var inte signifikant i nagot
avseende, se Figur 8.
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Figur 8 Vanster: PVT-genomsnittlig reaktionstid Hoger: PVT-andel missade stimuli.
Felstaplarna visar standard fel (SE).
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7.3.3 Hastighetsanpassning

Utmed strackan fanns tva hallplatser dar bussforarna skulle plocka upp passagerare
(Gerstorp och Falasa) och tva hallplatser dar de skulle sldppa av passagerare efter det att
forsoksledaren tryckt pa knappen for ”stanna” (Slycke och Vikingstad). Ingen tydlig
skillnad i hastighetsanpassning infor dessa hallplatsstopp vid det tva olika kortillfallena
kunde pavisas, se Figur 9.
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Figur 9 Genomsnittlig hastighet (km/h) infor stopp vid hallplatser. Vid Gerstorp och
Falasa fanns pastigande och vid Slycke och Vikingstad avstigande. Vid Slycke 1&g
hallplatsen vid en vandplats intill vagen. Avstandet 0 pa x-axeln motsvarar avtagsvagen
till vandplatsen.

Vid nagra platser utmed strackan skiftade hastighetsgransen, se figur 10. En tendens till
lagre hastigheter vid korning vid “delat skift kan ses. Variationen mellan forare dr dock
stor.
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Figur 10 Hastighetsanpassning vid tva valda platser dar hastigheten andrats till 30
km/h respektive 50 km/h.

Vid ytterligare tva platser forvantades forarna att stanna da det var en stoppskylt eller
anpassa hastigheten da det var ett 6vergangstalle. Ingen tydlig skillnad i beteende vid
det tva tillfallen kunde ses, se Figur 11.
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Figur 11 Hastighetsanpassning vid stoppskylt och 6vergangstalle.

7.4  Analys av resultaten

Pa gruppniva finns en tydlig skillnad i sjalvskattad somnighet mellan de tva
betingelserna: Forarna var somnigare dagen de arbetade ett delat skift jamfort med
dagen de varit lediga. | slutet av kdrningen &r den sjélvskattade somnigheten i
genomsnitt omkring KSS = 6 vilket motsvarar ’forsta tecknen pa somnighet — latt
sémnig”. En mindre grupp av forarna har dock uppnatt htga sémnighetsnivaer. Sju av
de 18 forarna uppniddde KSS = 8 eller hogre, dir 8 motsvarar ”somnig och nagot
anstrangande att vara vaken”. | genomsnitt var 6kningen i KSS 1,89 vilket motsvarar de
nivaer som erhalls nar man jamfor hur forare kor i borjan och slutet nar man arbetar ett
nattskift (Akerstedt, Anund, Axelsson, & Kecklund, 2014). En av forarna rapporterade
insomning under kérningen.
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Att sa manga forare skulle behova anstranga sig for att halla sig vakna var ett nagot
ovantat resultat. Experimentet genomfordes i dagsljus, kortiden for experimentet var
forhallandevis kort (ca 90 min), forarna hade haft en paus pa minst 90 min sedan de
avslutade sitt arbetspass och rutten var varken sarskilt monoton eller sarskilt komplex,
dvs. for I1ag eller for hdg mental belastning har sannolikt inte utgjort tréttande faktorer i
experimentet. En rimlig tolkning av dessa resultat &r att farligt héga somnighetsnivaer ar
ett reellt problem vid delade skift med tidig morgonstart for vissa forare.

Det finns en forhallandevis stor spridning i sémnighetsniva vid kérningen dar forarna
arbetat ett delat skift. En del av spridningen kan sannolikt férklaras av biologiskt
betingade skillnader i hur man utvecklar sémnighet och formagan att klara av
somnbrist. Nagra forare kommenterade spontant efter kdrningen att de hade ként sig
mindre somniga an forvantat, beroende pa att de var ovana vid bussen eller obekanta
med végen. De som uppnadde hoga sémnighetsnivaer gav en bild av att somnighet var
vanligt forekommande i deras ordinarie arbete, och att de sémnighetsnivaer som de
rapporterade under forsoket inte var nagot ovanligt.

Forarna som deltog i den experimentella studien uppgav storre problem med sémnighet
under arbetet an de forare som deltog i enkatstudien. | den forra gruppen var det 45
procent som 2-4 ggr/manad eller oftare behovt anstranga sig for att halla sig vaken vid
busskorning, jamfort med 67 procent i denna grupp. 78 procent av deltagarna i den
experimentella studien upplevde besvar med sémnighet under arbetet flera ggr/manad,
jamfort med 58 procent av deltagarna i enkatstudien. Vad skillnaderna beror pa ar
oklart, men en tankbar forklaring &r att deltagarna i enkatstudien generellt sett har battre
arbetstider an deltagarna i den experimentella studien. En annan méjlig forklaring ar att
de som har valt att delta i den experimentella studien ar forare som upplever storre
problem med somnighet &n en genomsnittlig forare.

De fysiologiska matten pa somnighet — blinkduration och sémnighetsinslag i hjarn-
aktivitet — visar inte pa nagon betydande skillnad mellan de tva betingelserna. Sett till
de genomesnittliga sjalvskattade somnighetsnivaerna ar detta resultat ungefar vad som
kan forvantas, eftersom fysiologiska matt tenderar att ge utslag forst vid somnighet-
snivaer motsvarande KSS 8-9 (Ingre, Akerstedt, Peters, Anund, & Kecklund, 2006).
Nar det galler reaktionstid (PVT) finns en liten skillnad, dar reaktionstiden &r nagot
langre den dagen da forarna arbetat ett delat skift. Hur stor betydelse detta har for
korning i kritiska situationer ar svart att avgora, men det ar sannolikt inte positivt.

Studien har inte kunnat pavisa nagon forandring i korbeteende nar forarna arbetat ett
delat skift jamfort med nar de varit lediga. En trolig forklaring ar att somnighetsnivan
(pa gruppniva) ar 1ag och darmed kan vi inte heller férvanta oss ndgon namnvard
generell forandring i korbeteendet generellt. Har foreligger dock, precis som for
somnighetsutvecklingen, stora individuella skillnader. Att individuella skillnader ar en
utmaning att hantera &r val kant sedan tidigare (Ingre, et al., 2006). Forarna i studien &r
dessutom yrkesforare med mycket stor erfarenhet och det kan vara sa att de utvecklat
strategier for att klara av kdruppgiften aven nar de ar somniga. Det ar dock oklart om
detta gar eller inte.

7.5 Slutsats

Resultaten visar en nagot séankt vakenhet generellt for forarna de dagar man kort vid
delat skift. Samtidigt som vissa individer visar farligt hdga nivaer av sémnighet. Vi kan
inte se generella forsémringar i kbrbeteendet, dven om vissa forare visade tydliga tecken
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pa forsamrad korprestation och dar en forare av 18 helt tappade kontrollen beroende pa
insomning.
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8 Overgripande slutsatser

Hypoteserna i féreliggande fyra delstudier var att tidiga morgonpass, delade arbetspass,
langa arbetspass och kort vilotid mellan passen bidrar till somnbesvar, stress, trotthet
och forsamrad korprestation, vilket tillsammans kan resultera i 6kade sékerhetsrisker.
Genomforda studier visar sammantaget att dessa hypoteser till dvervégande del kan
bekraftas. Generellt kan sagas att somnighet och trotthet under kérning upplevs som ett
problem eftersom forarna anser att detta innebar forsamrad korprestation, vilket okar
risken for incidenter och olyckor. Féljande omstandigheter anses ge upphov till sddana
problem:

e En majoritet av forarna, 68 procent, anser att arbetspass langre an 10 timmar ar
ett stort problem.

e En majoritet, 62 procent, anser att varierande starttid for arbetspassen &r ett stort
problem.

e En majoritet, 56 procent, anser att kortare vilotid an 11 timmar ar ett stort
problem.

e 36 procent av forarna anser att delade arbetspass &r ett stort problem.

e 19 procent av forarna anser att tidiga morgonpass ar ett stort problem

Ovanstaende forhallanden innebar att:

e 45 procent av forarna hade svart att halla sig vakna under kérning minst tva
ganger per manad.

e 19 procent hade under senaste tioarsperioden varit med om en incident p.g.a.
trotthet.

e 17 procent hade nagon gang under senaste halvaret velat avbryta korningen
p.g.a. trotthet men inte ként att de kunnat och 4 procent hade avbrutit.

e 7 procent hade varit med om olycka orsakad av egen trotthet.

Ovanstaende resultat bekréftas ocksa av den delstudie som studerade sémnens langd: 41
procent av forarna sover for lite (mindre an 6 timmar) i samband med tidiga eller delade
arbetspass. Vidare bekréftas inverkan av delat arbetspass: | faltstudien med reell kdrning
pa eftermiddagen, efter ett tidigt morgonpass, uppvisade 7 av 18 testforare en trotthet
som anses vara en riskfaktor (KSS > 7). En forare rapporterade sjélv insomning, dven
om detta inte syntes vid analys av hjarnaktivitet. Slutligen kunde ett samband mellan
trotthet och stress pavisas.

Resultaten, fran bade analys av arbetstidsscheman, enkater, fysiologiska méatningar och
reell busskorning bekraftar hypoteserna: Med tanke pa arbetsmiljo och trafiksékerhet
bor alltfor langa arbetspass, varierande starttid for arbetspassen, delade arbetspass och
alltfor kort vilotid mellan passen i méjligaste man undvikas. Naturligtvis kan inte vissa
typer av arbetspass som till exempel morgonpass undvikas helt. Nagra rad om hur
arbetsscheman kan laggas upp for att minimera de ovan ndmnda problemen ges i
kapitel 9.
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9 Praktiska rad

Det hér kapitlet handlar om vad féretag och bussférare kan géra for att motverka
problem med allvarlig trétthet, stress, sémnbrist och sakerhetsbrister. Atgarderna har
grupperats. Det bor poéngteras att atgarderna bor anpassas beroende pa verksamhetens
forutsattningar, t ex finns det inga forare som har allvarliga somn- och stressbesvar
behover sadana atgarder inte implementeras. Forslagen ar av generell karaktar.

Kartlagg och 6vervaka forekomsten av trétthet och somnbesvar

Alla foretag ska enligt lag bedriva systematiskt arbetsmiljoarbete med syftet att skapa en
bra arbetsmiljo dar ingen behdver bli sjuk eller drabbas av olycka till foljd av
arbetsfaktorer. Eftersom trotthet, somnbesvér och stress har en tydlig koppling till
forarnas arbetsvillkor rekommenderar vi att foretagen regelbundet kartlagger
forekomsten av somn- och vakenhetsbesvar, t ex genom att lata forarna besvara en
hélso- och sakerhetsenkit varje eller vartannat ar. Enkaten kan med fordel kompletteras
av att forarna rapporterar nar riktigt allvarlig trotthet, motsvarande tillnickningar,
forekommit under arbetet. Det ar viktigt att foretaget kan folja hur den allvarliga
tréttheten utvecklas over tid. Till exempel behéver man sadan information for att
utvardera om atgarder for att forbattra arbetsvillkoren varit effektiva.

Rekommendationer for schemaléggning

Eftersom produktionen varierar kraftigt éver dygnet, med tydliga toppar pa morgon och
pa eftermiddagen, blir arbetstiderna oregelbundna. Det &r en stor utmaning att
konstruera arbetstidsscheman som &r bra for somn- och halsa, méjliggor en bra fritid for
forarna och uppfyller verksamhetens behov av effektiv bemanning.

Nér det galler att motverka sakerhetsrisker och allvarlig trotthet ar det viktigt att
undvika sémnbrist, framfor allt att ha flera dagar i foljd med for lite sémn.

(a) Det ar darfor viktigt att alltid folja regeln om 11 timmars dygnsvila mellan
arbetspassen.

(b) Det ar ofrankomligt att de flesta forare har ungefar 2 timmars sémnbrist i samband
med tidiga arbetspass och nattpass. FOr att undvika att somnbristen ackumulerar (6kar
fran dag-till-dag) bér man inte ha fler &n maximalt 3 tidiga morgonskift och nattskift i
foljd.

(c) Aven I&nga arbetspass kan leda till allvarlig trétthet i slutet av skiftet och mycket
tyder pa att langa skift 6kar risken for trafikolyckor. En grundregel bor vara att undvika
arbetspass som &r langre an 10 timmar. Om verksamheten kraver langa arbetspass bor
forarna ha minst tva raster for att undvika att allvarlig trtthet ska uppsta.

(d) Det &r en fordel om arbetspassen roterar (vaxlar) medsols, det vill saga att
arbetspassen senareldggs, till exempel tidigt morgonpass — dagpass — kvéllspass. Att
rotera medsols innebér att vilotiderna alltid & minst 11 timmar och det allra flesta
tycker att det &r lattare att senareldgga sovtiderna.

(e) Forsok att undvika delade arbetspass. Flera av delstudierna visar att delade
arbetspass kan vara problematiska, dven om det finns férare som inte tyckte att delade
turer var nagot stort besvar. Dessa forare tog i storre utstrackning tupplurar under den
langa rasten. De forare som upplevde att delade arbetspass var ett stort problem hade
hog trotthet vilket kan leda till sékerhetsrisker. Om delade arbetspass maste finnas bor
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de forare som inte klarar av sadana arbetspass slippa att arbeta delade turer. En annan
mojlighet &r att skapa kombinationstjanster dar férarna t ex kor buss under
morgonrusningen och sedan gér en annan arbetsuppgift under resten av arbetspasset.
Ytterligare en annan mojlighet ar att ha korta skift pa 4-5 timmar. Nackdelen med korta
skift ar att det blir manga arbetsdagar for att fa en heltidstjanst.

(f) Det finns stora individuella skillnader hur man tal till exempel tidiga morgonskift. Ar
foraren en morgonmanniska, det vill séga har tidiga sovtider, en tidig dygnsrytm och har
latt att stiga upp tidigt pA morgonen, sa tal antagligen den personen tidiga morgonskift
relativt bra. Det ar darfor bra om forarna ges majlighet att paverka sina arbetstider och
kan valja sitt schema utifran sina individuella forutséttningar. En férare som gillar att
arbeta pa natten kommer antagligen att ha mindre problem med sémn och trotthet under
nattskiften.

Erfarenheterna fran andra verksamheter som tillampar sjalvvalda arbetstider ar att
manga skiftarbetare véljer arbetstider sa att det ska passa med deras sociala
livssituation, vilket ofta innebar komprimerade scheman till exempel manga arbetsdagar
i foljd for att fa en langledighet. Ett sadant val kommer sannolikt att leda till hogre
trotthet och risk for olycka. Det ar darfor viktigt att arbetsgivaren satter granser for hur
medarbetarna kan valja.

Vad kan foretaget gora for att underlatta for riskgrupper?

Undersdkningen visar att det finns en relativt stor grupp som har besvar med kraftiga
snarkningar och dar det finns misstanke om sémnapné (15 %). Det finns ocksa en grupp
forare som rapporterar hdga stressnivaer och har regelbundna sémnproblem. De har
grupperna loper risk att drabbas av sjuklighet, langtidssjukskrivning och drabbas av
olyckor pa arbetet. Foretagen bor garna genomfora en hélsoenkat for att kartlagga hur
manga férare som tillhor riskgruppen. Detta arbete kan med fordel goras i samarbete
med foretagshalsovarden som kan géra mer omfattande kliniska utredningar av de
forare som har risk for till exempel kronisk stress och sémnapné. Foretagshalsovarden
kan ocksa hjalpa till att motivera forarna att ta itu med livsstil, till exempel att borja
motionerna mer och ldgga om kostvanor.

Det finns bra behandlingsmetoder for somnapné som reducerar dagtidstréttheten. Nar
det géller stress- och somnbesvér finns det mojlighet att erbjuda en stress- och sémn-
skola. Stress- och somnskola bygger pa kognitiv beteendeterapi och innebar att en grupp
forare har 5-6 lektioner dar de lar sig att kdnna igen och hantera stress och sémnbesvar.
Foretagshélsovarden kan vara en lamplig samarbetspartner for somn- och stresskolan.
Det finns ocksa sjalvhjalpsbocker och internetbaserad behandling for individer med
stress och somnbesvaér. Ett forslag ar att branschen bestéller ett material (sjalvhjalpsbok
samt behandlingspaket for internet) som skraddarsys till bussforares arbetsvillkor.

Hoja forarnas kunskapsniva

Forarna har ett eget ansvar for att planera och prioritera somn och aterhamtning sa att
allvarlig trétthet pa arbetet kan undvikas. En forutsattning for att forarna ska kunna ta
sitt ansvar &r att de vet vad de ska gora. Vi missténker att det finns ett behov att 6ka
kunskapsnivan bland forarna sa att de blir medvetna om vad de kan gora for att
motverka somn- och trotthetsbesvér. Till exempel kan man inkludera en kort utbildning
om soémn och livsstil till forare som nyanstélls. Ett annat rad &r att gora ett enkelt fakta-
blad som innehaller konkreta tips om hur foraren kan planera sin somn till exempel vid
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tidiga morgonpass, och vad forarna ska gora om allvarlig trétthet forekommer pa
arbetet.

Tank sakerhetskultur

Att beakta forartrotthet i arbetet ar vanligt i andra transportslag som flyg och sjéfart. Det
finns en mangd studier som visar pa nyttan av viga in “Fatigue Management” i arbetet
med sékerhetskultur. Att ta fram en strategisk handlingsplan for att jobba med dessa
fragor &r en del i arbetet mot en god sakerhetskultur.

Bussarnas fysiska arbetsmilj6

Aven fysiska arbetsmiljofaktorer som avgaser, buller, vibrationer, hdg viarme och andra
ergonomiska faktorer kan bidra till trotthet och skapa hélsoproblem. Brister i den
fysiska arbetsmiljon kan ocksa bidra till stress och 6ka arbetsbelastningen. Det ar darfor
viktigt att bussarna har hog teknisk standard och sa hog tillfrlitlighet som majligt.

Framkomlighet/tidtabeller

De tidtabeller som forare kor efter ar inte nagot som de sjélva har styrt 6ver, det ar inte
heller alltid s att bussbholagen kan styra detta. De krav som stélls vid upphandling och
de pengar som adresseras till utférandet av transporterna och som ar det som finns i
upphandlingsunderlagen kommer att fa en konsekvens for forarna i slutanden. Data
kring hur tidtabeller klaras av att hallas ar en spegel av rimligheten i den bestallning
som sker och dar en aterkoppling till bestallaren avseende mdjligheterna och
rimligheten i uppdraget ar viktig. Det ar inte rimligt att forarna ska vara de som far béara
ansvaret mot resendren att den bestallning som ar gjord av upphandlaren och det sétt
som den hanteras pa av utforaren gar att realisera. Tidtabeller som inte tar hansyn till
framkomlighet och véglagsforhallanden kan forvantas spricka redan fran start. Det ar i
detta avseende viktigt att férarna inte ar de som far och kanner skuld for detta. Samtidigt
ar det klokt att involvera férarna i arbetet med val av hallplatser och vid justeringar av
tidtabeller.

Majlighet att ta tupplur under rast samt andra atgarder for att motverka allvarlig
trotthet

Det ar ofrankomligt att vissa forare kommer att bli mycket trétta under vissa arbetspass.
Det ar darfor viktigt att forarna ges majlighet att vidta atgarder for att 6ka vakenheten.
De mest effektiva atgarderna &r att ta en kort tupplur pa 10-15 minuter eller att sitta
framfor en sarskild ljustavla. Starkt ljus under 20-30 minuter dkar vakenhetsnivaerna
och det finns kommersiella produkter som kan installeras i férarnas rastrum. Rast-
rummen bor ockséa ha sovutrymmen, eller bekvama fatoljer, dar forarna kan ta en kort
tupplur. Slutligen bor det poédngteras att det inte bara &r férarna och foretagen som har
ett stort ansvar for arbetsmiljon och sékerheten. Eftersom kollektivtrafik upphandlas &r
det viktigt att férarnas arbetsvillkor och arbetstider, samt sékerhetsstyrning ingar som
viktiga faktorer ndr man avgor vilket foretag som ska utfora trafiken. Om bestallaren
ensidigt beaktar ekonomiska faktorer finns det en stor risk for att foretagen konkurrerar
med belastande arbetstidsschemat och sndv bemanning, vilket kan medféra hdg
forekomst av somn- och trotthetsbesvar, 6kad stress och sdmre sakerhet.
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Stressforskningsinstitutet Stocknoim:

Hej!

Statens vdg- och transportforskningsinstitut  (VTI) genomfér tillsammans med
Stressforskningsinstitutet ett forskningsprojekt om bussférare och trétthet. Studien finansieras
av AFA Forsakringar och pagar under tva ar.

Projektet har som Overgripande syfte att kartldgga bussforares arbetssituation och
sammankoppla den med sémn och trétthet. Studien har flera delar som sker stegvis.

= Enkétstudie bland samtliga forare vid Sodertornsdistriktet (maj 2013)

= Modellering av skiftscheman med avseende pa vakenhet

= Kartldggning av somn och aktivitet hos ett urval av forare (hdsten 2013)

» Experiment med forare for att se pa hur trott man &r nar man kor pa eftermiddagen efter
att ha borjat tidigt pA morgonen (2014)

Nu genomfors enkatstudien och du finner frageformularet bifogat detta brev. Enkéten syftar
bland annat till att fa en 6kad forstaelse for hur arbetssituationen ser ut for er bussforare, hur
“trétta ni 4r” och hur era somnvanor ser ut. Vi vill betona att alla uppgifter vi samlar in
behandlas strikt konfidentiellt, och vi kommer inte i ndgot sammanhang koppla samman din
identitet med dina svar eller lamna ut dem till nagon utomstaende. Svar &r givetvis dven
konfidentiella gentemot Keolis.

Vi ber dig att svara pa fragorna i enkéten och sedan sanda tillbaka det till VT i det bifogade
portofria kuvertet. Alternativt kan du lagga kuvertet i den vita postladan markt VT1 som finns
inne pa din depa. Som tack for att du deltar far du en Trisslott som skickas till dig.

Det ar frivilligt att svara, men ditt svar ar mycket vardefullt fér undersdkningens resultat, och
bidrar till 6kad kunskap om bussférares arbetssituation.

Har du nagra fragor ar du varmt valkommen att kontakta nagon av oss!

Tack pa forhand!

Anna Anund Carina Fors Jonas lhlstrom
anna.anund@vti.se carina.fors@vti.se jonas.ihlstrom@vti.se
013-20 43 27 013-20 41 41 013-20 42 63
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Bilaga 1

Sida 2 (11)
Bakgrundsfragor
Né&r ar du fodd? Ar:
Kon: (Js Kvinna ()2 Man
Langd/Vikt: _____cm/ kg
Civilstand? (Js Gift/Sambo (J2 Ensamstdende ()3 Sérbo
Har du barn? o Nej (J+Ja  Barnens alder:

1. Vilken ér din hogsta avslutade utbildning?

(J Grundskola/Folkskola/Realskola
() Gymnasieskola — 2-arigt

() Gymnasieskola — 3-arigt eller lingre
() Universitets-/Hogskoleutbildning
() Annat, ange vad

2. Ar arbetet som bussforare din huvudsakliga sysselsittning?

CJ Ja
CJ Nej, jag har annat arbete/verksamhet som huvudsaklig sysselséttning
() Nej, jag studerar

3. Hur léinge har du arbetat som bussforare? ar

4. Hur mycket arbetar du som bussforare?

() Heltid
(J Deltid %
CJ Tim/Behovsanstélld, i genomsnitt % av heltid

5. Vilket garage tillhor du?

() Handen
() Jordbro
() Osmo/Nynishamn (Esto)
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Fragor om arbetstider

6. Vilken typ av schema har du?

(J Fast

) Tidssokning

() Dagkommenderad
() Annat:

7. Om du jobbar enligt Tidssokning, hur ofta upplever du att du fir jobba enligt
onskemalet?

Mycket ofta

Ganska ofta

Ibland

Séllan

Aldrig

0 00000

Jobbar inte enligt Tidss6kning

8. Vilket fridagssystem tillhor du?

) B CJJ CJS Y

C(J D () K T () Annat:
CJE CJ L (Ju ) Inget
JF (I M () X L) Vetej

9. Hur ménga timmar arbetar du vanligen per vecka (som timmar
bussforare)?

10. Overlag, hur néjd ir du med dina nuvarande arbetstider?
CJ Mycket nojd

) Ganska nojd

CJ Varken eller

() Ganska missnojd

CJ Mycket missnojd
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g)

h)

3

k)

)

d)

Bilaga 1
Sida 4 (11)

Medfor dina arbetstider som bussforare Atminstone en ging i manaden...

Morgonarbete
(arbetspass som startar 06 eller tidigare)

Dagarbete
(arbetspass nagonstans i intervallet 07-19)

Kvillsarbete
(arbetspass nagonstans i intervallet 19-02)

Nattarbete
(minst 4 arbetstimmar mellan 24 och 06)

Blandat dag- och nattarbete, inklusive kvélls-
och morgonpass

Uppdelade arbetspass (mer én 1,5 timmes
uppehéll mellan delarna)

Jour eller beredskap

Mycket varierande starttider for arbetspassen

Mindre &n 11 timmars vila mellan passen

Tio timmar langa arbetspass
eller mer

Sex eller fler arbetspass i rad

Mer dn 10 tim overtid/vecka
(betald eller obetald)

Att ditt arbetsschema l4ggs 1 perioder
(t.ex for en eller flera veckor i taget)

Att du har kort framf6rhallning (mindre &n en
ménad) i dina arbetstider

Anser du att du har svart att paverka din
arbetstid?

Anser du att dina arbetstider ofta medfor
stord sOmn?

Anser du att dina arbetstider ofta medfor
trotthet nar du kor buss?

Anser du att det dr svart att forena arbetstider
med familj och umginge?

Nej
CJo

CJo

CJo

CJo

CJo

o

Co

Co

Co

Co

CJo

o

(o

(o

Nej
CJo

CJo

CJo

CJo

Ja
(4

(4

Ja
Ly

(4

C4

(4

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Om ja:

. Fragor om hur du som bussforare upplever dina arbetstider...

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Ar detta ett stort
problem fér dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Ar detta ett stort
problem fér dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Ar detta ett stort
problem fér dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Ar detta ett stort
problem fér dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Ar detta ett stort
problem fér dig?

Ar detta ett stort
problem fér dig?

Ar detta ett stort
problem fér dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Nej
CJo

CJo

CJo

CJo

CJo

o

Co

Co

Co

Co

CJo

o

o

o

Nej
CJo

CJo

CJo

CJo

Ja
(4

4

C4

4

C4

(4

C4

4

C4

4

C4

(4

(4

(4

Ja
C

4

C4

4
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h)

13.

g)
h)

)
k)

)

Anser du att dina arbetstider dr férenade med
nagon hélsorisk?

Anser du att dina arbetstider dr forenade med
nagon olycksrisk?

Anser du att du far for fa raster 1 arbetet?
Anser du att trotthet 1 ditt arbete kar risken

for allvarliga misstag?

Fragor om somn

Bilaga 1

Sida 5 (11)
e O
Oe O
e O
Oe O

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Om ja:

Ar detta ett stort
problem fér dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Ar detta ett stort
problem for dig?

Hur ofta har du haft kiinning av foljande besviir de senaste tre manaderna?

Aldrig
Svérigheter att somna o
Svéarigheter att vakna @5
Upp_repade uppvaknanden med e
svarigheter att somna om
Kraftiga egna snarkningar o
K"ippar efter andan, "frustar" under e
somnen
Andningsuppehéll under sémnen o
Mardrommar (o
Ej utsévd vid uppvaknandet o
For tidigt uppvaknande o
Stord/orolig somn O
O"frivilliga ryckningar i benen som stor O
somnen
For lite somn O
Ihallande trotthet (o
Fysisk utmattning o
Psykisk utmattning o
Kénsla av att vara utmattad vid
uppvaknandet O
Soémnig under arbete (o
Somnig under fritid @

VTI rapport 830

Sallan Ibland

Ndogon, Flera
hagra ggr/man

ggr/ar
(s (2
s 2
s (2
s 2
s (2
s 2
(s (2
s (2
(s (2
s (2
(s (2
s (2
(s (2
s (2
(s (2
(s (P
(s (2
s (2

5

Ofta For det
1-2 ggr mesta
/vecka 3-4 gor

/vecka
(s (4
(s (s
(s (s
(s (s
(s (s
(s (s
(Js (s
(s (s
(Js (s
(s (s
(s (s
(s (s
(Js (s
(s (s
(s (s
(s (s
(s (s
(s (s

CJo

CJo

CJo

CJo

C4

4

C4

4

Alltid

5 ggr
eller mer
/vecka

Cs
Cs

s
Cs
s

s
Cs
s
Cs
s

s

s
Cs
s
s

(s

Cs
Cs

Vet
ej

Co
Co

(o
Co
o

e
(e
e
(e
e

(o

e
(e
e
o

e

(o
(o
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s) Oftrivilliga somnperioder (tillnickning)
under arbetet o L - (s a s (o

Oftivilliga somnperioder (tillnickning)
under fritid o -y U2 s (s Us (o

t)

Behov av att kimpa mot somnen for att

hé

(4 P! (s (e CJs (o

lla sig vaken 0

14. Hur mycket somn behover du per Timmar: Minuter:

dy

0000

gn for att kinna dig utvilad? B
. Hur ofta tar du en tupplur?

I stort sett aldrig

Négon enstaka gidng per manad

En gang per vecka

Varannan dag eller flera ggr/vecka

I stort sett varje dag

Om Du tar en tupplur, hur lang brukar den vara? Timmar: Minuter:

00000 00000 00000 s

[y
\o

0oooo

. Ar du morgon- eller kvillsminniska?

Utprédglad morgonménniska
Mer morgon- &n kvéllsméinniska
Varken eller

Mer kvills- &n morgonménniska
Utpréglad kvéllsmédnniska

. Anser du att du far tillrickligt med somn?

Ja, definitivt tillrackligt
Ja, 1 stort sett tillrdackligt
Nej, nagot otillrackligt
Nej, klart otillrackligt
Nej, ldngt ifrén tillrackligt

. I vilken utstriackning utgor stord somn ett hialsoproblem for dig?

Mycket litet problem
Ganska litet problem
Varken stort eller litet problem
Ganska stort problem
Mycket stort problem

. Hur tycker du att du sover pi det hela taget?

Mycket bra

Ganska bra

Varken bra eller daligt
Ganska déligt

Mycket déligt
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Fragor om halsa och levnadsvanor

. Hur bedomer du ditt allméinna halsotillstind?

Mycket bra

Ganska bra

Varken bra eller daligt
Ganska daligt

Mycket daligt

Joooag 8

. Ar du:

icke rokare/har aldrig rokt/bara rokt vid nagot enstaka tillfélle

icke rokare - men har tidigare rokt (uppehéll minst ett halvér)

rokare (se nedan)

snusare - men roker ibland (se nedan)

endast snusare (roker eventuellt vid ndgot enstaka tillfalle)(se nedan)

00000 =

antal cigaretter per dag:
antal dosor snus per vecka:

Hur mycket ror du pa dig och anstranger dig kroppsligt pa fritiden?

nidstan ingen motion alls (mest stillasittande, ndgon enstaka promenad)
sdllan motion, ej regelbundet (cyklar/promenerar ibland)

latt motion, regelbundet (ex. cyklar till jobbet/gar ofta promenader)
ordentlig motion, ca 2 ggr/vecka (blir ordentligt svettig)

hérd traning, tdvlingsidrott

JO0000RN

Hur ofta dricker du alkohol? (OBS! Rékna ej med latt- eller folkdl)
aldrig

vid enstaka tillfallen, 1 gang i manaden eller mer séllan

2-4 ganger i manaden

2-3 ganger i veckan

4 ganger i veckan eller mer

000008

. Hur ofta dricker alkohol for att koppla av efter en arbetsdag?

aldrig

mer séllan &n 1 gang i manaden
nagon gang i manaden

nagon gang i veckan

dagligen eller nédstan varje dag

00000 R

25. Har du anviint nigra andra droger forutom kaffe och alkohol under senaste 3
méanaderna? (ex. marijuana, hasch, ecstacy, etc.)

CJ Nej (JJa, en gang (] Ja, flera ganger (] Minns ¢j

26. Ater du for nirvarande nigon lugnande medicin?
CJ Nej (] Ja, ibland (] Ja, regelbundet
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27. Ater du for nirvarande sémn- eller insomningstabletter?

() Nej (] Ja, ibland (] Ja, regelbundet

28. Las varje pastaende och satt ett kryss i rutan for det svarsalternativ som kommer narmast

hur du har kant dig under de senaste tre manaderna.

Inte alls Ibland
a) Jag har dagar da jag kanner mig uppvarvad
hela tiden. o (O
b) Jag har dagar da jag kdnner mig mycket
pressad, pa gransen av vad jag klarar av. o (s
c) Jag har svart att slappna av pa fritiden.
(o (U
d) Jag ar ofta spand.
CJo (U
e) Jag har ofta oroande tankar.
(o (U
f) Jag dr ofta rastlos.
CJo (U
g) Jag kanner mig inte utvilad nar jag har
tagit det lugnt ett par dagar. o ()
h) Jag har dagar da jag hela tiden kanner mig
stressad. o (.
i) Paen skala fran 1-10, dar 1 ar lagst och 10
ar hogst, hur stressad upplever du att du har ) 3 4

varit under de senaste tre manaderna? (ringa
in en siffra)

Ganska
ofta

([

(P!

(e

(e

(P

(e

(P

(e
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s
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(s
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Fragor om dig som bussforare

. Pa det stora hela, hur trivs du med att arbeta som bussforare?

Mycket bra
Ganska bra
Varken eller
Ganska déligt
Mycket daligt

D0000 g

30. Hur viktiga ar foljande faktorer for att du ska trivas pa jobbet?

Inte alls Varken

viktigt eller
a) Ett bra arbetsschema (o (4 (2
b) Att bussen ér i bra skick (o -y 2
¢) Bra arbetskamrater o (s (2
d) Bra chefer/ledning o (s 2
e) Vil anpassade kortider CJo (4 (2
f) Lénga matraster (45 min. eller mer) (Jo mp 2
g) Tjénstekort och andra férméner (Jo (i (2
h) Att jobbet inte blir for stressigt (o 4 (2

31. Hur uppiggande respektive trottande ir foljande faktorer for dig nir du kor buss?

(s
Os
s
Os
s
Os
!
O

Uppigg- Varken
ande eller
a) Lang tid sedan rast Jo (i (2 (s
b) Oregelbundna sovtider o (4 (2 s
¢) Mycket att hélla koll pa (o (4 (2 (Js
d) Mitt o 4 2 (s
e) Hungrig o (s (2 (Js
f) Delade arbetspass o O (2 (s
g) Lénga arbetspass (mer én 8 timmar) (o C P (Js
h) Ilska, irritation o (4 2 s
i) Nedstimdhet (ledsen) o [k P! (Js
j) Ontom tid o P P s
k) Sjukdom, t.ex. forkylning CJo (4 (2 (s
9
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1) Oregelbundna arbetstider (o (4 (2 s s )
m) Kora tidig morgon (kI. 04 — 06) (o (4 (2 (Js (Ja )
n) Kora pd morgonen (kl. 06 — 08) o O (e s (s )
0) Kora pa formiddagen (k1. 08 — 12) o (s (P (s (s )
p) Kora pa eftermiddagen (kl. 12 — 16) o (s P s (s )
q) Kora tidig kvill (kl. 16 — 20) - O s s O O
r) Kora sen kvill (kl. 20 — 24) o (O 2 s (Ja )
s) Kora pa natten (kl. 00 — 04) o (4 (2 (s (Ja )
t) Mycket trafik Jo (s P s (Ja O

Andra faktorer som du tycker paverkar dig

L. o [y (e (K (s
2. o (s P! (K (s
3. o (4 Lo (s -
4. o O 2 (s (s

32. Hur ofta upplever du att dr somning och méste anstringa dig for att vara vaken nir du kor
buss?

) aldrig

() vid enstaka tillfallen, 1 gang i manaden eller mer sallan

(CJ  2-4 ganger i manaden

() 2-3 ganger i veckan

CJ 4 ganger i veckan eller mer

33. Har du nigon ging under det senaste halviret avbrutit din busskérning pa grund av
trotthet?

Nej, jag har inte varit s trott

Nej, men jag har kant att jag har kunnat

Nej, jag har inte kant att jag har kunnat

Ja, en gang

Ja, flera ganger

0oood

Om ja, i viken situation?

34. Har du som bussforare varit med om en eller flera incidenter (ex. littare materiella skador,
nira trafikolycka etc.) under de senaste 10 aren, dir du upplever att en bidragande orsak till
hindelsen var att du var trott vid tillfallet?

(J Nej (] Ja, en géng (] Ja, flera ganger () Minns e¢j
Om ja, i viken situation?

10
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35. Har du som bussforare varit med om en eller flera trafikolyckor under de senaste 10
aren, dir du upplever att en bidragande orsak till hiindelsen var att du var trott vid tillfillet?

(J Nej (] Ja, en géng (] Ja, flera ganger () Minns ej

Om ja, i viken situation?

Ovrigt
Har du nagra andra synpunkter eller kommentarer du vill fora fram? Vad som helst!

Fortsittning pa studien
Vi kommer under hosten att genomfora en fordjupad studie med ungefir 100
forare och vi undrar om du kan tinka dig att delta i den studien? Om du deltar i
studien kommer du att under tva veckors tid fa bdra en armbandsklocka som
registrerar somn och vakenhet. Du kommer dven att fa fylla i ett kort formuldr
ndgra ganger varje dag. Om du kryssar i att du dr intresserad av att delta
kommer vi att skicka ett brev med mer information i borjan av hosten och du far
ddrefter vdlja om du vill vara med eller inte. Viljer du att delta fdr du en
ryggsdck samt ndgra biobiljetter eller trisslotter.

(J1 Ja, jag ér intresserad av att delta i den fordjupade studien

(Jo  Nej, jag vill inte vara med i den fordjupade studien

Tack for din vdardefulla medverkan!

Anna Anund Jonas Ihlstrom Carina Fors

11
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Bilaga 2 — Somn- och vakenhetsdagbok
Dag 1 (onsdag morgon)

Giod morgon!

Idag barjar matningen av din sémn och sémnkvalitet. Borja med att satta aktigrafen runt din
handled. Valj den handen du normalt inte anvander dvs. om du ar hogerhant ska du satta
aktigrafen pa vinster handled och vice versa. 53tt aktigrafen s3 att den rosa pilen pekar mot
handen och dra 3t armbandet 53 att aktigrafen sitter stilla runt handleden. Aktigrafen ska
sitta kvar runt din handled de komsnmande 13 dygnen, men inte nar du duschar eller badar.

Satt aktigrafen med
den rosa pilen riktad
miot handen.

Tryck pa knappen ndr du
vakmar och nar du lagger
dig for att sova

Pa aktigrafen finns en knapp (se figuren ovan). Du ska trycka pa knappen:

*  Mar du lagger dig fér att sova (sldcker lampan)
*  Mar du vaknar for att stiga upp
* Om du tar en tupplur (tryck pa knappen bade nar du I3gger dig ech nar du stiger upp)

N&r du trycker p3 knappen blinkar en rid lampa snabbt till. OBS! Knappen &r inte en pafav
knapp. Du behdver alltsa inte oroa dig fér om aktigrafen ar pa eller av. Den dr alltid pa.

iOm du glémmer att trycka pa knappen, skriv gdma en kommentar om det i enkaten.

Fyll nu i férsta delen av enkdten pa ndsta sida, dvs. den delen som kallas Vid uppstigandet.
Om du har jobbat natt, vanta med att fiylla | enkaten tills du har sovit.

Innan du gar cch ligeger dig ikvall (eller imorgon om du jobbar natt) ska du fylla i andra delen
av enkdten pa ndsta sida, dvs. den delen som kzllas Vid ldggdags.

Fortsitt sedan pa samma sitt de kemmande 13 dagama:

* Vid uppvaknande: tryck pa kmappen (giller dven tupplur)

*  Vid uppstigande: fiyll | enkdten

* Vid ldggdags: fylli enkdten

»  Nirdu |sldcker lampan): tryck pa knappen (giller Sven tupplur)
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Vid uppstigandet
Datumi:

Nar gick du ech lade dig igdr (slEckte lampan)?

K55 vid I5gedags igar:

Nar vaknade du idag?
K55 vid uppstigandet:

Kinde du dig stressad vid singzaendet? Ja,mpcket [0 00 OO OO O Mej, inte alls
¥3nde du dig uppvarvad vid sdngedendet? |Ja, mycket [0 00 OO O [ Mej, inte alls
Kinde du dig orolig infér nista dag? Jamycket [0 OO O O [ Nej,inte alls
Hade du svart att somna? Mycketsvart 0 0 O O 0O Inte alls svart
Har du sovit tillrackligt lange? Mej, intealls 0 OO O O [ la, definitivt
Kanner du dig utsdvd? Mej, intealls T1 1 [0 OO [ Ja, definitivt
Hur kindes det att stiga upp? Mycketsvart 0 OO O O O Mycket ISt

Hur mdnga ganger har du vaknat under
natten?

(inga [J1 02 [I3 eller fler

Har du blivit stérd av nagot under
somnen ?

(1 Nej [ Ja, vad?

Hur har du sovit?

Mycket daligt 0 00 O O O Mycket bra

Om du har sovit daligt, vad &r orsaken/orsakemna?

Arbetsreloterode arsaker
[ Barjar arbeta tidigt
I Far lite tid till vila sedan senaste

arbetspasset

] Ora eller nedstdmdhet p g a ndgot som &r
kopplat 1l arbetet

[ Svart att varva ned efter arbetet

[ Radd att forsova mig

Perzonliga orsaker
[T La mig for sent

] Oro eller nedstdmdhet p g a ndgot som
inte ar kopplat till arbetet

[ Sjukdom

] Barm som vaknar pa natten

[ Husdjur

[T Anmat: [ Ezen snarkning

[ Annat: [ Snarkande partner
[ Annat: [ Annat:
Kommentarer:
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Vid lagedags
Diatumn:
Har du under dagen kant diz:
glad? Ja,mycket T1 0 [0 OO0 [0 Mej, inte alls
trott? Ja,mycket O] OO [0 OO0 [0 Mej, inte alls
orolig/stressad? Ja, mycket 1 0 [0 OO [0 Mej, inte alls
nedstamd? Ja, mycket 1 0 [0 OO [0 Mej, inte alls
Hur beddmer du ditt hilsotillstand Mycketbra O O O O [ Mycket daligt
idag?

Har du tagit en tupplur ndgon gang under dagen?
1 Mej

[ Ja, ndr och hur lEnge:

Har du tagit av dig aktigrafen ndgon ging under dagen?
1 Mej
[ Ja, klockslag odh anledning:

Har du jobbat idag?
1 Mej

[ Ja, dessa tider:

Om du har jobbat, nar har du haft rast/raster pad minst 30 min?

[ange start och sluttid fér rasternal

Owriga kommentarer om dagen:

Om du har jobbat idag, besvara 3ven frigorna pa nista sida!
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Om du har jobbat:
Hur sommnig var du som mest under arbetsdagen? K55: Tidpunkt:
Har du nagon gang under ditt arbete kint dig s s6mnig att du har haft svart att halla dig

vaken?
] Mej 1z, nar:

Har du nagon gang under ditt arbete kint dig 53 s6mnig att du har haft svart att koncentrera
dig, warit cuppmarksam eller ofokuserad?
] Mej [ Ia, nar;

Har du nagon gang under ditt arbete kdnt dig 53 sGmnig att du ville gira en motatgard?
] Mej
[ Ja, jag gjorde en motatgard. Vad?

[ Ja, mien jag kunde inte. Varfdr?

Har du nagon gang under ditt arbete gjort nagot fel/misstag dar en bidragande orsak var
somnighet?
] Mej 1 Ja, vad:

Har nedanstaende frekommit under arbetspasset:

Besvarliga passagerare? CJa I Mej
Férseningar i tidtabellen? Cla O Mej
Stomingar i trafiken, t ex kder? CJa I Mej
Att du verskridit hastighetsgrinsen? CJa O Mej
Art du kint dig pressad, pa gransen till vad du klarar av? Clla O Mej
Tekniska fel/stdrningar pa bussen? CJa O Mej
Atk du arbetade Svertid? CIla CIMej
Att_art.:rerspasset .i.n nebar en delad tur {med minst 1,5 timme Clda 1 Mej
edig tid mellan forsta och andra delen)?

Annat:

Owriga tankar eller kommentarer om arbetet;
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Dag 13 (kvall)

God kvall!

Idag var sista dagen i matperioden. Vi vill tacka dig 53 mycket fr att du har deltagit i studien.

Ta nu av dig aktigrafen och l&gg den i returkuvertet tillsammans med sdmn- och
vakenhetsdaghoken. Posta returkuvertet sa snart som mdjligt — helst redan imorgon. 53 fort
vi har fatt dem skidkar vi dig din ryggs3ck med 2 biobiljetter eller 6 trisslotter som tack far
din medverkan. Markera med ett kryss nedan det som du helst vill ha.

O du will, kan du fa en utskrift av din aktigrafikurva. Kurvan visar pa ett Gversiktligt s3tt hur
bra du sowver.

Will du att vi skickar din aktigrafikurva till dig? 11a CIMej

Will du ha 2 biobiljetter eller & trisslotter? [1 2 biobiljetter [ & trisslotter

Om du har nagra reflektioner eller kommentarer pa studien vill vi gima ta del av dem:

Du far gdrna kontakta oss senare via telefon eller epost, om du har funderingar eller
kommentarer.
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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 somnig

6 — forsta tecknen pa sémnighet - 1att sdmnig

7 — sOmnig men ej anstrangande vara vaken

8 — sdmnig och nagot anstrangande att vara vaken

9 — mycket sdbmnig, mycket anstrangande att vara vaken, kampar mot
somnen
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Bilaga 4 — Resultat

Tabell 6 Medfér dina arbetstider som bussforare atminstone en gang i manaden

Nej Ja, inget Ja, ett Andel Totalt
problem stort som antal svar
problem | uppleve
r det
som ett
stort
proble
m
Morgonarbete 21,5% 63,6% 14,9 19% 228
(arbetspass som startar 06 eller tidigare) (n=49) (n=145) | (n=34)
Dagarbete 30,1 57,1 12,8 18% 226
(arbetspass nagonstans i intervallet 07-19) (n=68) (n=129) | (n=29)
Kvéllsarbete 49,3 39,3 11,4 22% 229
(arbetspass nagonstans i intervallet 19-02) (n=113) (n=90) (n=26)
Nattarbete 778 11,6 10,7 48% 225
(minst 4 arbetstimmar mellan 24 och 06) (n=175) (n=26) (n=24)
Blandat dag- och nattarbete, inklusive kvélls- och 70,2 13,8 16,0 54% 225
morgonpass (=158) | (n=31) | (n=36)
Uppdelade arbetspass (mer 4n 1,5 timmes uppehall 36,4 40,8 22,8 36% 228
mellan delarna) (n=83) (n=93) (n=52)
Jour eller beredskap 91,5 7.1 1,3 16% 226
(n=207) (n=16) (n=3)
Mycket varierande starttider for arbetspassen 44,6 21,2 34,2 62% 222
(n=99) (n=47) (n=76)
Mindre &n 11 timmars vila mellan passen 66,5 14,7 18,8 56% 224
(n=149) (n=33) (n=42)
Tio timmar langa arbetspass 40,7 19,0 39,8 68% 226
eller mer (=92) | (n=43) | (n=90)
Sex eller fler arbetspass i rad 88,9 7,5 3,5 32% 226
(n=201) (n=17) (n=8)
Mer &n 10 tim dvertid/vecka (betald eller obetald) 87,6 9,3 3,1 25% 226
(n=198) (n=21) (n=7)
Att ditt arbetsschema laggs i perioder 42,9 50,0 7,1 12% 224
(t.ex for en eller flera veckor i taget) (n=96) (n=112) | (n=16)
Att du har kort framférhallning (mindre &n en manad) i 61,9 19,3 18,8 49% 218
dina arbetstider (n=135) (n=42) (n=41)
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Tabell 7 Fragor om hur du som bussforare upplever dina arbetstider

Nej Ja, inget Ja, ett
problem stort
problem

Anser du att du har svart att paverka din arbetstid? 47,2 14,0 38,9
Anser du att dina arbetstider ofta medfor stord sémn? 43,9 8,8 474
Anser du att dina arbetstider ofta medfor trotthet nar du kor buss? 40,8 10,1 49,1
Anser du att det ar svart att forena arbetstider med familj och umgénge? 38,3 9,1 52,6
Anser du att dina arbetstider &r forenade med nagon halsorisk? 46,9 10,5 42,5
Anser du att dina arbetstider &r forenade med nagon olycksrisk? 46,9 10,1 43,0
Anser du att du far for fa raster i arbetet? 64,0 6,7 29,3
Anser du att trotthet i ditt arbete okar risken for allvarliga misstag? 23,0 23,9 53,1
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manaderna?

Bilaga 4
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Aldrig Séllan Ibland Ofta For det Alltid
I\:]aé%?g, Flera 1-2 ggr mesta 5 ggr eller
agriar ggr/man /vecka 3-4 ggr mer
Ivecka Ivecka

Svérigheter att somna 17,9 23,1 31,0 14,8 8,7 4.4
Svérigheter att vakna 26,5 37,4 17,0 8,7 8,7 1,7
Upprepade uppvaknanden med 14,3 33,0 27,0 13,9 6,1 5,7
svarigheter att somna om
Kraftiga egna snarkningar 26,3 28,4 16,0 10,3 12,9 6,2
Kippar efter andan, "frustar"” 60,4 17,0 14,3 3,8 3,3 1,1
under sdbmnen
Andningsuppehall under sémnen 68,3 16,1 9,1 2,2 2,7 1,6
Mardrommar 35,1 39,1 19,6 2,7 1,3 2,2
Ej uts6vd vid uppvaknandet 12,3 23,2 27,3 195 13,2 45
For tidigt uppvaknande 14,1 26,4 28,2 15,4 11,5 44
Stord/orolig sémn 16,6 29,6 23,8 19,3 7,6 3,1
Ofrivilliga ryckningar i benen 49,1 21,8 14,8 8,3 3,7 2,3
som stor sémnen
For lite sémn 10,4 21,3 27,0 22,6 13,9 4,8
Ihallande trotthet 15,1 27,6 25,8 12,0 14,7 49
Fysisk utmattning 249 30,6 24,0 9,6 7,4 3,5
Psykisk utmattning 30,3 24,6 18,0 12,3 10,1 48
Kaénsla av att vara utmattad vid 28,3 26,5 23,5 13,3 5,8 2,7
uppvaknandet
Sémnig under arbete 15,3 26,6 25,3 19,7 9,6 3,5
Sémnig under fritid 15,7 25,2 26,1 23,9 6,5 2,6
Ofrivilliga sémnperioder 451 25,2 14,6 10,2 3,5 1,3
(tillnickning) under arbetet
Ofrivilliga sémnperioder 38,6 28,6 16,4 9,1 5,0 2,3
(tillnickning) under fritid
Behov av att kimpa mot sémnen 28,0 29,3 21,3 13,8 49 2,7
for att halla sig vaken
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Forarnas kommentarer till orsakerna till trétthetsrelaterade incidenter

= Attt man ar sa pass trott att man inte orkar titta i backspeglar som fran bérjan inte
tacker det hela.

= Bilar som smiter in framfor och det blir trangt med kollision som foljd.

= Bytatiden

= Dagliga incidenter men ej materiella skador

= Det var halka

» Drabbar alla bussforare

» Efter langa arbetspass sa tappar man fokus.

= Efter manga arbetade timmar i tat rusningstrafik och daligt vaglag (vinter)

» Finns for manga incidenter och fa rader, svart att minnas allt.

= Genade vid korsning, tog i vagskylten

= Glémmer bort att man kor ledvagn. Gamla™ trafikdelare/stolpar/kérvégar blir
"nya" upptéckter.

=  Gar ¢j att forklara pa tva rader.

= Kommer inte ihag, nar jag var ny.

= Koncentrationssvarigheter gor det svart att halla reda pa bussens alla horn.

= Koncentratonssvarigheter

= Korande i glesomraden

= Korde motorvag kom ut i korféltet bredvid och kérde sonder backspegel

» Lang Stockholmstjéanst

» Nattbuss vid soluppgang 73:an Globen, somnade till.

= Nickat till, psykisk obalans, dagdrém mm

» Nasta krockat, tagit kurvor for snavt sa hjulen hamnat pa trottoarkanten

= Passera korsningar, mycket trafik

= Pga stress

= Sidospeglar 2 ggr

= Spegel

= Stressad dver kortid sen till nasta avgang.

= Svart att sdga vad som orsakades av trotthet, stress eller ouppmarksamhet, men
visst hade incidenterna minskat i antal om man var mer alert.

= Svart koncentrera sig och missar saker i trafiken.

= Tidig morgon, sag valdigt sent en bil som skulle g6ra en vanstersvang. Det blev
ndra Ogat.

= Touchat mot en betongsugga vid ett vagbygge.

= Utrymmen, trétthet, somnig, stress

= Var mycket trott vid ké och kor pa bil framfor. Okoncentrerad pga trotthet kor
for nara annat fordon, kor in i dess spegel.

» Varit med om sk microsomn flera ganger

= Vid korning fran Gullmarsplan mot Nynashamn efter ett langt pass pa em.

» Vid tidiga morgonpass har jag vid ett par tillfallen nickat till och nastan kort i
diket. Mycket obehaglig upplevelse.

* Vid utkorning vid busshallplatser.

Forares kommentarer till trotthetsrelaterade olyckor

= Bilar som smiter in framfor och det blir trangt med kollision som féljd.
= Bussen borjade brinna i motorrummet. Jag fick tomma bussen pa passagerare.
= De flesta trafikolyckor incidenter sker ofta i slutet av arbetspasset.

VTl rapport 830



Bilaga 4
Sida 6 (7

En bilist hade inte koll pa utfartsregeln.

Halka

Korde fel, forsokte backa, snuddade parkerad personbil for 3 ar sedan.

Langa arbetstider

Observerar ett fordon framfor bussen, tittar at ett annat hall for att planera min
kdrning, hittar en lucka att kora ut i, men glomt bort att jag har ett annat fordon
framfor mig.

= Svart att forklara

= Trott, stressad.

= Vagnbyte

Forklaringar till att man avbrutit sin busskérning

= Efter ett pass pa 6ver 11 timmars arbetstid pa annan ort.

= Efter tidig borjan av arbetsdag

» Hade sovit fa timmar. Hade tur kunde fa ledigt resten av dagen. Mot avdrag,
sa Klart.

» Lang turlinje trotthet dagdrommar (latsas det ar fel pa bussen och jag maste

I6sa problemet)

Langa korningar t.ex motorvag

Mycket trafik

Nagon enstaka gang har jag varit hemma pga dalig sémn.

Nar det har fallit ett arbetspass som har hamnat fran kl 12.00-09.30 natt mot

morgon

= Nar jag fatt nattjanst eller uttjanst (tidig morgon)

= Nar man koért lange och i Sthims trafiken blir det stressigt och ofta hinner
man inte resa sej ur stolen

= Om jag hela tiden far borja pa em och slipper snabba byten till tidig

morgontjanst sa ar det lugnt.

Panikangest, ont i brostet

Speciellt vintertid/snokaos som kraver 110% uppmarksamhet.

Tomkdrning under sent kvéllspass 02.00

Under en sen matrast (omkr kl 17-18) ringde jag driften och sa att jag inte

orkade kora. Trottheten bdrjade bli migrén.

* Vintertid (nov-mars) 861 hem fran Sthim efter att ha jobbat 10 tim redan.
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Modell vid logisk regression

Omrade

Fraga

Incident
dar trotthet
varit en
bidragande
orsak

Kampa
for att
vara
vaken

Typ av schema (fr6)

Typ av schema

X

Arbetstider (fr11)

Uppdelade arbetspass

Mycket varierande starttider

Tio timmar langa arbetspass eller
mer

X
X
X

X X X X

Att du har kort framférhallning i
dina arbetstider

x

x

Kortare an 11 timmars vila

Blandat schema

Tidiga morgnar

Sémn (fr13)

Kraftiga egna snarkningar

Ej utsévd vid uppvaknandet

For lite somn

Ihallande trotthet

X X X X X |X |X

S6émnig under arbetet

For tidigt uppvaknande

Halsa

Stresskalan

BMI

Motionerar regelbundet (1/0)

Roker/snusar (1/0)

XX X X X [X |X |[X [X [X [X [X [X

X X X X X
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