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Inledning

En bransch i férandring

Sedan avregleringen av den europeiska flygmarknaden i mitten av 1990-talet
har flygbranschen foréndrats i grunden. Den europeiska och svenska luftfarts-
marknaden har gatt fran att ha varit statlig och beskyddad till kommersiell och
hart konkurrensdriven. Sadana forandringar har medfort att flygbolagen
tvingats sanka sina kostnader och anpassa sin verksamhet for att uppna lon-
samhet, vilket i sin tur har inneburit att nya affadrsmodeller har utvecklats med
nya och olika typer av anstéllningsformer och sétt att organisera verksamheten
(Transportstyrelsen, 2016).

For flygpassagerare har avregleringen fort med sig fordelar i form av
exempelvis lagre biljettpriser och fler flygbolag att vélja bland (Jorens et al.,
2015; Luftfartsstyrelsen, 2008). For piloter har marknadsanpassningen inne-
burit férandrade och ofta férsamrade anstéllnings- och arbetsvillkor (Jorens et
al., 2015; Steer Davies Gleave, 2012, 2015). En sadan forandring bestar i att
det som tidigare var fasta anstéllningar inom manga flygholag gjorts om till
kontraktsanstallningar. P& liknande satt har anstallningar via bemannings-
foretag blivit allt vanligare, liksom anstéllningar via bolag med séte i andra
lander. Det héar innebér till exempel att en pilot som bor i Sverige men &r
anstalld i bolag med séte utomlands varken omfattas av svenska socialfor-
sakringssystem eller har ndgon garanterad inkomst. Att arbetsgivare forsoker
minska kostnader genom att flytta produktion fran ett omrade till ett annat eller
anlita arbetskraft fran lander med lagre l6nenivéer for att sanka kostnader och
skaffa konkurrensfordelar pd en marknad har kommit att kallas “social
dumpning”. Det &r redan vanligt forekommande inom sjofarten, och mot-
svarande utveckling ar pa gang inom bade flygsektorn och i akeribranschen
(Transportstyrelsen, 2016).

Utover de forandrade anstallnings- och arbetsvillkor har det ocksa skett
forandringar i de regler som styr piloters flygarbetstid och vila. | februari 2016
reviderades reglerna sa att piloter kan arbeta langre arbetspass, att vilan mellan
tjanstgoring kortats, att fler antal landningar tillats inom samma pass och att
den nattliga arbetstiden forlangs. Dessa forandrade arbetsvillkor har ocksa
atfoljts av okade arbetskrav (Jorens et al., 2015; Steer Davies Gleave, 2012,
2015). Bade svenska och internationella undersokningar visar att manga
trafikpiloter arbetar under stark stress (ECA, 2012; SPF, 2011; Jorens et al.,
2015). Piloter rapporterar bland annat om avsevart 6kad trotthet och tidspress,
och samre forutsattningar att sdga ifrAn nar de kénner att sakerheten ned-
prioriteras. De forandrade arbetsvillkoren och den dartill relaterade upplevel-
sen av att arbeta under stark stress speglas ocksa i objektiv statistik fran
Forsakringskassan. Statistiken visar att pilotyrket utméarker sig genom att vara



ett av de yrken som har storst 6kning avseende sjukfranvaro under aren 2010-
2013 (Forsakringskassan 2014). Sammantaget tyder bilden pa forsamrade
arbetsvillkor for svenska piloter.

Myndigheter bade i Sverige och internationellt har uppmarksammat
flygbranschens foérdndring och ser potentiella sékerhetsrisker i de nya
marknadsanpassade affarsmodellerna och social dumpning. Bland annat
Transportstyrelsen har pekat pa att de affirsmodeller som idag praglar
flygbranschen skulle kunna leda till en snedvriden konkurrenssituation,
forsémrade arbetsvillkor och i forlangningen till en forsdmrad sékerhet
(Transportstyrelsen, 2016). Aven hos European Aviation Safety Agency
(EASA) pagar ett arbete med att utreda om avregleringen och de nya affars-
modellerna kan utgora en risk for flygsékerheten (Steer Davies Gleave, 2015).

Arbetsorganisation och sékerhet

Omfattande internationell arbetshalsoforskning har visat att arbetsférhallanden
och arbetsorganisation spelar en viktig roll for uppkomsten av saval fysisk som
psykisk stressrelaterad ohdlsa (se t.ex. Levi et al., 2000; Holmes 2001; Michie
& Williams 2003; Sverke et al., 2016). Av relevans for trafikpiloters arbets-
villkor &r vélstuderade stressorer sasom anstallningsotrygghet, bristande kon-
troll, hdg arbetsbelastning, komplexitet och stort ansvar. Till exempel visar
samstammig forskning att anstallningsotrygghet har stark negativ inverkan pa
individers psykiska ohélsa (Ferrie et al., 2002; Hellgren & Sverke, 2003). Det
finns ocksa studier som mer specifikt pekar pa att flygsakerheten dventyras av
osakra anstallningsforhallanden genom att piloterna pa grund av radsla att
forlora jobbet inte sjukskriver sig trots att de ar sjuka, inte vagar saga ifran eller
inte vagar rapportera incidenter och fel (Jorens et al., 2015).

Traditionellt har sakerhetsarbetet inom flyget varit fokuserat pa att under-
sOka faktorer som orsakar incidenter och olyckor. | det nuvarande sékerhets-
arbetet har dock mer fokus borjat dgnas at arbetsvillkor och faktorer pa
lednings- och organisationsniva (International Civil Aviation Organization,
2013), och hur det i sin tur paverkar medarbetares mojligheter att agera pa ett
sékert sétt. | november 2013 antogs en internationell standard for systematiskt
sékerhetsarbete (Safety Management Systems). Kortfattat innebér standarden
att alla foretag verksamma inom luftfarten (det vill sdga flygplatser, flygbolag,
flygtrafiktjanst och andra organisationer som kan paverka sakerheten) maste
ha en inbyggd systematik i sitt ledningssystem for att forbéttra sin sékerhet
(ICAO?%s Annex 19). Inforandet av ett gemensamt systematiskt satt att arbeta
for okad flygsakerhet innebar stora férandringar och 6kade krav for flyg-
industrin. Istallet for att enbart méata utfall i form av avvikelser, handelser eller
haverier, maste flygindustrin numera arbeta mer proaktivt och kunna visa for
ansvariga myndigheter hur de arbetar systematiskt for att undvika incidenter
och haverier (Transportstyrelsen, 2014).



For att beskriva hur samverkan mellan individrelaterade, organisatoriska,
sociala och psykologiska faktorer i arbetsmiljon hanger samman med sékerhet
anvands ofta begreppen sékerhetskultur eller sékerhetsklimat. Dessa begrepp
ar relaterade men skiljer sig ocksa at (se t.ex. Térner, 2010; Guldemund, 2000).
En tydlig skillnad bestar i att de tva begreppen har ursprung i olika teoretiska
traditioner. S&kerhetskultur har sin bas i en antropologisk forskningstradition
med organisationskulturteori medan sékerhetsklimat utgar fran en social-
psykologisk bas i teorier om organisationsklimat. Skillnaderna kan beskrivas
som olika utgangspunkter for att studera och forstd sakerhet och risk i en
organisation (Torner, 2010). Kortfattat och forenklat fokuserar studier av
sakerhetskultur pa hur den sociala omgivningen skapas av medarbetare medan
sakerhetsklimat fokuserar pa hur den sociala omgivningen uppfattas av med-
arbetare. | foreliggande studie kommer begreppet sakerhetsklimat att anvandas
da avsikten ar att undersoka piloters uppfattning av hur olika saker fungerar pa
det bolag déar de arbetar. Sékerhetsklimat definieras som en arbetsgrupps
gemensamma upplevelse, eller perception, av gallande policyarbete, proce-
durer och praktiker i forhallande till sakerhet i organisationen (jamfér Neal &
Griffin, 2002).

For att nd och uppratthalla hog sakerhet kravs samverkan mellan flera
omraden. Betydelsen av organisatorisk kontext for sakerhet ar idag val be-
skriven och forskning visar att sakerhetsklimat tydligt hdnger samman med
sékerhetsutfall. Flera studier inom olika branscher visar tydligt sambanden
mellan sékerhetsklimat och sékerhetsbeteende (Parker et al. 2001) liksom
mellan sakerhetsklimat och inblandning i olyckor (Seo et al., 2004). En meta-
analys (Clarke, 2006) konstaterar ocksa positiva samband mellan saval séaker-
hetsklimat och sékerhetsbeteenden som mellan sékerhetsklimat och férre
olyckor. Tillsammans visar dessa studier att det finns ett antal faktorer som
identifierats som avgdrande for ett gott sékerhetsklimat, ndmligen ledarskap
(chefers och arbetsledares engagemang, hur chefers och arbetsledares attityder
och beteenden avseende sékerhet uppfattas av en arbetsgrupp), Oppen
kommunikation, delaktighet, autonomi, tillit (till kollegor saval som ledning,
till exempel avseende deras kompetensniva), rattvisa, utveckling av egenmakt
bland medarbetare, ndjdhet avseende funktionen hos sékerhetssystem i en
organisation samt tryck att prioritera mellan produktion och sékerhet (Flin et
al, 2000; Torner, 2010).

Pilothalsa och sdkerhet

Faktorer i arbetsmiljon och arbetets organisering spelar ocksa viktig roll for
uppkomsten av stressrelaterad ohélsa. Enligt OECD (2013) &r psykisk ohélsa
den vanligaste orsaken till att personer i arbetsfor alder i Sverige star utanfor
arbetsmarknaden. Depression utgdr en betydande andel av den psykiska ohélsa
som ar relaterad till arbetsforhallanden (Tennant 2001; Paterniti et al., 2002).



Internationellt &r depression den tredje viktigaste orsaken till ohélsa och
drabbar uppskattningsvis 350 miljoner manniskor (Mathers et al., 2008; Center
for Disease Control and Prevention, 2016). | Sverige ar stressrelaterad psykisk
ohdlsa idag den ledande sjukskrivningsorsaken och orsak till ungefér hélften
av alla fall. Sammantaget svarar depression for ungefar 35 % av dessa fall
(Asberg, 2014). Utdver depression ar dngslan, oro och angest vanligt fsrekom-
mande i Sverige. Totalt rapporterar ungefér 6 % av kvinnorna och 3 % av
mannen svara besvar av angslan, oro eller angest medan 30 % av befolkningen
anger lindriga besvéar (Folkhalsoinstitutets nationella folkh&lsoenkét, 2015).
Forekomst av depression, angslan, oro och angest kan studeras genom att
individer sjélva beskriver sin psykiska hélsa. Det finns exempelvis olika
sjalvrapporteringsformular for att upptdcka och mata angest- och depressions-
symptom. Ett sadant sjalvrapporteringsinstrument &r Hospital Anxiety and
Depression Scale (HADS), som ofta anvands for att upptacka angest- och
depressionssymptom hos personer utanfor den psykiatriska varden. En
utvérdering av HADS som genomforts i Sverige visade att forekomsten av
depression var 6 % medan motsvarande siffra for angest var 8 % (Lisspers et
al., 1997).

Det kan dock vara svart uppticka depression och angest (Cepoiu et al.,
2008). Sarskilt piloter kan vara ovilliga att diskutera olika aspekter av sin
psykiska ohalsa med lakare, psykologer eller annan halso- och sjukvérds-
personal (Bor et al., 2002). Studier pekar pa att det sannolikt finns en
underrapportering av psykiska besvar och diagnoser bland piloter (Parker et
al., 2001; Lollis et al., 2009). De féa studier som finns kring depression hos
piloter indikerar dock, och det trots de medicinska kontroller som genomfors
av piloter, att den psykiska ohélsan &r i nivd med den 6vriga befolkningen (Bor
et al., 2006). Resultat fran en ny studie (Wu et al., 2016) som undersokt
depression och sjalvmordstankar bland piloter visar att manga trafikpiloter gar
till arbetet varje dag med symptom pa depression och i vissa fall &ven med
sjalvmordstankar, men att fa soker hjalp. Totalt sett konstaterades 13,5 % av
de piloter som deltog i studien vara inom grénsvardet for vad som bedéms
motsvara klinisk depression och 4,1 % uppgav att de under de senaste tva
veckorna haft sjadlvmordstankar.

Lang veckoarbetstid, liksom att arbeta manga timmar under trétthet, ar
forenat med Okad risk for &ngest och depression bland piloter (O’Hagan et al.,
2016). Pilotyrket &r ett arbete med en hdg forekomst av trotthetsrelaterade
problem (Caldwell et al., 2009; ECA 2012; Akerstedt 2003), och statistik
(British Airline Pilots Association) visar att 8 av 10 piloter anger att deras
flygkapacitet under de senaste 6 manaderna varit nedsatt pa grund av trétthet
(BALPA, 2013). Det finns ett flertal studier som pavisar samband mellan
somnbrist och nedsatt kognitiv formaga hos piloter (se t.ex. Kecklund et al.,
2010; ECA 2012; Mobeus, 2008; Akerstedt, 2003). Det finns ocksa studier



som visar att depression och angest forsamrar piloters kognitiva formaga
(Tobias, 1985) och prestation och darmed inverkar negativt pa flygsakerheten
(Bor et al., 2002). Pilotyrket skiljer sig dock fran de flesta andra yrken da
piloter enligt lag (EC No. 216, 2008) inte far arbeta om de &r olampliga pa
grund av trétthet, sjukdom, intag av alkohol/mediciner eller andra skal som
kan paverka flygsékerheten.

Studiens syfte och fragestallningar

Den omstéllning som skett inom flygbranschen det senaste decenniet &r
genomgripande. Avregleringen av flygmarknaden, reviderade regelverk for
piloters flygarbetstider och vila samt ¢kad konkurrens och marknadsanpass-
ning har i grunden forandrat flygbolagens organisation och &ven piloternas
arbetsvillkor. Trots detta ar kunskapen om hur dessa forandringar i praktiken
hénger samman med piloters hélsa och flygsakerhet fortfarande bristféllig.

Syftet med den hér studien var att undersdka piloternas uppfattning av
faktorer pa olika nivaer i den organisatoriska kontexten och da sarskilt faktorer
av betydelse for sdkerhetsklimat samt att belysa hur piloters uppfattningar av
sékerhetsklimat h&nger samman med deras sjélvrapporterade arbetsvillkor,
hélsa och upplevelser avseende flygsékerhet. Féljande fragor ar i fokus for
foreliggande studie:

1. Hur uppfattar piloterna faktorer i sin organisatoriska kontext med
betydelse for sakerhetsklimatet?

2. Gér det att identifiera kluster av piloter som uppfattar faktorer i den
organisatoriska kontexten med betydelse for sikerhetsklimatet pa
likartat satt, och vad karaktariserar i sa fall dessa sakerhetsklimat?

3. Finns det ndgon koppling mellan karakteristika hos sikerhetsklimatet
och piloternas sjélvrapporterade arbetsvillkor? Finns det variationer i
hur piloter som upplever att de arbetar i ett tryggt och sakert klimat
beddmer sina arbetsvillkor jamfort med piloter som upplever att de
arbetar i ett mer osékert och riskfyllt klimat?

4. Finns det nagra skillnader med avseende pa stress, halsa och
sékerhetshbeteende som kan relateras till hur piloterna uppfattar
sékerhetsklimatet?

Sakerhetsklimat definieras med utgangspunkt i Neal och Griffin (2002)
som den delade perception, eller uppfattning, avseende policyarbete, proce-
durer och praktiker som finns i en arbetsgrupp nér det géller sakerhet i
organisationen. | féreliggande studie av piloter ligger fokus dock pa piloternas
gemensamma uppfattning av den organisatoriska kontexten och hur den
varierar, snarare an pa arbetsgrupper i meningen anstillda pa ett specifikt
flygbolag. Anledningen till det &r att forutsattningarna for ett flygsékert arbete
kan vara vasentligt olika for olika piloter pa ett och samma flygbolag. Piloter



verksamma inom samma bolag kan exempelvis ha helt olika anstallnings- och
arbetsvillkor och darmed uppfatta den organisatoriska och sociala kontexten
pa skilda sétt. Det som studien avser belysa &r alltsd om piloterna, oberoende
av flygbolag, har en gemensam uppfattning av vad ett “bra” respektive ”déligt”
sakerhetsklimat &r, vad som i s fall karaktariserar dessa sékerhetsklimat samt
deras koppling till hélsa och sékerhetsbeteende. De Kluster som identifieras
representerar sdledes en typ av sékerhetsklimat dar piloterna uppfattar sin
situation pa liknande sétt, oavsett organisationstillhdrighet.

Metod

Den enkatundersokning som presenteras i rapporten ar den forsta av tva i en
longitudinell studie av piloters arbetsvillkor, halsa och sékerhet. Studien ingar
i ett storre forskningsprojekt, med bas pa Karolinska Institutet, och genomfors
i samarbete med Transportstyrelsen med syfte att underséka konsekvenserna
av den avreglering och marknadsanpassning som skett inom flygsektorn, med
fokus pa hur det hanger samman med piloters arbetsvillkor, hélsa och ytterst
med flyg-sakerheten. Projektet har granskats och godkénts av regional etik-
prévningsnamnd (dnr. 2016/250-31/2).

Population och urval

Undersokningen genomfodrdes som en totalundersékning. Det innebér att alla
som tillhdr en grupp inbjuds att delta i en studie. Har inkluderade populationen
alla piloter med svenskt flygcertifikat (ATPL, CPL eller MPL) som finns
registrerat hos Transportstyrelsen (2016-01-25). Utifran dessa kriterier identi-
fierades totalt 2989 personer. Ytterligare ett kriterium var att for narvarande
arbeta som pilot inom kommersiellt trafikflyg. D& Transportstyrelsen inte har
uppgifter om vilka flygbolag de registrerade piloterna arbetar for stélldes den
frégan i inledningen till enkiten: ”Du har fatt den har enkéten for att du har
ett CPL/ATPL. Arbetar du for narvarande som pilot inom kommersiellt trafik-
flyg (anstalld eller egen-foretagare)? ” For den som svarade nej pa fragan av-
slutades enkaten medan den som svarade ja fick besvara resterande fragor.

Undersokningens upplédgg och genomfdrande

Innan studien genomférdes gjordes en inventering av relevanta frageomraden
och tillhérande fragor att inkludera i enkéaten. Inventeringen gjordes med
utgdngspunkt i en systematisk litteratursokning som identifierade saval
forskning som rapporter frdn myndigheter och andra organisationer. Andra
befintliga enkater av relevans for malgruppen granskades ocksa. Utover det



gjordes kompletteringar med generella arbetsrelaterade fragor for att majlig-
gora jamforelser med andra yrkes-grupper och andra studier. Vissa fragor i
enkéten ar fran en tidigare genomford enkétstudie av Svensk Pilotforening for
att mojliggora referensresultat Gver tid. Av samma skal inkluderades fragor
fran den internationella Gent-studien (Jorens et al., 2015). For 6vriga frage-
omraden, avseende exempelvis stress, fysisk och psykisk halsa, anvandes be-
provade matinstrument som i vissa fall modifierats nagot for att passa mal-
gruppen.

| arbetet med att ta fram enkéaten etablerades ocksa ett antal referensgrupper
bestdende av representanter fran Transportstyrelsen, Svensk Pilotforening,
Trafikflyghogskolan vid Lunds universitet, Svenska flygbranschen samt tva
flygbolag med séte i Sverige. Forskarna tréffade de olika referensgrupperna
under utformningen av enkdten och diskuterade enkétens principiella inriktn-
ing, olika frageomraden, urval av fragor samt marknadsforingsstrategier. Ett
urval av de personer i referensgrupperna som sjélva arbetade eller hade arbetat
som trafikpiloter testade tva versioner av enkaten som justerades innan den
skickades ut.

Undersokningens genomférande

Undersokningen genomfordes bade som en webbenkét och postenkat. Adress-
listor till alla piloter med svenskt flygcertifikat (CPL, ATPL eller MPL) erhélls
fran Transportstyrelsen Den ursprungliga planen var att skicka ut en webb-
enkat via lank genom e-post. Upplagget fick dock justeras da det visade sig att
Transportstyrelsen saknade e-postadresser till undersokningsdeltagarna.

Istallet fick samtliga personer i urvalet (2989 st.) forst en inbjudan att delta
via ett post-utskick. Utskicket bestod av ett vykort med inbjudan att delta och
instruktioner om hur webbenkéten besvarades via internet. Dérefter skickades
en paminnelse ut dar alla som dnnu inte besvarat enkaten fick en pappersenkat.
Efter det skickade ytterligare en paminnelse i form av ett vykort med lank och
inloggningsuppgifter till webbenkaten.

Tabell 1. Utskick av webbenkat

Datum Utskick Antal Andel

2016-05-30 Aviseringsvykort med lank till webbenkat 2989 100 %

2016-06-13 1:a pAminnelse med postal enkét 2312 77 %

2016-07-04 2:a pdminnelse med kort med lénk till 2049 69 %
webbenkaét

2016-08-30 Undersokningen stings

I sédvél webbenkédten som postenkiten fanns ett informationsbrev dar alla
undersokningsdeltagare kunde ta del av studiens bakgrund och syfte. Vidare
klargjordes att studien genomfordes i samarbete mellan Karolinska Institutet
och Transportstyrelsen. Informationsbrevet tydliggjorde ocksa att de svar en



undersokningsdeltagate lamnar &r skyddade enligt 24 kap. 8 § offentlighets-
och sekretesslagen (2009:400) samt personuppgiftslagen (1998:204), att in-
samlade uppgifter redovisas sa att inga enskilda individers svar kan utldsas och
att deltagande i enkétstudien var frivilligt och ndr som helst kunde avbrytas.
Innan undersdkningsdeltagarna pabodrjade enkdten fick de ocksé skriva under
(pappersenkiten) alternativt kryssa i en ruta (webbenkiten) i en samtyckes-
blankett. Datainsamling och utformning av de bada enkdterna (webb-
respektive postenkit) genomfordes av foretaget Enkédtfabriken pa uppdrag av
Karolinska Institutet.

Svarsfrekvens och bortfall

Enkéten skickades ut till 2989 personer, varav 1299 inkom med svar. En del
av bortfallet bestar av personer vars adresser ar okanda eller postretur av annat
skél vilket totalt resulterade i 43 returer. Utdver dessa har ett 30-tal personer
hort av sig direkt via e-post eller telefon och meddelat att de av andra anledn-
ingar inte kan delta i studien (nylig pensionering, arbete i lastflyg, privatflyg
eller flyg-vapnet). Dessa personer tillhor alltsa inte tillhor kategorin trafik-
flygare. Vid en bortfallsanalys framkom ocksa att 67 personer var 60 ar eller
aldre (pensions-aldern ar vanligen 60 ar for piloter). Om dessa exkluderas fran
det initiala urvalet blir svarsfrekvensen 46 %.

Ett kriterium for att delta i studien var att for nérvarande arbeta som pilot
inom kommersiellt trafikflyg. D& Transportstyrelsen inte registrerar uppgifter
om arbetsstélle respektive anstéllning stélldes istéllet en fraga om det i borjan
av enkéten. Den initiala planen var att enbart skicka ut webbenkater via e-post
och att de som svarande nej pa fragan fick avsluta enkaten dar. D& skulle det
framgd hur ménga i det ursprungliga urvalet som inte var verksamma inom
kommersiellt trafikflyg. Eftersom det var nédvéandigt att styra om webbenkéten
till en postenkét uppkom problem med att sakerstélla bortfall och exakt antal
personer som ingar i det totala urvalet av trafikpiloter med svenskt trafikflyg-
certifikat verksamma i kommersiellt trafikflyg. Problemet bestér i att manga
av de personer som inte jobbade i kommersiellt trafikflyg — och saledes skulle
ha svarat nej pa den inledande fragan i enkéten — inte skickade in nagot svar
alls. Det speglas tydligast i att det inte inkom nagot postenkatsvar Gverhuvud-
taget med nej-svar, det vill siga som arbetar som ndgot annat &n piloter inom
just kommersiellt trafikflyg. Inte heller pd webbenkaten inkom néagra svar fran
den har gruppen av piloter. Det har medfor alltsa att det inte finns nagra
uppgifter pa hur stor andel av bortfallet som faktiskt ar bortfall och hur stor
andel som helt enkelt inte hor till malgruppen, det vill sdga hur manga personer
som arbetar som nagot annat an piloter inom just kommersiellt trafikflyg. De
54 % som utgdr bortfall &r alltsd med stor sannolikhet betydligt mindre.

En annan orsak till bortfallet som framkom i kontakt via epost och telefon
var att individer avstatt fran att besvara enkaten pa grund av oro och/eller



radsla, trots konfidentiell behandling av svar. Aven i vissa av de 6ppna svaren
i enkaten framfordes viss oro dver att ha deltagit. Hur vanligt detta &r gar inte
att dra nagra slutsatser om utifran dessa slumpmassiga kontakter, men det ar
naturligtvis mycket allvarligt om piloter inte vagar medverka i den hér typen
av under-sokningar av radsla for paféljder. Tidigare studier visar ocksa att det
finns en utbredd radsla saval for att framféra synpunkter och kritik som for att
rapportera sig “unfit” om piloten ar trétt, sjuk eller oldmplig av andra skél
(Jorens et al, 2015; ECA, 2012). Disciplinara atgarder, negativ inverkan pa
karriaren, stigmatisering eller att forlora jobbet &r skal som anges i samman-
hanget. Sammantaget indikerar detta att bortfallet har egenskaper som i viss
utstréckning riskerar att ge en dvervardering av den generella ndjdheten.

De bortfallsanalyser som gjorts visar inte pa nagon allvarlig snedvridning.
Aldersmissigt ar medeldldern tamligen lika: i bortfallsgruppen &r medeléaldern
41,4 ar (S 11,57) och bland de svarande 43,6 ar (S 10.98). En skillnad bestar
dock i att en stdrre andel i bortfallsgruppen bor utomlands (16 %), medan de
som svarat i storre utstrackning bor i Sverige (4,6 % bor utomlands).

Matinstrument och variabler

Enkaten var forhallandevis omfattande vilket ar resultat av en avvagning mel-
lan vetenskaplig kvalitet och stravan efter att s& manga som mojligt ska orka
besvara fragorna och anse att de ar relevanta for dem sjélva. Enkaten tackte
flera frageomraden och innehdll fragor om anstéllningsforhallanden, arbets-
villkor, stress, fysisk och psykisk halsa samt fragor om riskbeteenden och
flygsakerhet. Enkéten bestod av sju delar och utgar fran befintliga skalor och
fragor som anvants i tidigare forskning. Enkatens forsta del inneholl fragor
kring bakgrunds-faktorer, anstéllningsforhallanden och arbetstid. Den delen
foljdes av ett avsnitt med fragor om arbetssituation, psykosocial belastning och
upplevelse av arbetet. Darefter kom fragor som handlar om aterhdmtning,
allmén hélsa, sjukdom och hélsorelaterade besvar. Den sista delen innehéll
fragor om sakerhetsklimat och sakerhetsbeteende, och enkéten avslutades med
en oppen fraga dar det gavs mojlighet att Iamna kommentarer.

Bakgrundsforhallanden

Foljande bakgrundvariabler ingick: kon, alder utbildning, antal &r i yrket, antal
flygtimmar. Alder delades in i fyra kategorier: <33 ar, 34-45 ar, 46-54 &r, >55
ar.

Sakerhetsklimat

Piloternas uppfattning av faktorer i den organisatoriska kontexten med bety-
delse for sakerhetsklimatet undersoktes med fragor som ingar i The Safety
Culture Questionnaire Scale (Reader et al., 2015; 2016) och dversattes till



svenska. Skalan inkluderar sex dimensioner som avser att mata: 1) sékerhets-
engagemang ledningen (eng. management commitment to safety, 2) samarbete
(eng. collaborating for safety), 3) rapportering (eng. incident reporting), 4)
kommunikation (eng. communication), 5) sékerhetsengagemang hos medarbe-
tare (eng. colleague commitment to safety) och 6) resurser och stéd (eng. safety
support). Dimensionerna i skalan éverensstammer i hog grad med teman som
identifierats som grundldggande for ett gott sakerhetsklimat (Flin et. al, 2000).
D4 fragorna handlar om hur olika faktorer med betydelse for sakerheten
uppfattas anvands fragorna har for att mata sakerhetsklimat dven om skalan
ursprungligen utarbetats for att méta sékerhetskultur. Skalan saknar dock
fragor kring réttvisa, som ar en av de faktorer som identifierats som avgoérande
for ett adekvat sakerhetsklimat, varfor tva fragor om rattvist klimat adderades:
”om jag framfor synpunkter som géller arbetsmilj6 och arbetsvillkor sé far jag
gehor for dessa” samt “jag drar mig for att framfora kritiska synpunkter”.
Totalt inkluderades 18 fragor avseende sakerhetsklimat (Tabell 2). Piloterna
hade att ta stallning till varje pastdende och markera ett svarsalternativ utifran
en femgradig skala (5 = stdmmer inte alls; 1 = stimmer helt).

Tabell 2. Enskilda enkatfragor avseende omradet sakerhetsklimat.

Péstdende

Information om fordndringar som rér flygsédkerheten inom bolaget kommuniceras tydligt till de
anstéllda inom bolaget.

Kommunikationen om flygsikerheten &r god i hela bolaget.

Andra i organisationen forstar hur mitt jobb bidrar till flygsékerheten.

Jag har fortroende for de personer som jag samarbetar med till vardags.

Det finns tillrackligt med personal for att utfora arbetet pa ett sikert sétt.

Vi har de resurser som behdvs for att utfora vart arbete pa ett sékert sétt.

Bolaget drar lirdom av sékerhetsrelaterade incidenter och undersokningar.

Forandringar i bolagets system och rutiner utvérderas ordentligt ur sékerhets- och riskperspektiv.

Adekvat utbildning/traning erbjuds nér nya system och rutiner infors.

Min chef &r engagerad i sékerhet.

Min chef vidtar atgarder om vi patalar sikerhetsbrister eller risker.

Min chef stédjer mig om jag ar oroad 6ver sikerheten.

Personer som rapporterar siakerhetsrelaterade handelser behandlas pa ett rittvist satt.

Jag ar tillrackligt delaktig i aktiviteter som ror flygsakerhet.

Jag har god tillgéng till information rorande sidkerhetsincidenter och andra héndelser inom
bolaget.

Om jag framfor synpunkter som géller arbetsmiljo och arbetsvillkor sa far jag gehor for dessa.

Jag drar mig for att framfGra kritiska synpunkter.

Arbetsvillkor och organisation

Nar det géller piloternas anstallningsvillkor och arbetsformer stélldes féljande
fragor: typ av anstéllning (fast/6vriga anstallningsformer); om piloterna enligt
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avtal arbetar hel- eller deltid; om piloterna bor i det land dér de har sin hemma-
bas; om piloterna bor i den stad dér de har sin hemmabas; om piloterna under
de senaste 6 manaderna flugit langlinje/blandat/kortlinje?

Fem enskilda frdgor anvandes for att méta krav i arbetet (se Tabell 3).
Utover det anvandes 5 fragor for att konstruera ett index for arbetskrav (till
exempel ”Jag har ett allt for stort ansvar i mitt arbete”; ”Jag har fatt allt mer att
gora pa arbetet under de senaste aren”). Cronbachs alfa for indexet var 0,66.
Piloterna hade att ta stallning till varje pastdende och markera ett svars-
alternativ langs en femgradig skala (5 = stdmmer inte alls; 1 = stdmmer helt).

For att mata forandring och osékerhet anvandes fyra enskilda fragor (se
Tabell 3) och ett index. I indexet “oro for forandringar” ingick 6 fragor fran
anstrangnings/beloningsmodellen (Siegrist, 2000; ”Jag oroar mig for forandr-
ingar i organisationen eller verksamheten”; “’Jag upplever for narvarande eller
forvantar mig en forsdmring i min arbetssituation”). Reliabilitetskoefficienten
(Cronbachs alfa) var 0,74. De svarande hade att ta stéllning till varje pastaende

Tabell 3. Enskilda fragor avseende omradet arbetsvillkor och organisation.
Fraga Svarsalternativ

Krav i arbetet

Hur manga dagar per manad var du i genomsnitt schemalagd for

flygning de senaste 6 ménaderna? Mindre &n 20 dagar

: A P TR i s Mer én 20 dagar
Finns det krav pa att du ska vara tillgéngliga dven nér du inte &r i Ja/Nej
tjénst?

Tycker du att du har tillrdckligt med tid for det arbete som ska utforas ~ 1=Mycket séllan fill
infor och efter en flygning? 5=Mkt ofta/Alltid
Nej aldrig

Hander det att du pabdrjar en ny arbetsperiod/vecka med bara 36

timmars foregaende vila? Ja det sker ibland

Ja det sker ofta

Har du under de senaste 2 aren upplevt att din arbetsgivare brutit mot
det regelverk som reglerar flygande personals arbetstid och
viloperioder?

1=Mycket séllan ¢l
5=Mkt ofta/Alltid

Fordndring och osdkerhet

Hur ménga génger de senaste tva aren har SOP forédndrats i det bolag

dar du arbetar? Oppet svar antal ganger

1=Mycket séllan ¢l

Hur ofta &ndras andra rutiner som ror flygningen. S=MKt ofta/Alltid

Hur manga génger de senaste 12 mén har du arbetat med en kollega
som du tidigare inte arbetat med?

Skulle du vilja byta arbetsplats? Ja/Nej
Ledning och resurser

Oppet svar antal génger

Skulle du fa ndgon slags reprimand fran flygbolaget om du skulle

behova sjukanmala sig pa grund av trétthet?

Om du rapporterar dig Unfit for Flight, utgar det d& nagon erséttning? Ja/Nej

Om du sjukskriver dig, utgar det da ndgon ersittning?
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och markera ett svarsalternativ langs en femgradig skala (1 = stdmmer inte alls;
5 = stdimmer helt).

For att undersoka ledning och resurser anvandes ett index och tre enskilda
fragor (se Tabell 3). Indexet “personalorientering” inkluderade 3 fragor
(Dallner et al, 1999; ”Ledningen intresserar sig for personalens hélsa och
vélbefinnande”; ”Ledningen agerar som att de & méana om att behdlla sin
personal”) dir formuleringarna modifierats ldtt for att passa undersdknings-
gruppen. Cronbachs alfa for personalorientering var 0,85.

Andra psykosociala faktorer undersdktes med hjélp av fyra index. Indexet
tystnad inneholl 6 fragor som till exempel handlade. om piloterna drar sig for
att framfora kritiska synpunkter och om de far gehér om de framf6r synpunkter
(I min organisation kan man 6ppet diskutera kvalitetsbrister i verksamheten”;
”Om jag framfor kritiska synpunkter riskerar jag att fa en forsdmrad stillning
pa arbetsplatsen”). Reliabilitetskoefficienten (Cronbachs alfa) for indexet var
0,87. De svarande hade att ta stillning till varje pastdende och markera ett
svarsalternativ langs en femgradig skala (1 = stimmer inte alls; 5 = stimmer
helt).

Delaktighet dr en index som baseras pa sex fragor fran COPSOQ
(Berthelsen et al., 2014) och handlar till exempel om piloterna har méjlighet
att paverka vésentliga beslut som géller deras arbete och om de uppmuntras att
gora sina roster horda nér de dr missndjda Over beslut som ror deras arbete.
Cronbachs alfa for delakighet var 0,80. De svarande tog stillning till varje
pastdende och markerade ett svarsalternativ langs en femgradig skala (1 =
mycket séllan eller aldrig; 5 = mycket ofta eller alltid).

Socialt stéd undersoktes med fem fragor fran QPS (Dallner et al., 1999)
och COPSOQ (Berthelsen et al., 2014) som bildade ett index ("Om jag
behover, far jag stod och hjdlp med mitt arbete frén mina kollegor”; ”Jag far
det stod jag behdver i svéra situationer”). Cronbachs alfa for detta index
avseende socialt stod var 0,79. De svarande tog stillning till respektive
pastdende och markerade ett svarsalternativ langs en femgradig skala (1 =
stimmer inte alls; 5 = stimmer helt).

Arbetstrivsel bestod av 3 fragor (Kinsten et al, 2007) som bildade ett index
(’Hur trivs du med ditt arbete?”; “Hur trivs du med din ndrmaste
chef/arbetsledare?””). Cronbachs alfa for arbetstrivsel var 0,70. Piloterna tog
stdllning till respektive pastdende och markerade ett svarsalternativ ldngs en
femgradig skala (1 = mycket daligt; 5 = mycket bra).

Halsorelaterade utfall

Halsobeteenden undersoktes med hjalp av fyra fragor som inkluderade rokning
(ja/nej), snuskonsumtion (ja/nej), fysisk aktivitet (svarsalternativ: 1=ingenting
alls; 4= mer &n 1 timme per dag), samt lakemedelskonsumtion (svarsalternativ:
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nej inte alls/ja tillfalligt/ja regelbundet). Halsa och arbetsformaga mattes med
tre enskilda fragor (se Tabell 4).

Trotthet och aterhamtning mattes med 8 fragor som bildade ett index for
aterhamtning (Gustavsson et al 2008; von Thiele et al, 2006; ”Kénner du dig
utvilad och dterhimtad nir du borjar arbetet?”, “Kinner du dig trott under
arbetsdagen?”). Cronbachs alfa for trétthet och aterhamtning var 0,79.
Piloterna besvarade fragorna genom att markera ett svarsalternativ langs en
femgradig skala (1 = mycket séllan eller aldrig; 5 = mycket ofta eller alltid).

Stressrelaterade besvéar undersoktes med ett index for stressrelaterade
besvar (se t.ex. Eriksen et al, 1999) och bestod av 17 fragor (Cronbachs alfa
0,90) med 3 delskalor for vark ("Hur ofta under den senaste manaden har du
besvérats av vark i nacke/axlar/rygg?”), trotthet ("Hur ofta under den senaste
manaden har du besvérats av trétthet/svarigheter att koppla av?”) och kognitiva
besvir ("Hur ofta under den senaste manaden har du besvérats av problem med
koncentrationen/svarigheter att fatta beslut?”). Cronbachs alfa for delskalan
vark var 0,80, for delskalan trotthet 0,84 och for kognitiva besvar 0,82.
Fragorna besvarades genom att markera ett svarsalternativ langs en femgradig
skala (1 = mycket sallan eller aldrig; 5= mycket ofta eller alltid).

Psykisk ohalsa méattes med fem enskilda fragor (se Tabell 4) samt med hjalp
av Hospital Anxiety and Depression Scale (HADS; Zigmond & Snaith, 1983).

Tabell 4. Enskilda frAgor avseende omradet halsorelaterade utfall.
Fraga Svarsalternativ

Hilsa och arbetsformdga
1=Mycket dalig
5=Mycket god
1= Helt arbetsoformogen
till 10=Arbetsformagan
da den var som bést
Har du négra kroniska sjukdomar? Nej/Ja: Vilken sjukdom?

Psykisk ohdlsa

Hur uppfattar du din egen hédlsa?

Vi antar att din arbetsformaga, nir den var som bést, virderades med
10 poing. Vilket poidngtal skulle du ge din nuvarande arbetsformaga?

Har du nagon gang sett tecken pa psykisk ohélsa hos ndgon av dina Nej aldrig

pilotkollegor som kan paverka flygsékerheten? JE};%S;?:Z grgr
Genomfors regelbundna kontroller av piloters psykiska hélsa pa det Ja/Nej

flygbolag ddr du arbetar?

5= Kénner stark olust
till 1= Kénner mig glad
och tillfredsstalld

Vad har du vanligtvis for kdnslor infor ditt arbete nér du ar pa vag till
arbetet?

Brukar du dricka alkohol for att kunna somna nér du har

Overnattningar? .
A . . . Nej/la
Tar du nagot sdmnmedel for att kunna somna nér du har

Overnattningar?
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HADS ér ett sjalvskattningsformular om totalt 14 pastaenden dar 7 avser
att mata symptom pa angest och 7 symptom pa depression. Den svarande har
att ta stéllning till hur ofta under den senaste veckan hen exempelvis kint som
om nagot forfirligt kommer att hinda” eller huruvida hen “uppskattar samma
saker som forut”. Svaren anges pa en fyrgradig Likertskala fran O till 3.
Poangen raknas samman och kan uppga till maximalt 21 poang per del-
skala. Den som har 7 poang eller lagre pa ndgon av delskalorna har sannolikt
inte angest eller depression av klinisk betydelse. Poang mellan 8 och 10 betrak-
tas som grénsfall medan 11 poang eller mer pa en delskala sannolikt tyder pa
depression eller angest av klinisk betydelse. HADS anvénds ofta i forsknings-
sammanhang (Bjelland et al., 2002; McCue et al., 2006) och uppvisar god
reliabilitet som screeninginstrument for kliniskt signifikant angest och
depression (van Ballegooijen et al., 2016).

Tabell 5. Enskilda fragor avseende omradet sikerhetsrelaterade utfall.
Fraga Svarsalternativ

Incidenter och rapportering
Hur manga luftfartshéndelser som paverkade eller kunde ha paverkat

flygsidkerheten har du varit med om? Oppet svar antal
Hur manga faktiska incidenter som paverkade flygsakerheten har du varit ganger
med om?

Ja alla
Rapporterade du dessa luftfartshiandelser och/eller incidenter? Enbart (.16 lite

allvarligare
Nej

Trotthet och misstag
Har det under de senaste 12 ménaderna nagonsin intraffat att du under
flygning ként dig sa trott/sliten/olamplig av andra skil, att du tdnkt tanken
att du inte borde varit i tjdnst vid detta tillfdlle/dessa tillfallen?
Har det under de senaste 12 ménaderna hént att du pa grund av att du ként
dig trott/sliten/ oldmplig av andra skél gjort fel i cockpit under Nej
tjénstgoring? ) .
Har du under de senaste 12 méanaderna anmélt dig ”Unfit for flight” p.g.a Ja: H:;rrl n;fnga
ackumulerad trotthet/fatigue/olamplig av andra skél? gang
Har du under de senaste 12 manaderna sjukanmalt dig for att du varit for
trott/sliten/olamplig av andra sk&l?
Har det under de senaste 12 ménaderna hént att du ”désat till” /somnat i
cockpit da detta ej var avtalat med din FC/FO?
(Fel)bedomningar
Hur manga génger under de senaste 12 manaderna har det hént att du
péaborjat en flygning trots att du med tanke pa ditt hélsotillstind egentligen
borde ha sjukskrivit dig? Oppet svar antal
Hur manga génger under de senaste 12 manaderna har det hént att du génger
péborjat en flygning, trots att du varit for trott/sliten/olamplig av andra
skal?
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Sdkerhetsrelaterade utfall

Incidenter och rapportering undersoktes med tre enskilda fragor, trétthet och
misstag med fem enskilda fragor och (fel)bedémningar med tvé enskilda fragor
(se Tabell 5).

Databearbetning och statistiska analyser

Inledningsvis gjordes s kallade klusteranalyser for att identifiera olika typer
av sakerhetsklimat. Dessa analyser gjordes genom att anvanda svaren pa
fradgorna om hur piloterna uppfattade faktorer i sin organisatoriska kontext med
betydelse for sékerhetsklimatet. | en klusteranalys jamfors hur olika personer
svarat pa de olika frdgorna och sedan gors en gruppering av individerna (se
t.ex. Aldenderfer & Blashfield, 1991). Personer som svarat pa liknande satt,
och alltsd uppvisar likartade svarsmonster, kategoriseras i en grupp. Den
klusteranalys som gjorts har kraver att antalet grupper specificeras pa forhand,
utifrdn tidigare studier, men ocksé att olika antal kluster jamfors innan ett
teoretiskt och empiriskt logiskt antal kluster faststalls. Utifrn teoretiska
utgangspunkter och statistiska krav som sékerstaller att analysen ar tillforlitlig
resulterade klusteranalysen i tre olika kluster. Varje kluster inkluderar personer
som har liknande svarsmonster pa fragorna om hur de uppfattar sakerhets-
klimatet. Kluster benamns vanligen pé ett siatt som speglar svarsmaénstret bland
de personer som ingar i gruppen. Har handlar svarsmonstren om uppfattning
avseende sakerhetsklimatet, och de olika klustren, eller grupperna, bendmns
darfor Hogriskklimat, Mellanriskklimat och Lagriskklimat.

For att jamfora demografiska bakgrundsfaktorer, psykosocial arbetsmiljo
och halsorelaterade faktorer mellan de olika grupperna genomférdes chi2-
tester och variansanalyser. | dessa analyser gors en statistisk prévning for att
undersdka om det finns statistiskt sakerstéallda skillnader i olika faktorer mellan
de olika grupperna. Det handlar om att ta reda pa med vilken séikerhet det gér
att séga att de skillnader som finns mellan olika grupper speglar en faktisk
skillnad som ligger bortom felmarginalen. Vanligen satts gransen for en
statistiskt sakerstélld skillnad pa en riskniva som ar fem procent. Det ar ocksa
den riskniva som satts for de analyser som redovisas har. Det &r dd mindre an
fem procents risk att slutsatsen om en verklig skillnad &r felaktig och forklaras
av slumpen snarare dn av verkliga skillnader. Ut6ver att redovisa en riskniva
pad 5 % klargor vi ocksd om risknivan ligger pa en procent och lagre. |
resultatredovisningen skrivs det som att p <. 05, p <. 01 eller p <. 001. Slutligen
redovisas ocksa hur ménga procent av undersékningsdeltagarna som svarade
pé olika sitt pa de olika fragor som analyserades. Alla analyser gjordes i SPSS
22.0 for Mac.
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Etik

Studien har, som en del av forskningsprojektet ’Sambandet mellan och effekt-
erna av avreglering och fordandrade anstallningsforhallanden for trafikpiloters
arbetsvillkor, stressrelaterade hélsa och flygsdkerhet”, granskats och godkénts
av en regional etikprévningsnamnd (dnr. 2016/250-31/2). Till de forsknings-
etiska principerna hor att varje undersékningsdeltagare sjalv har rétt att vélja
att delta i studien och nar som helst, utan motivering, kan avbryta sin med-
verkan. Alla uppgifter som undersdkningsdeltagare delger inom ramen for
forskningsprojektet behandlas konfidentiellt. Det innebér att allt material fran
undersokningsdeltagarna kodas, att inga uppgifter fran enskilds under-
sékningsdeltagare delges arbetsgivare, fack eller andra parter. Aterrapporter-
ing till olika intressenter och vetenskaplig rapportering sker pa gruppniva sa
att ingen enskild person kan identifieras.

Resultat

Piloternas uppfattning av sékerhetsklimat

Syftet med den hér studien var att undersdka piloternas uppfattning av faktorer
i den organisatoriska kontexten med betydelse for sékerhetsklimatet, samt
belysa sambanden mellan piloternas sékerhetsklimat och deras arbetsvillkor,
hilsa och flygsikerhet. Den forsta fragan som stalldes var hur piloterna upp-
fattar faktorer i den organisatoriska kontexten med betydelse for deras saker-
hetsklimat, samt om det gar att identifiera kluster av piloter som uppfattat
sakerhetsklimatet pa liknande sitt och vad som i sadana fall karaktiriserar
dessa sakerhetsklimat. For att besvara den har fragan genomférdes en kluster-
analys som inkluderade svaren pa de enkatfragor som handlade om sikerhets-
klimat. Tre olika typforhallanden (kluster) av sakerhetsklimat identifierades.
Varje kluster representerar en typ av sékerhetsklimat dér piloterna uppfattat sin
situation pé likartat sétt. Analysen visade pa stora skillnader i hur piloterna i
studien uppfattade sékerhetsklimatet, och det fanns statistiskt sakerstéllda
skillnader i medelvarde for samtliga frdgor som ingick i mattet pa sakerhets-
klimat. De tre olika sékerhetsklimatkluster som identifierats bendmns har som
Hogriskklimat, Mellanriskklimat och Lagriskklimat. Figur 1 visar med ut-
gangspunkt i medelvérden for de olika fragor som avser sikerhetsklimat vad
som karaktériserar de olika klusterprofilerna. Nér det galler bolagstillhrighet
framkommer att piloternas uppfattning av sékerhetsklimatet kan variera inom
ett och samma bolag. Piloter som arbetar pa samma flygbolag kan alltsa
uppfatta sakerhetsklimatet pa olika satt. Det innebar att de identifierade typerna
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—&— Hogriskklimat Mellanriskklimat Lagriskklimat
5

Info flygsdakerhet

Gehor pad synpunkter
Ej vaga synpunkter
Chef vidtar atgarder

Chef engagerad i sdkerhet
Fortroende till vardags
Forstaelse bidrag sdkerhet
Delaktigehet sdkerhet
Info sdakerhetsincidenter
Info sékerhetsforandring
Bolaget lardom incidenter
Utvarderar forandringar
Adekvat utbildning rutiner
Rattvist om rapporterar
Nog personal sdakerhet
Resurser sdakert arbete
Chef stod oro sdkerhet
Praktiskt stod chef sdakerhet

Figur 1. Medelvarden avseende fragor om sakerhetsklimat for tre distinkta kluster.

av sakerhetsklimat inte & 6msesidigt uteslutande pa bolagsniva. Det framkommer dock
tydligt att de olika flygbolagen i hog utstrackning praglas av nagon av de olika typerna
av sikerhetsklimat. Inom de flygholag dar majoriteten av piloterna aterfinns i klustret
Hogriskklimat ar den andel som uppfattar att de har ett Lagriskklimat 1g, och vice
versa.

Det kluster som kallas Hogriskklimat bestod av 251 personer och karakt-
ariseras av laga (déliga) varden. Har motsvarar laga varden daliga nivaer eller
farliga situationer. Det galler for samtliga omraden som identifierats som
grundlaggande for ett gott sakerhetsklimat: ledningens och chefernas attityder
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och beteenden avseende sékerhet, kommunikation, delaktighet, tillit, réttvisa
och sakerhetssystem. Hogriskklimatet kannetecknas ocksa av tystnad. Det
innebdr att piloterna i detta kluster drar sig for att framfora kritiska synpunkter
och nar de framfor synpunkter upplever de inte att de far nagot gehor. Resurser
och stod i arbetet uppfattas ocksa som bristfalliga. Exempelvis saknas adekvat
utbildning och tréning i tillracklig utstrckning vid inférandet av nya system
och rutiner. Piloterna i klustret Hogriskklimat upplever heller inte att de far
tillrackligt med praktiskt stod i sakerhetsarbetet fran sakerhetschef/avdelning
och att det ar otillrackligt med personal for att arbetet ska kunna utforas pa ett
sakert satt. Hogriskklimatet utmarks ocksa av organisatoriska problem vad
géller utbildning och traning. Det innebér att forandringar i bolagets system
och rutiner inte utvérderas ordentligt ur sékerhets- och riskperspektiv.
Piloterna i Hogriskklimatet upplever ocksa att de saknar stod fran sin chef om
de oroas dver sakerheten. Det enda som ligger pa en acceptabel niva i detta
kluster ar samarbetet mellan piloterna dér piloterna uppger att de har fértroende
for de personer de samarbetar med till vardags (M=3,86).

I motsats till klustret Hogriskklimat ligger klustret Lagriskklimat genom-
gdende pa forhallandevis hoga varden. Det innebar att vardena inom samtliga
omraden &r ganska bra. Klustret bestod av 428 personer. Ledning och kom-
munikation upplevs fungera bra och cheferna uppges vara engagerade i séker-
hetsfragor och vidtar tgarder om sikerhetsbrister patalas. Till skillnad fran
piloterna i klustret Hogriskklimat uppfattar piloterna i klustret Lagriskklimat
att de féar stéd av sin chef vid oro 6ver sékerheten (Hogriskklimat: M=2.19;
Lagriskklimat: M=4.21). Piloterna i detta kluster uppfattar att kommunika-
tionen kring flygsakerhet i det flygbolag dar de arbetar ar god vilket ocksa
géller information om forandringar avseende flygsékerhet. Piloterna upplever
ocksa att deras bolag i hog grad drar lardom av sakerhetsrelaterade incidenter
och undersokningar. | klustret Lagriskklimat uppfattar piloterna ocksa att de
resurser som behdvs for att utfora arbetet pa ett sakert sétt finns att tillga.
Jamfort med ovriga omraden ligger dock dven detta kluster nagot lagt inom
omradena tystnad och delaktighet. P& fragan om piloterna far gehor nar de
framfor synpunkter som géller arbetsmiljé och arbetsvillkor ligger till exempel
klustermedelvirdet pd 3,06, vilket motsvarar svarsalternativet ”stimmer i viss
mén” (i hogriskklustret d4r dock medelvirdet 1.45 och i mellanriskklustret ar
medelvérdet M=2.04, det vill sdga stimmer inte alls eller stimmer inte sérskilt
bra).

Klustret Mellanriskklimat bestod av 357 personer. | det hér klustret upp-
fattas situationen som varierande: inom vissa omraden &r det ganska bra medan
det i andra &r ndgot agt for att definitivt kunna bedémas som sékert. Vad galler
resurser till exempel, ligger klustermedelvardet pa 2,74 pa fragan om adekvat
utbildning/traning erbjuds ndr nya system och rutiner infors. Piloterna i
Mellanriskklimatklustret upplever ocksa att det finns otillrackligt med personal
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for att utfora arbetet pa ett sékert satt (M=2.69) och menar att forandringar i
bolagets system och rutiner inte utvarderas ordentligt ur sdkerhets- och
riskperspektiv (M=2.89). Till skillnad fran Lagriskklimatklustret tycks inte
heller samarbetet i organisationen vara optimalt. P4 fragan om andra i
organisationen forstar hur deras jobb bidrar till flygsakerheten ligger
medelvérdet pa 2,80 (i klustret Lagriskklimat & medelvardet 3,77). A andra
sidan ligger piloterna i Mellanriskklimatklustret hogt pa fragan om de har
fortroende for de personer de samarbetar med till vardags (M= 4,21). | det har
klustret tycks det ocksa fungera bra med ledningen: piloterna upplever att deras
chefer ar engagerade i sakerhetsfragor (M=3,60).

Vid jamforelser av demografiska faktorer framkommer signifikanta
skillnader mellan Hog-, Mellan- och Lagriskklimatklustren med avseende pa
piloternas alder, ar i yrket och antal flygtimmar. Det ar dock inga statistiskt
sakerstdllda skillnader i kon [x? (2)=2.909, p=.234] eller uthildning [%?
(2)=3.961, p=.682] mellan piloterna i de olika sakerhetsklimatklustren.

Tabell 6. Demografiska bakgrundsfaktorer.

n %
Alder
<33 292 22,5
34-45 387 29,8
46-54 414 31,9
>55 205 15,8
Kon
Kvinna 89 6.8
Man 1211 93,2
Hogsta avslutade utbildning
Grundskola 5 0,4
Gymnasieskola 535 41,9
Universitetsutbildning 722 56,5
Hogre akademisk utbildning 16 1,3
Ariyrket
<10 303 27,1
10-20 378 338
20-30 321 28,7
30-40 104 9,3
>40 12 1,1
Antal flygtimmar
<1000 57 5
1000-3000 123 10,9
3001-5000 181 16
5001-10000 305 26,9
>10 000 466 41,2

19



Arbetsvillkor och sakerhetsklimat

Fragan ar hur det upplevda sakerhetsklimatet hanger samman med piloternas
sjalvrapporter avseende de egna arbetsvillkoren: finns det skillnader i beddmn-
ingen av de egna arbetsvillkoren mellan piloter som upplever att de arbetar i
ett tryggt och sakert klimat (Lagriskklimat) och piloter som bedémer att de
arbetar i ett mer osakert och riskfyllt klimat (Hogriskklimat)? Majoriteten av
piloterna (85 %) har fast anstallning. Resterande 15 % har andra anstéllnings-
former sésom tillfallig anstillning, anstallning via bemanningsforetag eller
eget foretag. Mellan de olika klustren av sékerhetsklimat &r skillnaderna
statistiskt sakerstallda [x? (2)=10.993, p=.004]. | klustret Hogriskklimat &r det
nastan en femtedel (19,4 %) som har andra anstéliningsformer &n fast
anstallning medan det i Mellanriskklimatklustret &r 12,1 % och i Lagrisk-
klimatklustret 10,1 %. Det finns ocksa statistiskt sakerstallda skillnader mellan
klustren vad galler den grad i vilken piloterna arbetar hel- eller deltid [y2
(2)=10.435, p=.0001]. I Hogrisk-klimatklustret arbetar 72,3 % av piloterna
heltid, i Mellanriskklimatklustret 4&r motsvarande andel 76,5 % och i Lagrisk-
klimatklustret arbetar 83,1 % heltid. | hela populationen arbetar 77,7 % av
piloterna heltid och 22,3 % deltid.

Nér det géller om piloterna bor i samma land eller samma stad dar de har
sin hemmabas finns inga statistiskt sékerstéllda skillnader mellan de olika
sakerhetsklimatklustren (land: [¥? (2)=.605, p=.739], stad:[ %> (2)=3.492,
p=.174]). | hela populationen bor drygt halften (52,2 %) i den stad dér de har
sin hemmabas, och 75,5 % bor i samma land. Vad galler om piloterna flyger
lang-, kortlinje eller mixat [F(2, 1035)=2.898, p=.056] eller hur manga andra
flygbolag de arbetat for tidigare [F(2, 1027)=.222, p=.801] finns inga
statistiskt sakerstéllda skillnader mellan de olika sékerhetsklustren.

Arbetskrav

Vad galler krav i arbetet uppger drygt en fjardedel (26,9 %) av piloterna i den
hér studien att de sallan, mycket séllan eller aldrig har tillréackligt med tid for
det arbete som ska utféras infor och efter en flygning, ytterligare en knapp
fjardedel (24,8 %) svarar ibland och néstan hélften (48,3 %) anger att de ofta,
mycket ofta eller alltid har det. Det finns statistiskt sakerstallda skillnader
mellan samtliga kluster av sakerhetsklimat [F(2, 1031)=80.921, p=.001] dér
piloterna som uppfattar sig arbeta i ett Hogriskklimat har de sémsta forutsattn-
ingarna medan de i Lagriskklimatklustret har de basta méjligheterna att hinna
med det arbete som ska utféras infor och efter en flygning. Aven pé fragan om
det hander att de p&bdrjar en ny arbetsperiod/vecka med bara 36 timmars
foregdende vila &r det piloterna i Hogriskklimatklustret som uppger att de har
samst arbetsvillkor. Har svarar 58,8 % att det ibland eller ofta hander att de
paborjar arbete med bara 36 timmars foregaende vila, medan motsvarande
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siffra for piloterna i Lagriskklimatklustret ar 39,7 %. Skillnaderna mellan
samtliga kluster &r statistiskt sakerstallda [? (2)=22.880, p=.0001]. | hela
undersokningsgruppen svarar knappt hélften (46,7 %) att det ibland eller ofta
hander att de paborjar arbete efter bara 36 timmars vila.

60,3
56,1

21,6

Hogriskklimat Mellanriskklimat Lagriskklimat
| Aldrig Ibland = Ofta

Figur 2. Paborjar ibland en ny arbetsperiod/vecka med bara 36 timmars foregdende
vila, svarsfrekvens i procent.

Skillnaderna mellan de olika sakerhetsklimatklustren &r statistiskt saker-
stéllda ocksé vad galler hur manga dagar per manad piloterna i genomsnitt ar
schemalagda for flygning [%? (2)=11.201, p=.0004] och om det finns krav pa
att de ska vara tillgangliga aven nar de inte ar i tjanst(ej standby/schemalagd)
[x(2)=31.602, p=.0001]. Bland piloterna i Hogriskklimatklustret uppger 30 %
att de &r schemalagda i mer &n 20 dagar, medan motsvarande andel ar 18,4 %
i Lagriskklimatklustret och 22,9 % i Mellanriskklimatklustret. Vad géller
arbetsscheman svarar 10,4 % av piloterna i Hogriskklimatklustret och 16,4 %
av piloterna i Lagriskklimatklustret att de far sina arbetsscheman 3 veckor
innan. Totalt anger 7,2 % av piloterna i Hogriskklimatklustret att de inte far
nagot arbetsschema alls medan motsvarande andel for Lagriskklimatklustret &r
2 %. Vad galler kraven pa tillganglighet nar piloterna inte ar i tjanst svarar en
femtedel (20,5 %) av piloterna i Hogriskklimatklustret att det finns sédana krav
medan andelen for Mellanriskklimatklustret ar 8,5 % och 7 % i Lagriskklimat-
klustret.

I enkaten stalldes ocksd frdgan om piloterna under de senaste tva aren
upplevt att deras arbetsgivare brutit mot det regelverk (Subpart Q/FTL) som
reglerar flygande personals arbetstid och viloperioder. | hela underséknings-
gruppen svarade 71,3 % att det séllan, mycket séllan eller aldrig hdnder medan
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nastan en tredjedel (28,6 %) uppgav att det faktiskt hander (ibland, ofta,
mycket ofta eller alltid). Har finns stora skillnader mellan de olika sakerhets-
klimatklustren [F(2, 1032)=141.555, p=.0001]. Bland piloterna i Hogrisk-
klimatklustret uppger 62,6 % att det hdnder ibland, ofta, mycket ofta eller alltid
medan motsvarande siffra for piloterna i Lagriskklimatklustret ar 9,3 %. Pa
likande sétt &r det ocksa piloterna i Hogriskklimatklustret som trivs allra samst
med sina arbetstider. | detta kluster uppger 63,6 % att de trivs ganska daligt
eller mycket daligt med sina arbetstider medan andelen i Mellanriskklimat-
klustret ar 35,4 % och 19,3 % i Lagriskklimatklustret. De har skillnaderna &r
statistiskt sékerstéllda mellan alla tre kluster [F(2, 1029)=130.617, P=.000]. |
hela undersékningsgruppen uppger 42,4 % av piloterna att de trivs ganska eller
mycket bra med sina arbetstider, 21,6 % varken bra eller daligt och 36 %
ganska eller valdigt daligt.

73,8
62,6
46,5
28,9
24,6
179 195 16,9
. -
Hogriskklimat Mellanriskklimat Lagriskklimat
M Sallan/mkt sallan/aldrig Ibland Ofta/mkt ofta/alltid

Figur 3. Arbetsgivare har brutit mot det regelverk (Subpart Q/FTL) som reglerar
arbetstid och viloperioder. Svarsfrekvenser i procent.

Nar det galler arbetskraven generellt, sddant som exempelvis handlar om
ifall piloterna upplever att de har ett for stort ansvar i sitt arbete eller om arbetet
innehaller moment som stéller for héga krav pa deras kapacitet, upplevs ocksé
arbetskraven vara hogst bland piloterna i Hogriskklimatklustret [F(2, 1032)=
155.528, P=.000], och skillnaderna &r statistiskt sdkerstallda mellan samtliga
kluster. En frdga inom ramen for detta som ligger hogt i hela undersoknings-
gruppen ar om piloterna anger att de har fatt mer att géra pa arbetet under de
senaste aren. Har svarar en majoritet, 65,2 %, att det stammer bra eller helt att
de har fatt mer att géra de senaste aren. Bland piloterna i Hogriskklimatklustret
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svarar 59 % att det stammer helt och 21,9 % att det stimmer bra. | Lagrisk-
klimatklustret daremot &r det 27 % av piloterna som uppger att det stammer
helt och 19,7 % att det stimmer bra.

3,3

Hogriskklimat Mellanriskklimat Lagriskklimat

Figur 4. Kravindex. Medelvirden pé fragor om krav pé 5-gradig skala (1 = stimmer
inte alls, 3 = stimmer i viss man, 5 = stammer helt).

Forandringar och osékerhet

Nar det galler frdgan om hur manga ganger de senaste tvd aren SOP har
foréndrats i det bolag dar de arbetar & medelvérdet 3,5 ggr for hela under-
sokningsgruppen. Foérhallandena skiljer sig mellan piloterna i de tre olika
sékerhetsklimatklustren och dessa skillnader ar statistiskt sékerstallda [F(2,
1001)=4.572, P=.011]. For piloterna i Hogriskklimatklustret ar medelvardet
4,2 ggr, i Mellanriskklimatklustret &r motsvarande siffra 3,8 ggr och i Lagrisk-
klimatklustret 2,7 ggr. Aven med avseende pa hur ofta andra rutiner som ror
flygningen foréndras finns statistiskt sékerstallda skillnader mellan de olika
sakerhetsklimatklustren. For den hér fragan &r det stora skillnader mellan
samtliga Kluster [F(2, 1035)=33.146, p=.0001]. Totalt anger 43,8 % av pilot-
erna i Hogriskklimatklustret att andra rutiner som rér flygningen férandras
ofta, mycket ofta eller alltid medan det i Lagriskklimatetklustret bara ar 19,1 %
som angett liknande svar. | Mellanriskklimatklustret &r det 29,4 % som uppger
att andra rutiner som ror flygningen fordndas ofta. |1 hela underséknings-
gruppen &r motsvarande andel 29,1 %.
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Hogriskklimat Mellanriskklimat Lagriskklimat

Figur 5. Hur manga ganger de senaste tva aren har SOP forandrats i bolaget.
Medelvérden.

Det finns ocksa vissa skillnader mellan de olika sakerhetsklimatklustren
vad galler hur manga ganger de arbetat med en kollega som de tidigare inte
arbetat med. Dessa skillnader dr dock inte statistiskt sakerstallda [F(2,
1023)=1.006, p=.366]. Medelvéardet for hela undersdkningsgruppen &r
19,6 ggr. Piloterna i Hogrisk-klimatklustret har under det senaste aret i
genomsnitt arbetat 21,1 ganger med en kollega som de inte tidigare arbetat
med, i Mellanriskklimatklustret &r motsvarande siffra 20 ganger och i Lagrisk-
klimatklustret har piloterna arbetat i genomsnitt 17,9 ganger med en ny
kollega.

Generellt forefaller det finnas en oro for foréandringar bland piloterna i
undersokningen. Fragorna avseende “oro for forandring” handlade om sadant
som oro for forandringar i organisationen eller verksamheten, eller om de for
narvarande upplever eller forvéantar sig en forsamring i sin arbetssituation.
Over halften av piloterna i hela underskningsgruppen (51,7 %) uppgav att de
for narvarande upplever eller forvantar sig en forsdémring av sin arbetssituation
(stammer bra/stammer helt). Skillnaderna mellan de olika sékerhetsklimat-
klustren avseende oro dr statistiskt sakerstallda, dar de mest oroliga piloterna
aterfinns i Hogriskklimatklustret och de minst oroliga i Lagriskklimatklustret
[F(2,1027)=118.372, P=.000]. Till exempel uppger drygt halften (51,8 %) av
piloterna i Hogriskklimatklustret att det stdmmer bra eller helt att de oroar sig
for forandringar i organisationen eller verksamheten medan motsvarande siffra
for piloterna i Légriskklimatklustret ar 27,2 %. Vidare anger en tredjedel
(33,4 %) av piloterna i Hogriskklimatklustret att de oroar sig for att férlora sitt
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arbete (stammer bra/stammer helt) medan motsvarande siffra for Lagrisk-
klimatklustret &r 15,9 %. Det finns ocksa stora skillnader mellan piloterna i de
olika sakerhetsklimatklustren vad galler vilja att byta arbetsplats [x?
(2)=177.667, p=.0001]. Bland piloterna i Hogriskklimatklustret svarade
66,5 % ja, medan motsvarande andel i Mellanriskklimatklustret var 32,3 % och
14,6 % for Lagriskklimatklustret. I hela undersokningsgruppen svarade drygt
en tredjedel (34,5 %) att de skulle vilja byta arbetsplats.

Ledning och resurser

Det finns ocksa faktorer som kan tyckas indirekt relaterade till sakerhet men
som har stor betydelse for hélsa och valbefinnande bland piloter och dérmed i
forlangningen kan ha betydelse for sakerheten. En sadan central faktor &r det
som brukar kallas personalorientering, det vill sdga i vilken man medarbetare
kanner sig ”sedda” och upplever att ledningen intresserar sig for deras presta-
tioner och halsa. Resultaten i den har unders6kningen &r nedslaende i detta
avseende dar tva tredjedelar (74,4 %) av piloterna i studien upplever att
ledningen saknar intresse for personalens hélsa och hela 79,6 % uppger att
ledningen inte agerar som om de manar om att behélla sin personal. Aven har
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Figur 6. Ledningens agerande for att behélla personal och intresse for personalens
hélsa. Svarsfrekvens i procent.
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ar det stora och statistiskt sékerstéllda skillnader mellan de olika sékerhets-
klimatklustren: liksom tidigare &r det piloterna i Hogriskklimatklustret som
anger att de har det sdmst och uppfattar sig som minst uppskattade och
bekraftade [F(2, 1033)=231.300, P=.000]. Till exempel svarade hela 96,4 %
av piloterna i Hogriskklimatklustret att det inte stimmer alls eller sérskilt bra
att ledningen intresserar sig for personalens hélsa och vélbefinnande, och 96 %
uppgav att det inte stammer att ledningen agerar som att de a4 mana om att
behalla sin personal. Bland piloterna i Lagriskklimatklustret &r det 46,8 % som
uppger att det inte stdmmer alls eller sarskilt bra att ledningen intresserar sig
for personalens hélsa och valbefinnande, medan 55,6 % uppgav att ledningen
inte alls agerar som att de & mana om att behalla sin personal.

En mer pataglig faktor avseende sékerhet och hélsa relaterar till hur en
organisation bemater sina piloter om de anmaler sig Unfit-for-flight (UF) eller
sjukskriver sig. | enkaten stélldes en fraga om piloterna skulle fa nagon slags
reprimand fran flygbolaget om de skulle behdva sjukanmala sig pa grund av
trotthet. En dryg tiondel av piloterna i hela undersékningsgruppen svarade ja
(12,6 %) medan resten svarade nej (87,4 %). Vid jamforelse mellan de olika
sakerhetsklimatklustren framkom aterigen stora och statistiskt sakerstallda
skillnader [y? (2)=120.477, p=.0001], dar Hogriskklimatklustret utmarker sig
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Figur 7. Reprimander och ersattning vid trétthet, Unfit-for-flight (UF) och
sjukskrivning. Svarsfrekvens i procent.
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pa ett negativt satt. Bland piloterna i detta kluster svarar en tredjedel (33,1 %)
att de skulle fa en reprimand, medan andelen i Mellanriskklimatklustret ar
7,5 % och 4,6 % i Lagriskklimatklustret. Liknande ménster, om &n med mindre
variationer mellan Hogriskklimatet och de andra tva klustren, framkommer
ocksa vad géller om piloterna far nagon ersattning om de rapporterar sig UF
[x? (2)=12.164, p=.002]. Bland piloterna i Hogriskklimatklustret ar det 40,7 %
som inte far nagon ersattning. | Lagriskklimatklustret & motsvarande andel
27,4 % medan det i Mellanriskklimatklustret ar 30,2 %. Det stélldes ocksa
fraga om piloterna far nagon ersattning om de sjukskriver sig. Svaren liknar
det som framkommer for fragan om erséttning for UF. Det &r statistiskt
sakerstallda skillnader mellan de olika sakerhetsklimatklustren [y?2 (2)=27.487,
p=.0001], dar 38,2 % av piloterna i Hogriskklimatklustret inte far nagon er-
sattning, medan motsvarande andel for Mellanriskklimatklustret och Lagrisk-
klimatklustret &r 24 respektive 19,5 %.

Psykosociala faktorer

Det finns ytterligare faktorer som spelar en viktig roll for saval uppkomsten av
stressrelaterad ohalsa som paverkan pé sikerheten. Huruvida anstallda upp-
lever att de kan framfdra synpunkter, kritik och att det finns en dppenhet i
organisationen ar en sadan central faktor. | det har avseendet ar det mycket
stora skillnader mellan de olika klustren av sakerhetsklimat. | indexet Tystnad
ingar fragor som handlar till exempel om piloterna drar sig for att framfora
kritiska synpunkter och om de far gehér om de framfor synpunkter som géller
arbetsmiljo och arbetsvillkor. I hela undersékningsgruppen svarade 61,7 % att
de inte far gehor om de framfor synpunkter kring arbetsmiljon (stammer inte
sérskilt bra/inte alls). Nastan en tredjedel (27,8 %) uppger att de drar sig for att
framfora kritiska synpunkter (stimmer bra/helt) och ytterligare 28 % uppger
att det stammer i viss man. Skillnaderna mellan de olika klustren av sékerhets-
klimat &r statistiskt sakerstallda [F(2, 1030)=381.771, P=.000], dar ver hélften

3,74
2,97

Hogriskklimat Mellanriskklimat Lagriskklimat

Figur 8. Tystnadsindex. Medelvarden pa fragor om tystnad (5-gradig svarsskala: 1 =
stammer inte alls, 3 = stimmer i viss man, 5 = stammer helt).
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(54,6 %) av piloterna i klustret Hogriskklimat uppger att det stdmmer bra eller
helt att de drar sig for att framfora kritiska synpunkter (ytterligare 27,1 % svara
i viss man). | klustret Lagriskklimat &r det 9,2 % som svara att drar sig for att
framfora kritiska synpunkter (stdmmer bra/helt), och i Klustret Mellanrisk-
klimat 27,6 %.

Liknande fragor ingar i Delaktighet som bland annat handlar om piloterna
har mojlighet att paverka vasentliga beslut som géller deras arbete och om de
uppmuntras att gora sina roster horda ndr de &r missndjda 6ver beslut som ror
deras arbete. Aven har ar skillnaderna mellan samtliga kluster statistiskt séker-
stéllda [F(2, 1023)=172.716, P=.000]. Aterigen &r det piloterna i Hogrisk-
klimatklustret som har sémst forutsattningar att vara delaktiga. Till exempel
svarar 66,5 % av piloterna detta kluster att det inte alls stimmer att de och
kollegorna uppmuntras att gora sina roster horda om de &r missndjda over
beslut som rér deras arbete, och ytterligare 23,1 % att det inte stammer sarskilt
bra. I Lagriskklimatklustret ar det 13,4 % som svara att de inte alls uppmuntras
att gora sina roster horda, och i Mellanriskklimatklustret &r det 34,1 %.

Betydligt béattre ser det ut vad galler socialt stod och arbetstrivsel. Det bor
dock noteras att det &r stora skillnader mellan de olika sakerhetsklimatklustren
aven for socialt stod och arbetstrivsel (Socialt stoéd [F(2, 1032)=329.644,
P=.000], Arbetstrivsel [F(2, 1035)=424.531, P=.000]). Medelvérdet i Hogrisk-
klimatklustret ligger pa 2,31 (arbetstrivsel) respektive 2,62 (socialt stod), vilket
motsvarar svarsalternativen mycket eller ganska daligt. Medelvardet i Lagrisk-
klimatklustret daremot ligger pa 3,78 (arbetstrivsel) respektive 3,80 (socialt
stdd), vilket betyder att piloterna hér svarat att det &r ganska bra.

Vad géller arbetstrivsel bdr dock noteras att det &r stora skillnader for de
olika delfragorna som ingar. | hela undersékningsgruppen svarar néstan tre-
fjardedelar (73,9 %) att de trivs ganska bra eller mycket bra med sitt arbete och
i princip alla anger (95,5 %) att de trivs bra med sina arbetskamrater. Den
narmaste chefen/ arbetsledningen trivs lite drygt hélften (51,1 %) ganska eller
mycket bra med, medan enbart 12 % trivs ganska eller mycket bra med sin
hogsta arbetsledning. Det ar ocksd mycket stora och statistiskt sakerstallda
skillnader mellan de olika sakerhetsklimatklustren for dessa fragor. | Hog-
riskklimatklustret uppger bara 42,7 % av piloterna att de trivs bra eller mycket
bra med sitt arbete, att jamféra med 90,1 % bland piloterna i Lagriskklimat-
klustret. Allra samst ser det ut i forhallande till chefer och hégsta ledningen. |
Hdogriskklimatklustret svarar bara 1,6 % att de trivs mycket bra med sin
narmaste chef/arbetsledare (ytterligare 13,5 % ganska bra), medan det bland
piloterna i Lagriskklimatklustret & 37,5 % som trivs mycket bra med sin
narmaste chef/arbetsledning (ytterligare 43,7 % ganska bra). | Hogriskklimat-
klustret ar det ingen (0 %) av piloterna som uppger att de trivs mycket bra med
den hogsta arbetsledningen (i Lagriskklimatklustret ar motsvarande siffra
6,7 %). Istallet svarar 92,1 % i Hogriskklimatklustret att de trivs ganska eller

28



mycket daligt med sin hogsta arbetsledning medan det &r 40,9 % av piloterna
i Lagriskklimatklustret som trivs ganska eller mycket daligt med sin hogsta
arbetsledning.
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Figur 9. Arbetstrivsel, trivsel med arbetskamrater, chefer och higsta arbetsledningen.
Svarsfrekvens i procent (avrundat till hela procent).

Halsa och sékerhetsklimat

Det finns flera faktorer i piloternas arbetsvillkor som &r oroande ur ett hélso-
och sékerhetsperspektiv. Resultaten visar att det finns stora skillnader i hur
arbetsvillkoren upplevs mellan olika sékerhetsklimatkluster. Piloterna i det
kluster som kallats Hogriskklimat uppfattar 6verlag sina arbetsvillkor sdémst,
och piloterna med den typen av arbetsvillkor borde darmed ha storst risk att
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utveckla ohalsa. Utifran de olika aspekter av halsa som undersokts i studien
visar resultaten ocksa genomgaende att piloterna Hogriskklimatklustret mar
samst: de upplever sig ha samst hélsa, &r minst aterhamtade, har mest stress-
relaterade besvér (om an i ganska lag grad) och mest arbetsrelaterade somn-
besvar. Dartill ligger de ocksa hogst med avseende pa angest och depression.
Aven om nivaerna &ven har ar ganska Iga sd maste det anses vara allvarligt
att angest och depression alls férekommer i den hér utstrackningen, och att det
ar sa stora skillnader mellan de olika sékerhetsklimatklustren.

Liksom for tidigare redovisade bakgrundsfaktorer sdsom kon, utbildning
och alder, finns det inga statistiskt sakerstéllda skillnader for halsorelaterade
individfaktorer mellan de olika sakerhetsklimatklustren. Detta styrker att det i
huvudsak ar arbetsvillkor och faktorer pa organisationsniva, snarare an
individfaktorer, som avgdr vad som karaktariserar de olika klustren. Det finns
till exempel inga statistiskt sakerstallda skillnader vad géller om piloterna tar
mediciner [x? (2)=2.840, P=.585], om de roker [? (2)=2.096, P=.351], snusar
[x? (2)=3.263, P=.196] eller i vilken utstrackning de ar fysiskt aktiva [F(2,
1011)=1.920, P=.147].

Halsa och arbetsformaga

Overlag kan piloternas halsa i den héar undersokningen betraktas som forhal-
landevis god. Det dr ocksa rimligt med tanke pa att det ar en undersoknings-
grupp som ar i yrkesarbete. Pa frdgan om hur de sjalva uppfattar sin egen hélsa
uppger 83,3 % att halsan ar god eller mycket god. Trots detta finns statistiskt
sékerstallda skillnader mellan de olika sékerhetsklimatklustren [F(2,
1018)=18.451, P=.000]. Skillnaderna bestar i att piloterna i Hogriskklimat-
klustret bedémer sin hélsa som samre jamfort med piloterna i de tva andra
klustren. | Hogriskklimatklustret anger 73,3 % att deras hdlsa ar god eller
mycket god, medan motsvarande andel i Lagriskklimatklustret &r 88,8 %. Nar
piloterna ombeds skatta sin arbetsférmaga pé en 10-gradig skala ligger medel-
vardet for hela undersokningsgruppen pé 8. Aven har finns statistiskt siker-
stéllda skillnader mellan samtliga sékerhetsklimatkluster [F(2, 1015)=57.145,
P=.000]. Piloterna i Hogriskklimatklustret skattar sin arbetsformaga som lagst
med ett medelvarde pa 7,49, medan medelvardet Mellanriskklimatklustret ar
7,90 och i Lagriskklimat-klustret 8,59. Aven pa frégan om piloterna har négra
kroniska sjukdomar (till exempel migran, hogt blodtryck, allergi) &r det
statistiskt sakerstallda skillnader mellan klustren [y? (2)=7.454, P=.024], men
har &r det piloterna i Mellanrisk-klimatklustret som i stdrst utstrackning anger
att de har kroniska sjukdomar. Lite drygt en fjardedel (25,9 %) av piloterna i
Mellanriskklimatklustret har nadgon kronisk sjukdom, medan motsvarande
andel &r 21,2 % i Hogriskklimatklustret och 17,8 % i Lagriskklimatklustret. |
hela undersokningsgruppen ar det 22,3 % av piloterna som har nagon kronisk
sjukdom.
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Tabell 7. Sjalvskattad halsa, arbetsformaga och kroniska sjukdomar.

Hogrisk-  Mellanrisk-  LAagrisk- Total F
klimat klimat klimat
Procent med god generell hdlsa 73,3 84,8 88,8 83,4 18,45 a
Arbetsformaga 1-10 7,49 7.9 8,59 8,04  57,15%
Procent med kronisk sjukdom 21,2 25,9 17,8 22 3,74 b
a.=p <001
b.=p<.05

Trotthet och aterhamtning

Vad géller trotthet och aterhamtning &r resultaten i den hér studien i stor
utstrackning i linje med vad som framkommit i tidigare studier. En majoritet
av piloterna &r trotta under arbetet: mer an hélften (57,4 %) uppger att de ofta,
mycket ofta eller alltid kdnner sig troétta under arbetsdagen och ytterligare
36,7 % sager att de ibland &r trotta under arbetsdagen. Hélften (50,3 %) av hela
undersokningsgruppen kanner sig utvilad och aterhamtad nar de borjar
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Figur 10. Aterhamtning i form av trétthet under arbetsdagen och aterhamtning vid
arbetets borjan. Svarsfrekvens i procent.
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arbeta. Har svarar 50,3 % att de ofta, mycket ofta eller alltid kénner sig
aterhamtade nar de borjar arbetet. Aven vad galler aterhdmtning och trétthet
finns statistiskt sékerstallda skillnader mellan de olika Klustren. Nér det galler
aterhamtning framgar att piloterna i Hogriskklimatklustret &r de som upplever
sig minst aterhdmtade medan piloterna i Lagriskklimatklustret ar mest
aterhamtade [F(2, 994)=97.980, P=.000]. Till exempel uppger bara drygt en
fjardedel (26,7 %) av piloterna i Hogriskklimatklustret att de ofta, mycket ofta
eller alltid kanner sig utvilade och aterhamtade nar de borjar arbetet, medan
nastan tre fjardedelar (71,9 %) av piloterna Lagriskklimatklustret ofta, mycket
ofta eller alltid kanner sig utvilade och aterhamtade nar de bérjar arbeta.
Anmarkningsvart ar ocksa att 76 % av piloterna i Hogriskklimatklustret ofta,
mycket ofta eller alltid k&nner sig trétta under arbetsdagen medan motsvarande
andel i Lagriskklimatklustret ar 39,7 % och 61,4 % i Mellanriskklimatklustret.

Stressrelaterade besvar

Stressrelaterade besvar forefaller inte vara nagot stort problem for de piloter
som ingar i den hér studien. Medelvardet for Stressrelaterade besvar ligger for
hela undersokningsgruppen pa 1,96, vilket motsvarar att de svarat att de sallan
eller mycket sallan har négra besvdr. Aven har ar det dock statistiskt
sakerstallda skillnader mellan samtliga kluster med mest besvar bland piloterna
Hogriskklimatklustret [F(2, 979)=68.871, P=.000]. Om de stressrelaterade
besvédren delas upp i specifika besvérsgrupper som vark, trotthet samt
kognitiva besvar i form av koncentrations- och minnessvarigheter, blir mon-
stret detsamma vad géller skillnaderna mellan de olika sékerhetsklimat-
Klustren. Aterigen &r det piloterna i Hogriskklimatklustret som anger att de har
mest vark, ar tréttast och uppger mest kognitiva besvar (sdsom koncentrations-
och minnessvarigheter). Aven om medelvardena generellt &r laga ar skillna-
derna mellan samtliga Kluster statistiskt sakerstallda. Till exempel uppger
37,6 % av piloterna i Hogrisk-klimatklustret att de den senaste manaden ofta,
mycket ofta eller alltid besvarats av vark i ryggen. Bland piloterna i Lagrisk-
klimatklustret ar det 12,4 % och i Mellanriskklimatklustret 25,6 %. En tredje-
del (32,1 %) av piloterna i Hogrisk-klimatklustret uppger ocksa att de den
senaste manaden ofta, mycket ofta eller alltid besvarats av smnsvarigheter.
Motsvarande siffra for piloterna i Lagrisk-klimatklustret &r 6,1 %, och 15,6 %
Mellanriskklimatklustret.

Psykisk halsa

I enkiten stalldes ocksa ett antal fragor som handlade om piloternas psykiska
hilsa. P& fragan om de nagon gang sett tecken pa psykisk ohalsa hos ndgon av
sina pilotkollegor som skulle kunna paverka flygsakerheten (till exempel
humor-forandringar eller beteenden de inte kanner igen) ar det statistiskt
sékerstéllda skillnader mellan samtliga kluster [F(2, 1027)=46.297, P=.000]. I
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Hogrisk-klimatklustret &r det 18,1 % av piloterna som uppger att de sett flera
sadana kollegor och 59,3 % uppger att de har sett ndgon enstaka. Jamférelsevis
ar det 2 % av piloterna i Lagriskklimatklustret som har sett flera sadana
kollegor och 44,9 % som har sett nagon enstaka. Nagra regelbundna kontroller
av piloternas psykiska hélsa tycks inte genomforas i nagon storre utstrackning.
I hela undersokningsgruppen svara 95,6 % att det inte gors pa det bolag dér de
arbetar. Skillnaderna mellan sékerhetsklimatklustren &r &ven har statistiskt
sakerstallda [x? (2)=16.911, P=.000]. | Hogriskklimatklustret uppger 97,2 %
av piloterna att det inte gors pa det bolag dar de arbetar, i Mellanrisk-
klimatklustret a&r motsvarande siffra 97,7 % och i Lagriskklimatklustret ar det
91,9 %.

I Hogriskklimatklustret uppger néstan en fjardedel (22,9 %) att de k&nner
viss eller stark olust infor arbetet nar de &ar pa vag till sitt arbete. Har ar
skillnaderna mycket stora mellan de olika sdkerhetsklimatklustren [F(2,
1016)=109.401, P=.000]. | Lagriskklimatklustret uppger endast 2,9 % av pilot-
erna att de kénner viss eller stark olust och medan det &r 8,1 % i Mellanrisk-
klimatklustret. | Lagriskklimatklustret &r det ocksa 86,9 % av piloterna som
uppger att de kanner sig glada och positiva vid tanken pa arbetet som vantar,
medan motsvarande siffra i Hogriskklimatklustret &r 40,8 % och 66,1 % i
Mellanriskklimatklustret. Aven hilsobeteenden skiljer sig at mellan de olika
sakerhetsklimatklustren. P4 frdgan om piloterna brukar dricka alkohol for att
kunna somna nér de har 6vernattningar svarar 7,5 % av piloterna i Hogrisk-
klimatklustret ja, medan motsvarande siffra ar 0.9 % i Lagriskklimatklustret
och 2,7 % i Mellanriskklimatklustret. Skillnaderna mellan samtliga Kluster &r
statistiskt sakerstallda [? (2)=20.140, P=.000]. | hela undersokningsgruppen
uppger 3,2 % att de brukar dricka alkohol for att kunna somna nér de har
évernattningar. Skillnaderna &r ocksa statistiskt sakerstéllda vad galler om
piloterna tar somnmedel for att kunna somna nar de har Gvernattningar [y?
(2)=16.142, P=.000]. Bland piloterna i Hogriskklimatklustret tar 6,7 % sémn-
medel, i Mellanriskklimatklustret ar det 3,6 % och i Lagriskklimatklustret
0,6 %.

I enkéten anvandes ocksa ett sjalvskattningsinstrument (HADS) som ger
information om symptom pa angest och depression. Personer som far 7 poang
eller lagre pa delskalorna bedoms inte ha ndgon angest eller depression, mellan
8 och 10 poing betraktas som gransfall och kan indikera angest- eller depres-
sionstillstand. Personer som har 11 poéng eller mer har sannolikt depression
eller ngest av Klinisk betydelse. | den har studien ar det 2,9 % av piloterna
som har 11 poang eller mer pa skalan fér depression och 3 % som har 11 poéng
eller mer pa skalan for angest, det vill saga som sannolikt har en depression av
klinisk betydelse. Ytterligare 7,1 % (depression) respektive 8,6 % (angest) ar
gransfall, vilket innebar en indikation pa tillstdnd av &ngest eller depression
bland piloterna.
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Medelvardet for depression for piloterna ligger pa nastan samma niva som
for populationen generellt i Sverige. Det ar nagot ovantat med tanke pa de
selektionsprocesser som gors vid anstallning av piloter och de regelbundna
medicinska kontroller som ska goras. | hela undersékningsgruppen 1ag medel-
vardet pa 3,77 for angest och 3,38 pa depression. Det finns dock stora och
statistiskt sakerstallda skillnader mellan de olika sakerhetsklimatklustren bade
for angest [F(2, 1008)=34.989, P=.000] och for depression [F(2, 1004)=
66.502, P=.000]. Piloterna i Hogriskklimatklustret har exempelvis ett medel-
varde pa 4,81 for angest medan motsvarande siffra for piloterna i Lagrisk-
klimatklustret ar 2,82. Skillnaderna for depression &r &nnu storre skillnader:
har & medelvardet 4,94 i Hogriskklimatklustret och 2,23 i Lagriskklimat-
klustret.

Utifran de gransvarden som finns innebér det att det &r 6,6 % av piloterna
i Hogriskklimatklustret som sannolikt har angest av klinisk betydelse medan
det bara &r 1,2 % av piloterna i Lagriskklimatklustret och 2,4 % i Mellanrisk-
klimatklustret. Ytterligare 15,6 % av piloterna i Hogriskklimatklustret &r
gransfall, det vill saga nivaerna indikerar mojlig forekomst av angest. | Lag-
riskklimatklustret ar det 3,7 % av piloterna som ligger i granszonen. Vad galler
depression ar vardena liknande: i Hogriskklimatklustret &r det 6,9 % som sann-
olikt har depression av Klinisk betydelse, i Lagriskklimatklustret ar det 0,9 %
och i Mellanriskklimatklustret 1,7 %. Ytterligare 13,5 % av piloterna i Hog-
riskklimatklustret &r gransfall medan det &r 2,9 % i Lagriskklimatklustret och
6,7 % i Mellanriskklimatklustret dér resultaten indikerar att mdjlig depression
foreligger.
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Figur 11. Medelvarden for symtom pa angest och depression (Hospital Anxiety and
Depression Scale).
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Séakerhetsbeteende och incidenter

Sé& har langt har resultaten i flera viktiga avseenden visat pé tydliga och
statistiskt sakerstéllda skillnader mellan piloterna i de olika sékerhetsklimat-
klustren vad géller arbetsvillkor och hélsoutfall. Fragan &ar hur det ser ut vad
géller utfall kopplade till sakerhet, och mer specifikt incidenter, rapportering
och beteenden som paverkar flygsikerheten? Det visar sig att monstren fran
tidigare resultat upprepas dven har. Genomgaende forefaller resultaten for
Hogriskklimatklustret peka pa betydligt hogre grad av riskbeteenden och grad
av incidenter jamfort med de ovriga tvéa klustren.

Incidenter och rapportering

Rapportering av luftfartshandelser och incidenter ar ett gangse sétt att mata
sakerhet pd, och rapporteringen sker ofta saval inom flygbolagen som till
Transportstyrelsen. | tidigare studier, och ocksa fran myndigheternas sida, har
det patalats att det sannolikt finns ett stort morkertal i de formella registren
dver rapporterade handelser. | enkaten stalldes darfor en 6ppen fraga om hur
manga luftfartshandelser piloterna hade varit med om som paverkade eller
kunde ha paverkat flygsakerheten. | hela undersokningsgruppen var det 14,2 %
som inte varit med om néagra handelser alls. For resterande gruppen lag
medelvardet pa 9,6 handelser. Skillnaderna mellan de olika sakerhetsklimat-
klustren &r dock stora [F(2, 988)=8.070, P=.000]. I Hogriskklimatklustret hade
piloterna i genomsnitt varit med om 14,4 héandelser. Bland piloterna i Lé&g-
riskklimatklustret handlade det i medeltal om 5,4 hé&ndelser, medan mot-
svarande siffra for Mellanriskklimatklustret var 10,3 handelser. Vad galler
antal faktiska incidenter som paverkade flygsdkerheten var det 40,4 % i hela
undersokningsgruppen som inte hade varit med om nagra incidenter alls.
Genomsnittet for den resterande gruppen var 2,2 incidenter. Aven har &r
skillnaderna mycket mellan Hogriskklimatklustret och de tva andra klustren
[F(2,1004)=10.785, P=.000]. Piloterna i Hogriskklimat-klustret hade i genom-
snitt varit med om 3,5 incidenter medan motsvarande siffra for Mellan-
klimatklustret var 1,9 och Lagriskklimatklustret 1,6. Nastan tva tredjedelar (72
%) av piloterna i hela undersokningsgruppen rapporterade dessa incidenter,
17 % rapporterade enbart de lite allvarligare och 11 % rapporterade inte alls.
Skillnaderna &r statistiskt sakerstallda mellan Lagrisk- och Hogriskklimat-
klustren [F(2, 982)=3.335, P=.036], dir 78,5 % av piloterna i Lagriskklimat-
klustret rapporterade alla incidenter och 63,5 % av piloterna i Hogriskklimat-
klustret gjorde det.

Tre fjardedelar (75 %) av alla piloter som deltog i undersokningen svarade
att det under de senaste 12 méanaderna hade hant att de pé& grund av att de kant
sig trotta/ slitna/oldmpliga av andra skal gjort fel i cockpit under tjanstgoéring.
I linje med detta uppgav ocksa 68 % att det under de senaste 12 manaderna
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Hogriskklimat Mellanriskklimat Lagriskklimat

W Hur manga luftfartshandelser som piloterna har varit med om som
paverkade eller kunde ha paverkat flygsakerheten

M Hur manga faktiska incidenter som paverkade flygsakerheten
piloterna har varit med om

Figur 12. Antal luftfartshandelser och incidenter. Medelvérden.
Trotthet och misstag

18,8
12,3
9,2
8,1
6,8
3,6

Hogriskklimat Mellanriskklimat Lagriskklimat

W Trotta/sliten/andra skél gjort fel i cockpit under tjanstgoring

W Trotta/sliten tankt tanken att inte borde vara i tjdnst

Figur 13. Trotthet och sékerhet. Medelvérden i de olika sakerhetsklimatklustren.
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intraffat att de under flygning ként sig sa trotta/slitna/olampliga av andra skal,
att de tankt tanken att de inte borde ha varit i tjdnst. Déremot &r det bara en
fjardedel (25 %) som under de senaste 12 manaderna anmalt sig som Unfit for
flight (UF), pa grund av ackumulerad trétthet eller olamplighet av andra skal,
och 30 % som under de senaste 12 manaderna sjukanmalt sig for att de varit
for trotta/slitna/olampliga av andra skal.

Skillnaderna mellan de olika sékerhetsklimatklustren &r stora dven i dessa
avseenden. Piloterna i Hogriskklimatklustret har till exempel gjort fel i cockpit
under tjanstgoring i genomsnitt 19 ganger de senaste 12 manaderna pa grund
av att de ként sig trotta/slitna/olampliga av andra skél, medan genomsnittet for
piloterna i Lagriskklimatklustret gjort fel i genomsnitt 9 ganger [F(2, 575)=
11.206, P=.000]. P4 liknande satt ser det ut vad géller om det intraffat att de
under flygning kant sig sa trotta/slitna/olampliga av andra skal, att de tankt
tanken att de inte borde ha varit i tjanst vid detta tillfalle/dessa tillfallen [F(2,
574)=4.090, P=.017]. For piloterna i Hogriskklimatklustret hade detta hént i
genomsnitt 8 ganger medan motsvarande siffra for piloterna i Lagriskklimat-
klustret var knappt 4 ganger (3,6).

Det finns ocksa statistiskt sakerstéllda skillnader vad géller om piloterna
anmalt sig som UF pa grund av ackumulerad trétthet/fatigue/olamplighet av
andra skal [F(2, 261)=4.518, P=.012]. Piloterna i Hogriskklimatklustret hade i
genomsnitt anmalt sig som UF i genomsnitt lite drygt 2 ganger de senaste 12
manaderna (2,12), medan piloterna i Lagriskklimatklustret i genomsnitt gjort
det 1,4 ganger. Har &r det vart att notera att det endast ar 25 % av alla piloter
som anmalt sig som UF. Piloterna i Hogriskklimatklustret hade sjukanmalt sig
for att de har varit for trotta/slitna/olampliga av andra sk&l i genomsnitt 2,4
ganger de senaste 12 manaderna, medan motsvarande siffra for Lagriskklimat-
klustret var 1,6 ganger [F(2, 291)=6.585, P=.002]. Det fanns ocksa statistiskt
sékerstallda skillnader mellan de olika sékerhetsklimatklustren vad galler om
piloterna under de senaste 12 manaderna dasat till/somnat i cockpit utan att
det var avtalat med deras FC/FO [F(2, 328)=6.470, P=.002]. | Hogrisk-
klimatklustret hade det hant i genomsnitt 8,5 ggr och i Lagriskklimatklustret
4,8 ggr. | hela underséknings-gruppen svarade 63 % att det aldrig hant.

(Fel)beddémningar

Ett annat satt att undersoka flygsakerhet &r att stalla fragor om piloternas
beteenden, och da sarskilt forhallandet mellan faktiskt beteende och vetskapen/
6nskan om hur en pilot borde och vill agera. Detta i sin tur &r avhangigt hur
arbetsvillkor, resurser och incitament ser ut i organisationen, det vill sdga de
forutsattningar som finns for att det ska ga att agera pa ett sakert satt. Forut-
sattningarna i dessa avseenden &r vésentligt olika for piloterna i olika
sakerhetskluster. | enkaten stalldes fragan om hur manga ganger under de
senaste 12 manaderna det hade hant att piloterna pabérjat en flygning, trots

37



att de varit for trotta/slitna/olampliga av andra skal. | hela undersoknings-
gruppen hade det i genomsnitt hant 3,7 ganger, och liksom tidigare fanns
statistiskt sakerstéllda skillnader mellan de olika sakerhetsklimatklustren [F(2,
1005)=17,197, P=.000]. Piloterna i Hogriskklimatklustret hade i genomsnitt
pabdrjat en flygning 5,8 ganger under de senaste 12 manaderna trots att de varit
for trotta eller olampliga av andra skal, medan piloterna i Lagriskklimatklustret
gjort det i genomsnitt 1,9 ganger. Fragan stalldes ocksa hur manga ganger
under de senaste 12 manaderna det hade hant att piloterna pabdrjat en
flygning trots att de med tanke pa sitt halsotillstand egentligen borde ha
sjukskrivit sig. Genomsnittet for samtliga piloter var 1,4 ganger, aterigen med
statistisk sakerstéllda skillnader mellan de olika sékerhetsklimatklustren F(2,
1000)=39,441, P=.000]. Genomsnittet i Hogriskklimatklustret var 2,4 ganger
medan motsvarande antal for piloterna i Lagriskklimatklustret inte ens var en

gang (0,7).

Diskussion och slutsatser

Utifran syftet att undersoka piloters uppfattningar av sakerhetsklimat och
beskriva hur sdkerhetsklimatet &r relaterat till piloters arbetsvillkor, hélsa och
sakerhetsbeteende, visar foreliggande studie pa patagliga och statistiskt saker-
stallda skillnader mellan olika kluster av sakerhetsklimat. Piloter i det som
kallats Hogriskklimatkluster hade genomgaende samre arbetsvillkor, samre
héalsa och samre aterhamtning, hogre nivaer av angest och depression, fler
incidenter och misstag och farligare sékerhetsbeteenden &n piloterna i de
kluster som benamnts Lag- respektive Mellanriskklimat. Utover att skillna-
derna var statistiskt sékerstallda var de ocksa forvanansvart stora. Till exempel
uppgav drygt en tredjedel av piloterna i Hogriskklimatklustret att de riskerade
att f& en reprimand om de sjukskrev sig pa grund av trotthet, medan mot-
svarande endast gallde 4,6 % av piloterna i Lagriskklimatklustret. Ett annat
exempel avser halsa och da narmare bestamt det faktum att 6,9 % av piloterna
i Hogriskklimatklustret 1ag inom gréansvarden for vad som kan betraktas som
klinisk depression medan motsvarande siffra for piloterna i Lagriskklimat-
klustret var 0,9 %.

Resultaten visar ocksa tydligt att de statistiskt sékerstallda skillnader som
konstaterades mellan sakerhetsklimatklustren genomgaende och i huvudsak
gdr bortom individrelaterade faktorer. Det innebér att de skillnader som fram-
kommit mellan olika aspekter av arbetsvillkor, hédlsa och sékerhetsbeteende
mellan de olika sdkerhetsklimatklustren saknade ndgon genomgaende mot-
svarighet avseende faktorer pa individniva. Det fanns alltsa inga genomgéende
och statistiskt sakerstallda skillnader med avseende pa kan, utbildning eller
halsobeteenden (roka, snusa, fysisk aktivitet). De skillnader som framkom
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handlade om alder, ar i yrket och antal flygtimmar och var snarare i motsatt
riktning mot vad som kunde forvéntas. Det innebér att fler erfarna och &ldre
piloter aterfanns i Hogriskklimatklustret. Det har kan naturligtvis tolkas som
att de aldre piloterna med fler flygtimmar och manga ar i yrket ar mer medvetna
om sékerhetsproblematik jamfort med yngre kollegor med farre flygtimmar
och ar i yrket. P4 liknande sétt skulle &ldre piloter ocksa kunna ha andra
jamforelsepunkter och genom att ha flera anstéllningsar ocksa komma ihag och
kunna relatera till hur det varit tidigare inom flygbranschen. Likvél bidrar
resultaten till att ge bade en nyanserad och tydlig bild av trafikpiloters arbets-
villkor. De stora skillnaderna mellan de olika sakerhetsklimatklustren vad
géller upplevda arbetsvillkor och sjalvskattad hélsa ger en indikation om att
forutsattningarna for ett flygsékert arbete kan te sig vasentligt olika for
piloterna.

Sammantaget &r resultaten i flera avseenden bekymmersamma vad géller
piloters arbetsvillkor, hélsa och for flygsakerheten. | vissa fall &r resultaten
anmérkningsvérda. Att piloterna exempelvis uppger att deras arbetsgivare
brutit mot det regelverk som reglerar flygande personals arbetstid och vilo-
perioder borde inte forekomma alls, och att det &r en sa stor andel (néstan tva
tredjedelar) i klustret Hogriskklimat &r oroande.

Likasa ar det bekymmersamt att en tredjedel av piloterna i Hogriskklimat-
klustret anger att de skulle fa en reprimand om de sjukskrev sig eller anmélde
sig som ”Unfit” pa grund av trotthet. En mycket central riskfaktor for flyg-
sékerheten som framtréder tydligt i resultaten handlar om just tystnad, rédsla
for reprimander och bristande kommunikation. | flera studier av verksamheter
inom offentlig sektor i Sverige framgar att mojligheten att framfora synpunkter
och kritik har minskat (Astvik et al., 2013; Aronsson & Bejerot 2014).
Forskningen visar att det finns styrformer i form av normer, varderingar och
incitament som ger “tysta” arbetsplatser ddr varken medarbetare eller chefer
far, ges mojlighet eller vagar fora fram kritik eller redogora for brister som ar
viktiga for verksamheten. Liknande resultat framkommer hédr avseende
piloterna: i hela undersoknings-gruppen svarade 61,7 % att de inte far gehor
om de framfor synpunkter kring arbetsmiljon och néstan en tredjedel uppgav
att de drar sig for att framfora kritiska synpunkter. 1 Hogriskklimatklustret var
andelarna hdgre.

Ett gott flygsékerhetsklimat &r avhangigt att det finns en god kommunika-
tion och forutsattningar fér sund rapportering av incidenter som ger de
anstallda mojlighet att agera och fatta beslut utan radsla for skuldbeldggande
eller for att betraktas som besvérliga eller illojala. Ett gott sékerhetsklimat
praglas bland annat av att den hdgre ledningen och chefer prioriterar — och
agerar for att hantera — riskfaktorer for hélsorelaterade problem, tar problem-
signaler frdn medarbetare pa allvar och ocksa har rutiner for att fanga upp
sadana problemsignaler. Det &r tydligt att piloterna i den har studien inte
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uppfattar att det sker i deras organisationer. P& pastdendet “ledningen intres-
serar sig for personalens hilsa och vélbefinnande” ar det endast 9 % i hela
undersdkningsgruppen som uppger att det stimmer helt eller bra. Inte heller
upplever piloterna att ledningen agerar som att de &r mana om att behalla sin
personal, hér &r det bara 7,6 % som uppger att det stdmmer bra eller helt. |
Hogriskklimatklustret ar det ingen (0 %) som angett att det stimmer att
ledningen intresserar sig for personalens hélsa och valbefinnande. Aven nar
det géller fragor om hur piloterna trivs med den hogsta arbetsledningen visar
resultaten pa stora problem: nastan tva tredjedelar av piloterna i hela under-
sokningsgruppen trivs mycket eller ganska daligt med den hdgsta arbets-
ledningen.

De stora skillnaderna mellan sékerhetsklimatklustren vad géller piloternas
sékerhetsbeteenden ger en indikation om att sékerhetsklimatet och arbets-
villkoren &r relaterade till piloternas forutsattningar att agera pa ett sakert satt.
Né&r det géller de olika aspekter av sakerhetsutfall som analyserades hade
piloterna i Hogriskklimatklustret i genomsnitt dubbelt si manga, eller &nnu
fler, luftfartshandelser, incidenter, felaktigheter i cockpit, tankar pa att de inte
borde vara i tjanst, tillfallen da de dasat till utan att det var dverenskommet och
tillfallen da de paborjat flygningar trots att de varit for trotta, sjuka eller
oldmpliga av andra skal. Det ar viktigt att podngtera att &ven om det &r
piloternas individuella sakerhetsbeteenden som mats sa ar det arbetets villkor
och det klimat i vilken individer formar en forstaelse av arbetet som maste
uppmérksammas och forandras for att kunna forbattra flygsakerheten. Séker-
hetsklimat handlar om hur de normer, varderingar, policyarbete och beteenden
som praglar en organisation uppfattas (Dollard & Bakker, 2010). Det innebér
att det ar dessa som maste synliggoras for att kunna och sedan utsattas for
kritisk granskning. Det &r ocksa en vag bort fran en individualisering av risk i
form av exempelvis en enskild individs psykiska ohélsa som ofta lyfts fram
som den storsta riskfaktorn i sékerhetsyrken. Medan till exempel flyghaveriet
i franska Alperna fick omedelbara konsekvenser i form av nya regler och
rutiner for piloters arbete i cockpit, har aterkommande och tdmligen alarm-
erade rapporter om piloters forsamrade arbetsvillkor och dkade trotthet/ohdlsa
fatt ga obemarkt forbi och atgarder saknas fortfarande.

Piloters psykiska halsa ska sjalvklart tas pa storsta allvar. Det finns om-
fattande och valetablerad kunskap om vilka faktorer i den psykosociala arbets-
miljon och arbetsorganisationen som medfor dkad risk for psykisk ohélsa. |
resultaten fran den har studien framgar att trafikpiloternas arbetsmiljo inklu-
derar manga av de faktorer som kopplats till en 6kad risk for angest, depression
och stressrelaterad ohalsa. Resultaten ar ocksa i linje med tidigare forskning
avseende piloter och depression som visar att piloter som grupp &r lika ben&gna
till psykisk ohdlsa som befolkningen generellt, trots de medicinska kontroller
som piloter genomgar. Den hér studien bidrar dock till att ytterligare belysa att
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det & mycket stora skillnader i piloters psykiska hélsa beroende pa vilken typ
av arbetsvillkor och sékerhetsklimat de uppfattar att de arbetar i. Det &r
anmadrkningsvart att det bland piloterna i Hogriskklimatklustret finns fler
individer som ligger inom gransvardet for klinisk depression (6,6 %) &n vad de
gor i befolkningen i Sverige generellt (6 %). Ytterligare 13,5 % utgdr gransfall.
Bland piloterna i Lagriskklimatklustret daremot &r férekomsten av depression
mycket l1ag. Har &r det bara 1,2 % som nar gransvardet for klinisk depression.
Det hér kan stéllas i relation till en nyligen publicerad studie om piloters
psykiska hélsa (Wu et al., 2016) dar hela 13,5 % av piloterna i undersdknings-
gruppen lag inom gransvardet for vad som bedéms motsvara klinisk depres-
sion.

Nar det galler tillforlitligheten i resultaten fran den har studien tenderar
resultaten generellt att vara nagot snedvridna at det positiva hallet, bade vad
galler halsoutfallen men &ven med avseende pa arbetsvillkor och sakerhets-
beteende. Skélen till en sédan “ndjdhetsbias” hianger bland annat samman med
att en hog andel av de svarande hade fast anstéllning och att det endast gick att
na ut till piloter med svenskt flygcertifikat. Det gor att piloter i Sverige som av
olika anledningar har certifikat i andra lander inte ingar i studien. | en tidigare
studie, den sa kallade Gent-studien (Jorens et al, 2015) framkom att det var
piloter utan fast anstélining som hade sdmst arbetsvillkor och sémst méjlig-
heter att fatta sakerhetsméassiga beslut.

Aven om en tvérsnittsstudie som den har omajliggor slutsatser avseende
sambandens riktning och viss forsiktighet alltsa behdvs vad galler de slutsatser
som kan dras avseende orsakssamband ger resultaten likval en relevant och
tydlig bild av de samband som finns mellan hur sékerhetsklimat uppfattas och
sjalvrapporterade arbetsvillkor, hdlsa och flygsékerhet bland trafikpiloter.
Resultaten visar patagliga variationer mellan de olika sakerhetsklimatklustren
vad galler piloternas arbetsvillkor, hélsa och sékerhetsbeteende. Forsknings-
massigt ger studien en god utgangspunkt och tydlig riktning for fortsatta
analyser och vidare forskning. | kommande steg finns goda méjligheter att
utdka och fordjupa kunskapen om vilka faktorer som utgor storst risk for
piloters ohalsa och for flygsakerheten. En viktig fraga handlar exempelvis om
relationen mellan piloternas arbetsvillkor, forekomsten av depression och
flygséakerhet dér det &r angeldget att klargora vilka faktorer som dkar risken for
depression men ocksa i vilken grad det finns ndgot samband mellan depression
och sékerhetsbeteende. Fordelningen av piloter i olika klustergrupper liksom
de stora skillnaderna mellan klustergrupperna i arbetsvillkor, halsa och saker-
hetsheteende ger ocksa ny kunskap av praktisk relevans. Med utgangspunkt i
foreliggande studie ar det exempelvis mojligt for olika flygbolag att undersoka
vilken typ av sékerhetsklimat som préglar den egna organisationen och relatera
den till risker och mojligheter for fortsatt organisatoriskt utvecklingsarbete. Ur
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ett praktiskt sékerhets- och arbetsmiljoperspektiv synliggor studien darmed en
rad konkreta forhallanden som ar mojliga att forandra.

Sammanfattning

Flygmarknaden har sedan slutet av 1990-talet genomgatt genomgripande av-
reglering och férandring och &r idag hart konkurrensdriven. Som en f6ljd har
flygbolagen utvecklat affairsmodeller med nya anstéliningsformer och nya sétt
att organisera verksamheten. For trafikpiloterna har det inneburit férandrade
och ofta férsamrade anstéllnings- och arbetsvillkor. Myndigheter i Sverige och
internationellt ser potentiella sakerhetsrisker i avregleringen och de nya afférs-
modellerna som alltsd kan vara férenade med forsamrad flygsakerhet. Syftet
med den hdr studien var att undersdka trafikpiloternas uppfattning av séker-
hetsklimat, samt att belysa hur olika typer av uppfattat sékerhetsklimat hanger
samman med piloters arbetsvillkor, hélsa och med flygsékerhet. Data samlades
in genom sjalvrapporter i enkat med en total svarsfrekvens pa 46 %. Resultaten
visar tydliga skillnader mellan olika typer av sékerhetsklimat. En Klusteranalys
resulterade i tre tydliga Kluster av sakerhetsklimat som bendmndes "Hogrisk-
klimat*, “Mellanriskklimat* och “Lagriskklimat”. Hogriskklimatklustret far
ses som en riskgrupp for flygsékerhet i och med att det karaktériserades av
bristande rapporterings- och larklimat, bristfallig kommunikation och séker-
hetsengagemang, otillrackligt med olika resurser for ett gott sdkerhetsarbete
och brister i det systematiska sakerhetsarbetet. Resultaten visade ocksa pa-
tagliga variationer mellan de olika klustren vad géller piloternas arbetsvillkor,
hélsa och sakerhetsbeteende. Piloter som tillnérde Hogriskklimatklustret
rapporterade genomgaende samre arbetsvillkor, samre halsa och aterhdmtning,
hogre nivaer av angest och depression, fler incidenter och misstag och farligare
sékerhetshbeteenden an ovriga piloter. Ur ett praktiskt sakerhets- och arbets-
miljoperspektiv synliggor studien en rad konkreta forhallanden som ar majliga
att foréndra.
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