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Bivab ar ett samverkansbolag, bildat 1992 och som &gs av ett 30-tal Bussbolag (deldgare). Idag har Bivab ungefar
725 bussar fordelat pa ett 60-tal trafikavtal i sodra delen av Sverige. Omsattningen ar arligen pa ca 1,3 miljarder
och drygt 780 bussar ingar i avtalstrafik som &r férdelat pa 50 trafikavtal. 1 800 chaufférer kor dagligen och totalt
ar det 1 600 medarbetare som ser till att resenarerna kommer fram pa ett tryggt och sakert satt. Bivab verkar i
sodra Sverige och samarbetspartners ar: SJ, Vasttrafik, Hallandstrafiken, Kalmar lanstrafik, Jonkdpings lanstrafik,
Lanstrafiken Orebro, Lanstrafiken Kronoberg, Ostgétatrafiken och ett 20-tal kommuner.

Samverkan &r anledningen till att Bivab bildades och ett av vara ledord. Genom att ga samman kan vi effektivisera,
rationalisera och skapa Iénsamhet. Med omkring 30 deldgare dar alla ar vana att driva bussbolag genomsyras
bolaget av en kdnsla av entreprendrskap. Erfarenheten fran vara deldgare gor att det finns mycket kompetens.
Oavsett om det handlar om att ta oss an ett nytt uppdrag, bygga en ny depa eller géra stora gemensamma inkop sa
finns det oerhord kraft i kunskapen och kompetensen som finns samlad. Det personliga engagemanget gor att vi ar
snabba att stdlla om och méta kundens krav. Finns det ingen férare som kan ta turen satter sig VD bakom ratten.

Genom samverkan vill vi erbjuda attraktiva persontransportldsningar for i huvudsak upphandlad trafik, dar
personligheten och det smaskaliga i kombination med det stora foretagets fordelar ger hogsta kvalitet och stort
engagemang. Pa sa vis utvecklar vi affarer tillsammans med vara uppdragsgivare och skapar en l6nsamhet som ger
kraft till utveckling och stabilt 4gande. Vi vill vara den mest attraktiva arbetsgivaren och samarbetspartnern med
en l6nsam tillvaxt.

Bivab har idag tva huvudsakliga affarsomraden: Upphandlad linjetrafik och skolskjutstrafik. Upphandlad linjetrafik
ar vart storsta affarsomrade. Det innebar att vi kor for trafikhuvudman runt om i landet. | dagslaget kor vi for
Visttrafik, Jonkdpings Lanstrafik, Lanstrafiken Orebro, Lanstrafiken Kronoberg, Hallandstrafiken, Kalmar Lans Trafik
och Ostgotatrafiken. Vart andra affirsomrade &r skolskjutstrafik dar vi ser till att skolbarnen kommer till och fran
skolan pa ett sdkert satt varje dag. | dagslaget har vi 26 pagaende avtal med kommuner runt om i landet.

Vi stravar efter att vara en god partner, en god leverantor, en bra arbetsgivare och samhiallsaktor som vill uppna
vara kunders, partners och medarbetares krav och forvantningar. Detta uppnar vi genom ett systematiskt och mal
fokuserat arbete i samverkan och med kunden i fokus. Vi arbetar i enlighet medenlighet med 1SO 9001, ISO 45001,
ISO 14001 samt I1SO 39001.
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1. Inledning

Denna rapport ar framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets skyltfond. Standpunkter,
slutsatser eller arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattarna och éverensstammer inte
med noédvandighet med Trafikverkets standpunkter, slutsatser eller arbetsmetoder inom
rapportens dmnesomrade. Forfattarna vill tacka Skyltfonden som investerade i ett projekt for
utveckling av sakerhetskultur inom bussbranschen.

Det hela bérjade med att Mia Ellison, KAMS-ansvarig (Kvalitet-, arbetsmiljé-, miljo- och
trafiksdkerhetsansvarig) pa Buss i Vast (Bivab) tog kontakt med Christina Stave, forskare pa VTI,
Statens vag- och transportforskningsinstitut, efter Tylésandseminariet 2018. De fick ett
gemensamt mal och ansdkte om att driva ett sdakerhetskulturprojekt, som under de tva forsta
aren leddes av VTI och slutrapporterades i VTIs PM 2021:1. Under 2021 fick projektet en
forlangning, under detta ar leddes projektet av Bivab.

Under Mia Ellisons ledning har Bivab lyckats genomfdra en sdakerhetsresa med en grupp av sina
delagare. Vi tackar VD Christer Pettersson som bidragit till projektet samt alla deltagande
bussforetag med ledare och alla deras forare. Projektet genomfordes under Corona-pandemin
med ekonomiska pafrestningar och paverkan pa kollektivtrafiken vars verksamhet ar en viktig
del av samhallets transportsektor och som star for sakerhet och hallbarhet.

Goteborg februari 2022

Mia Ellison
Projektledare
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2 Sammanfattning

Projektet har haft som mal att utveckla sakerhetskulturen i en grupp bussforetag. Enkat-
matningar visar att attityder till ledningens information om sakerhet och férarnas kunskap om
foretagens sakerhetsmal, men dven till forarnas hastighetshallning, har signifikant forbattrats
sedan projektstart for nagra ar sedan. Under 2021 har tekniska fleetsystem utvecklats for att
mata och f6lja upp hastighet. Framéver kommer uppfoljning av bransleférbrukning och olyckor
att fortsatta utvecklas. Nya tekniska system visar med hjalp av geofencing att hastighets-
efterlevnad pa vagar med hastighetsgranser 30-50 km/tim behoéver forbattras. Dialog med
aterkoppling av matdata till forare behovs for att utveckla sakerhetskulturen i bussféretagen.
Baltesanvandningen ar mycket hég och vi ser en majlig koppling mellan att mata och félja upp,
och beteendet hos forare.

Studiens syfte ar att finna metoder och teknik for att utveckla och férbattra sakerhetskulturen
fran ett organisatoriskt- och ledarperspektiv. Sdkerhetskultur handlar om gemensamma
attityder och beteenden avseende sdkerhet och vi har i denna studie fokuserat pa
prioriteringar, ledarskap, kommunikation och engagemang hos anstallda. Halften av bolagen i
studien var engagerade och deltog i moten och engagerade sina férare. De mindre bolagen,
paverkades mer av pandemin och hade svart att fa tid eller kraft for engagemang. Detta pekar
pa vikten av rutiner som har provats och utvarderats och som ar latta att hantera. De aktiva
foretagen har kopt och varit med och utvecklat ett fleetsystem for att kunna mata och folja upp
hastighetsefterlevnad. Processen tog langre tid &n vantat och har stott pa problem med
hantering av personuppgifter.

For att fa ekonomiska motiv till att investera i sdkerhet behover kollektivtrafikens huvudman
direkt efterfraga nya rutiner och teknik i avtal med bussféretagen. Vissa avtal idag kan i stallet
ha motsatt effekt sdsom vitesforeldaggande da man inte kan halla tidscheman. Det bor dven
finnas incitament for 6kad olycks- och skaderapporteringen, inte for att straffa, utan for att fa
kunskap om hur olyckorna kan undvikas och vad de kostar. Bussbolagen har boérjat inse denna
mojlighet. Att na ut med information for att skapa ett engagemang for sakerhet ar inte latt,
sarskilt i bussbranschen dar man fysisk arbetar atskilda. Pandemin gjorde det svarare med
fysiska moten men alla informationsvagar behover forbattras for att 6ka dialogen.

For att utveckla forandringsmetoden behéver malen marknadsféras och vagen dit géras mer
tydlig, genom I6pande avstamningar av uppsatta mal. Projektledarens roll ar avgérande for att
stotta och uppmuntra, men sakerhetskulturen skall ledas av arbetsgivaren. En operativ person
kan behovas med ett ansvar for det praktiska, i mindre foretag kan detta vara svart. Det viktiga
ar att klargora att arbete med sakerhetskultur ar langsiktigt och tar tid bade avseende attityder
och utvecklingen av teknik. Tekniska system som slapps pa marknaden ar inte fardigutvecklade
och behover anpassas till bade forare och dataanvandare. Ett system som inte fungerar blir i
stallet irriterande och kan skapa en negativ attityd mot anvandning av dessa. Utvecklingen av
sakerhetskultur och dess stodsystem tar lang tid och behover vara kontinuerlig. Utvarderingen
visar att det finns en styrka i att jobba successivt, att ldra under resans gang. En deltagare
framhaller att det basta har varit att forarna fatt tydligt besked om att vi inte vill att de kor for
fort. Bivab kommer att fortsatta projektet och utvecklingen av sdkerhetskulturen och hoppas
att andra bussforetag kan dra lardom av projektet.
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3 Bakgrund

Sakerhetskultur handlar enligt Transportstyrelsen (2014), om en organisations gemensamma
satt att tdnka och agera i forhallande till risk och sdkerhet, det vill sdga hur en organisation
prioriterar och faktiskt arbetar med risker och sakerhet kopplat till sin verksamhet. De
presenterar fem aspekter for att uppna god sdkerhet;ledningens engagemang och syn pa
sakerhet, rapporterande, rattvis och larande organisation, struktur och system for
sakerhetsstyrning, kunskap, forstaelse och motivation samt faktiskt beteende. | denna studie
avser vi med sakerhet dven sakerhet i trafiken som ar férarnas arbetsmiljo. Vagtrafikolyckor
star for 39 procent av de arbetsrelaterade dodsfallen i EU (Bidasca & Townsend, 2014), vilket ar
ett starkt motiv till att skapa forstaelse for och utveckla metoder for en god sakerhetskultur.

Nollvisionen kan kopplas till sakerhetskulturen och Zwetsloot et al., (2017) konstaterar att det
inte handlar om riskkontroll, utan att det ar ett sékerhetsatagande. Flera parters atgarder
behovs for att astadkomma en nollvision (Tingvall & Haworth, 2000). Det behévs en mansklig
infrastruktur och att man inkludera yrkestrafikens sammanhang och villkor, men ocksa
forandrade normer och prioriteringar av sdakerheten. Nollvisionens kdrna ar att det ar ett delat
ansvar mellan utférare och anvdandare, man ser saledes inte olyckor som enbart en féljd av
manskliga fel, utan ser att trafiken ofta ar svar att hantera for vara méanskliga férmagor.

Bjornskau och Longva (2009) jamforde sakerhetskultur for olika transportsslag och fann att
bussbranchen hade den samsta sakerhetskulturen. De fann ocksa en stark koppling mellan
sakerhetskultur och arbetsmiljo och mellan sdkerhetskultur och arbetsrelaterad sjukfranvaro.
De anstélldas uppfattning om foretagets sakerhetskultur paverkade deras eget sdkerhets-
beteende genom att i hogre grad folja regler och instruktioner pa arbetet och sjalvrapporterade
transportolyckor och incidenter.

En internationell studie fran Iran genomférdes med 336 bussforare i kollektivtrafiken av
Mokarami et al (2019). Resultaten pekade pa att strategier for forbattring av organisationens
sakerhetskultur kan minska férarnas osakra beteenden och darmed minska antalet olyckor.
Boyle et al (2010) fann olika faktorer som ar kopplade till sakerhetskulturen i bussbranschen:
ekonomiska effekter, intern medvetenhet och efterfragan pa sikerhet. Resultatet tyder pa att
det finns bade interna och externa faktorer som kan paverka sakerhet och sdakerhetsklimat.
Short et al., (2007) skriver att de tva viktigaste komponenterna dr 6ppenhet och ansvar. Féretag
med en straffande kultur bor se upp. Att anvanda straff fungerar mindre bra for att fa férare att
rapportera incidenter och olyckor.

Ledningens antaganden kan bygga pa en manniskosyn som antar att manskliga fel ar orsaken
till de flesta olyckor och att dessa intraffar inom system som ar sakert byggd. De uppfattar att
hotet mot sdakerheten kommer fran opalitliga beteenden inom systemet, inte systemet i sig.
Atgarder blir da att tydliga rutiner, automation, utbildning och disciplin (Wretstrand et al,
2014). Foreliggande studie har en annan syn dar manskliga fel inte ses som en orsak utan som
ett symptom pa systemfel. Systemet skall vara recilienta och kunna hanteras av manniskor dar
fel uppkommer, men som man kan reparera och lara sig av.

Navestad et al (2018) utvecklade en trappstegsmodell som féretag kan anvanda for att utveckla
sakerhetskulturen. Denna model har delvis varit ett underlag fér innevarande studies
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interventionsmetod. Den innefattar: ledningens atagande for sdkerhet, uppfoljning av
hastighetsanpassning, korstil och baltesanvandning, arbetsrutiner samt ledningssystem ex. ISO
39001. Fokus for innevarande studie ar dock att forandra ledarskapet och organisationen. Hale
et al (2010) skriver att framgangsrika interventioner visar att chefer och sakerhetsansvariga ar
mycket aktiva i arbetet. Om chefer inte uppmuntrar en intervention eller har distans till
genomfdrandet sa ar risken for misslyckande storre. For sakerhetskulturen och for att foretaget
skulle kunna lara sig och forandras ar dialogen mellan anstallda och chefer den viktigaste
faktorn. Viktigt ar att uppmuntra rapportering av farliga situationer och att ge feedback till de
anstallda. Det ar darfor viktigt att trana, motivera och stotta ledningen. Den intervention man
skall genomféra behdver vara planerad och systematisk, man bor beakta foretagets mognad
avseende sakerhetsarbete och anpassa forandringsarbetet till det (Hale et al., 2010). De flesta
chefer vill hellre dndra pa arbetarna i stallet for sig sjalva eller pa strukturen i foretaget som
uppmuntrar osakert beteende. Fragan ar da skall férandringen drivas uppifran och ned eller
nerifran och upp, riktat till chefer eller till de anstallda? Ofta ar en kombination att féredra
(Deloy, 2005).

Framgangsrika foretag anvande sakerhetsrelaterade prestationsindikatorer for chefer (Safety
Performans Indicators, SPl:er) samt att interventioner inkluderar de hogsta cheferna (Hale et al,
2010). Olika SPl:er har foreslagits for olika omraden inom trafiksakerhetsforskningen,
exempelvis gallande forarens beteende (t.ex. baltesanvandning, alkohol, droger etc.) och i
fordon (t.ex.hastighetsgranser). Det kan handla bade om 6vervakning och utvardering men
aven for hela trafiksystemet (Yanniset al, 2013). Navestad et al. (2021) har papekar att det inte
finns formella krav pa sdkerhetsledningssystem for vagtrafiken, till skillnad fran andra trafikslag,
vilket paverkar sidkerheten negativt. Lagarna om trafiksdakerhet lagger huvudansvaret pa féraren
och inte pa foretaget. Detta till skillnad fran andra transportsektorer, sasom flyg, sjéfart och
jarnvag. Enligt Bidasca & Townsend (2014) finns det ekonomiska fordelar med trafiksakerhets-
ledningsystem, sasom lagre direkta kostnader for fordonsreparationer, forsakringspremier och
ofdrsdkrade forluster. Indirekta kostnader kan reduceras till foljd av battre kvalitet,
kundservice, transportplanering, defensiv korstil, 6kad bransleeffektivitet, minskad
stillestandstid och mindre slitage pa fordon.

Det finns ett antal tekniska system i bussar som kan stodja hastighetsefterlevnad, dessa
undersoktes av Habibovic et al (2019). Fokus var pa system som stodjer foraren i realtid
och/eller registrerar data for uppféljning, dvs. inte hastighetskameror, radar och dylikt som
anvands vid hastighetskontroller. | bussar finns hastighetsregulatorer enligt lag for att begransa
deras maximala hastighet till ett specifikt varde (90 km/h respektive 100 km/h). Det finns dven
intelligent hastighetskontroll (ISA) som varnar féraren vid hastighetséverskridning. De har
tyvarr skapat irritation och stangts av pga. plingande ldten. Det finns dven geofencing-systemet
som gor det omoijligt att 6verskrida hastighetsgransen. System som registrerar fordonets
hastighet, och i vissa fall gdllande hastighetsbegransningen, tillhandhalls som
eftermarknadssystem, t ex fleetsystem. Habibovic et al (2019) skriver att om myndigheter
och/eller transportképarna ska stalla krav pa egenkontroll av hastigheten maste kraven vara i
linje med systemens tekniska begransningar sa som den laga registreringsfrekvensen och
positionsnoggrannheten. Vi vill pdpeka en annan begransning som behdver tas i beaktande och
det ar GDPR och registreringen av data kopplat till person. Olika system aktiverar foraren i
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skilda grader, dar ett hastighetstak inte ldmnar nagon styrning till foraren medan ett
feedbacksystem ger foraren majlighet att férbattra sig och paverka utfallet.

Upphandlarens paverkan pa trafiksdkerheten undersdktes av Navestad et al. (2020) och de krav
som upphandlare stallde i kontrakt med bussoperatérer. Paverkan var stérst da kraven gick
utdver nationella och internationella bestammelser. En indirekt paverkan fanns pa
trafiksakerheten genom krav pa punktlighet och regelbundenhet, vilket kan fa betydelse for
forarnas upplevelser av tidspress och stress. Val av bussmodell med hansyn till miljon kan
indirekt paverka trafiksakerheten, da de anvands pa vagar som inte ar anpassade for
busstransporter. Forfattarna ansag att de upphandlande organisationerna bor ta en
samordnande roll i foérhallande till bussoperatorerna for att paverka sakerhetsinlarning och att
genomfora riskanalyser. WHO:s tredje ministerkonferens i trafiksdkerhet, och den dartill
horande, Stockholms-deklarationen lamnade rekommendationer som handlar om ”Sustainable
practice and reporting” (Trafikverket, 2019), framhaller att offentlig upphandling kan utformas
sa att de staller krav pa att kunna redovisa ett gott sdakerhetsarbete och att man kan redovisa
exempelvis hastighetsefterlevnad som i sin tur paverkar klimatet. Krav i upphandlingen pa
redovisning av sakerhetskultur skulle kunna paverka att det prioriterades och gav det
ekonomiska fordelar for att vinna kontrakt.

For att kunna utvardera en forandring av sakerhetskulturen behdvs metod och verktyg, ett
sadant har Arbetsmiljoverket (2012), en enkat for att mata sdakerhetsklimatet. Enkaten bygger
pa NOSACQ-50 (Kines et al., 2011) som definierar sakerhetsklimat som delade arbetsgrupps-
medlemmars uppfattningar om ledning och arbetsgruppens sakerhetsrelaterade policyer,
procedurer och praxis. Sakerhetsklimatets viktigaste dimensioner i detta matinstrument ar
ledarskap, prioriteringar, engagemang och kommunikation, vilket har anvants i innevarande
studie for att utveckla sdkerhetskulturen. En modifiering av denna enkat (Ajslev et al., 2018),
har anvants tidigare da VTl genomférde en intervention i transportsektorn (Lofstrand et al.,
2016). Det bor papekas att arbetsgruppens agerande kan vara svarare att se i ett bussforetag da
man arbetar individuellt. Det kan ocksa innebara att det ar svarare att paverka gruppens kultur
da varje medarbetare jobbar avskilt i olika fordon, &n om man &r pa en gemensam arbetsplats.
Yrket kan ocksa attrahera mer individualistiska personer (Grytnes, 2016).

Det finns fa studier som beskriver hur process och metoder paverkar sdkerhetskulturen vid
interventioner i transportsektorn. Avsikten ar darfor i denna studie att fokusera pa
nyckeltalsmatningar av hastighetslevnad, bransleforbrukning, baltesanvandning och
olycksrapportering och studera om utvecklingen av dessa verktyg kan paverka
sakerhetskulturen. Parallellt sker ocksa ett forandringsarbete i bussforetagen dar man bl.a.
arbetar systematiskt med kommunikation, olycksrapportering for larande, engagemang och
ledarskap for sakerhet. Liknande férandringsarbete har genomfoérts i andra branscher (Stave et
al. 2007, 2008 samt Torner et al., 2011). Nu studeras bussbranschen med en férhoppning om
att kollektivtrafiken kan ga i braschen och paverka trafikrytm och regelefterlevnad i trafiken.



ivab

4 Syfte

Denna studie ar en forlangning av den studie som genomférdes under aren 2019-2020, da en
intervention for att forbattra sakerhetskulturen inom ett antal mindre bussforetag
genomfordes. | det tidigare projektet sag vi att sdkerhetskulturen kunde forandras men det
behovdes ytterligare tid for att utveckla teknik och rutiner. Det behovs ocksa metoder for att
halla forandringar igang sa att kultur, normer, attityder och beteende blir stabilt. Den komplexa
tillvaro som bussféretagen har med nya avtal, standiga forandringar, sjukdomsepidemier och
politiska beslut behdver analyseras i foérhallande till den interna process som en sakerhets-
kulturforandring innebar.

Syftet med denna studie ar att fortsatta folja upp faktorer som paverkar sakert och lagligt
beteende i trafiken och hur dessa skulle kunna framjas. Forutom metod- och teknikutveckling
av nyckeltalsméatning kommer dven fokus vara pa olycksrapportering samt att analysera och
lara av dessa samt att koppla olyckstal till ekonomi. Likasa att se om hastighetsefterlevnad ar
ett effektivt satt att minska branslekostnader samtidigt som det bidrar till battre miljo och
sakerhetskultur. Parallellt fortsatter forandringsarbetet med kommunikation, ledarskap,
prioriteringar, system och rutiner samt engagemang av forare i sikerhetsarbetet.

Vi vill studera vilka faktorer som framjar eller himmar en positiv sdkerhetsutveckling och vilken
teknisk hjalp som ar effektiv och hanterbar for att 6ka hastighetsefterlevnaden,
baltesanvandningen, minska bransleforbrukningen och sanka olycksfrekvensen. Studiens mal i
sin helhet ar att finna verktyg for att hoja sakerhetskulturen inom bussféretagen.
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5 Metod

5.1 Deltagare

For denna studie har sex av Bivabs deldgare valt att delta, se tabell 1. Bolagen ar féljande:
Vargardabuss AB med depa i Gislaved och Varnamo, Lysekils Busstrafik AB med depa i Vetlanda,
och S&vsjo och Reinholds Buss AB med depa i Nassjo, utgor de storre medan Carlsteins Trafik AB
med depa i Jonkdping, Habo och Gréanna, Omnibuslinjen Habo-Hjo AB med depa i Jonkdping
och Habo samt Hjalmarssons Buss AB med depa i Hultsfred och Virserum, utgor de mindre. De
ingar alla i ett avtal med Jonkopings lanstrafik (JLT) som startade i juni 2020. Alla ar familjedgda
som oavsett storlek har olika andelar férare som kér inom avtalet med JLT. Samtliga bussforare
fran dessa foretag pa distriktet JLT deltar i enkatstudien.

Fran de sex foretagen deltog flera deldgare, likasa medarbetare fran Bivab som ansvarar for
avtal och administration. Projektprocessen och moétena leds av en projektledare fran Bivab med
stod fran en forskare fran VTI. | det nya avtalet med JLT fanns krav pa att redovisa rutiner,
policys och mal som ar implementerade med hjalp av ISO 39001-standarden samt krav pa
artificiell forarassistans (ADAS) som varnar for kollisionsrisk med saval framférvarande fordon
som oskyddad trafikant och hastighetsovervakning. Férarassistansen varnar aven for
kollisionsrisk med oskyddad trafikant i férarens déda vinklar omkring fordonets sidor.

Tabell 1. Deltagande foretag, deras bussar och hur manga anstallda som fick webbenkaterna.

Antal Antal Antal Antal Antal Antal

bussar | personer i personer i personer i personer i personer i

2020- |enkéatutskick | enkatutskick | enkatutskick | enkatutskick | enkéatutskick
Foretag 12-31 1 2 3 4 5
Carlsteins Trafik AB 34 20 50 45 50 45
Hjalmarssons Buss AB 31 33 36 35 30 30
Lysekils Busstrafik AB 28 30 51 58 57 55
Omnibuslinjen Habo-Hjo
AB 32 45 65 63 57 58
Reinholds Buss AB 26 21 63 64 70 71
Vargardabuss AB 112 164 230 221 203 208
Totalt 237 313 495 486 467 467
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5.2 Referensgrupp

Referensgruppen har haft fyra kvartalsmoten under 2021, vi framfor vart tack fér medverkan.
Foljande personer och deras organisationer ingick:

Erik Risberg — Sveriges Bussforetag

Charles Tholin —Jonkopings Lanstrafik AB

Mats Hoglander — facklig representant/forare fran Lysekils Buss AB i Vetlanda
Osten Hallenbert — Vargardabuss AB — ett av de deltagande bussbolagen
Mikael Gabrielsson — Drivec — Bivabs leverantor av matutrustning i fordonen
Johan Gothe — Drivec — Bivabs leverantér av matutrustning i fordonen
Niklas Galle — Protector — forsakringsbolagsmaklare

Christina Stave - forskningsstod fran VTI

Anna Vadeby - forskningsstod fran VTI

Christer Pettersson - Bivab

Mia Ellison - Bivab

5.3 Standiga forbattringar

Bivab har sedan lange arbetat med standiga forbattringar saval genom det webbaserade
verktyget System C2 som i grunden ar ett drendehanteringssystem men har dven skapat
standiga forbattringar med hjalp av vart certifierade verksamhetsledningssystem (KAMS-system
— Kvalitet-Arbetsmiljo-Milj6- och Sdkerhet). | samband med ett nytt avtal med JLT i juni 2020
pagick dven var kulturresa som dels syftade till att tydliggora ledarskapets betydelse for att na
framgang i anvandandet av webbverktyget System C2 samt dels for att tydliggora vikten av att
forega med gott exempel och stotta processen i samband med implementering av
verksamhetsledningssystemet hos nyetablerade depaer vid trafikstarten.

5.4 Verksamhetssystemet

KAMS-systemet ar ett gemensamt verksamhetsledningssystem som ar certifierat mot ISO 9001
(kvalitet), 1ISO 45001 (arbetsmiljo), ISO 14001 (milj6) samt ISO 39001 (trafiksdkerhet). Det ar ett
gemensamt dokumenterat ledningssystem som finns i Bivabguiden, vilket ar ett webbaserat
system som ar tillgangligt for alla deldgare. | den finns gemensamma rutiner, checklistor,
blanketter, mal och policys. Bivab ar tredjepartscertifierade av AAA Certification AB i Alingsas i
enlighet med I1SO 9001, ISO 45001, I1SO 14001 samt ISO 39001.

Bivabs KAMS-system dr gemensamt med vara delagare och ar grunden till deldgarnas
respektive certifikat. Vi samverkar kring KAMS-fragor (kvalitets-, arbetsmiljo-, miljo- och
sakerhetsfragor) och stottar och utvecklas tillsammans, delar kunskap och erfarenheter och lar
av varandra i en ldrande organisation. Gemensamma KAMS-moten sker for alla, men dven egna
sker pa respektive bolag. Vid det gemensamma KAMS-motet redovisas var gemensamma
KAMS-prestanda som ar grunden till de mal vi gemensamt tar beslut om.
Medarbetarundersékningar genomfors samtidigt enligt samma enkat, dels for att kunna
jamfora oss med varandra, dels for att kunna mata hur starka vi ar tillsammans samt vilka
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gemensamma fragor vi har. Méatningen skapar daven underlag for beslut om de utbildningar som
behovs utdver de som kravs enligt lagar, regler och avtal. Exempel pa férdelar med
verksamhetssystemet:

e Alla omraden kartlaggs varje ar
e Systematiskt arbete, dvs rutiner, uppfoljning, forbattring
* Regelbunden uppfdljning av bolagens arbete med hjalp av t ex:
1) Kundenkater
2) Medarbetarenkater
3) Utbildningsinventering
4) Interna revisioner
5) Externa revisioner
6) Vattenprover
7) Riskanalyser (och ibland skyddsronder)
e Skapa kontinuitet, utveckling och standiga férbattringar

Grundtanken med verksamhetssystemet ar att det ska vara:

e Enkelt, funktionellt och rationellt — det ska fungera samt ge vardeskapande processer

e Policys, planer och rutiner ska vara sa enkla sa att det kan skapa ryggmargsbeteende och vara
latta att forsta

e Stod for minnet samt ett utbildningsmaterial

e Internt avtal om ”att-sa har-jobbar-vi” inom Bivab gallande KAMS-rutiner, KAMS-mal, KAMS-
policys etc

e Reviderbart

e Kraver ansvar, forvaltning, utveckling och férankring

* Trygghet — det ska stotta verksamheten och ge trygga resultat

Vi har under de tva senaste aren infort vad vi kallar Kulturresan, den startade fore
forskningsprojektet och har stéttat utvecklingsprocessen av siakerhetskulturen.

5.5 Kulturresan

Kulturresan syftade till att férandra kulturen och 6ka engagemanget i organisationen. Likasa att
oka anvandningen av System C2 och sakerstalla att ISO-certifieringar inte bara blir ett certifikat
pa vaggen, utan ar en levande kultur dar implementerade rutiner, mal och policys anvands som
en del av vardagen.

Forskningsprojektet fokuserade pa ledarskap, dar upprepade moten med diskussion samt
matningar och aterkoppling av enkatresultat avsag att stodja sdkerhetskulturarbetet. Studien
beskriver, analyserar och stddjer den process som foretagen gar genom da de forandrar rutiner,
koper ny teknik och arbetar med attityder till sakerhet. For att forandra attityder och beteende
behovde ett stort arbete ske genom att férankra férandringsarbetet hos deldgarna, dvs.
ledarna. Detta underlattades genom Kulturresan som skedde parallellt inom Bivab. Malet var
att oka engagemanget hos medarbetarna genom att 6ka delaktigheten for att forandra
beteende.
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Offerter, upphandlingar och uppdrag behdver kunna féljas upp och processen styras sa att god
kvalitet av transporter levereras samtidigt som god arbetsmiljo och arbetsgladje sdkerstills, sa
att chaufforsyrket blir attraktivt och tillgangen pa chaufforer sdkerstélls. Kollektivtrafiken utgor
basen for ett hallbart resande och genom nya avtal ar 2020 behévde bussforetagen i studien
visa att de levererade ratt “produkt” och eventuellt avvikelser till sina huvudman. Det ar av stor
vikt att folja upp forandringsarbetet for att kunna koppla sakerhetskulturen till de nyckeltal som
foretagen har spenderat kraft pa att utveckla. Nyckeltalen utgors av hastighetsefterlevnad,
bransleférbrukning och baltesanvandning samt olycksfrekvenser.

Nivan pa sdakerhetskulturen paverkar sakerheten genom ett forandrat satt att tanka, prioritera
och agera sa att olyckor undviks och att man lar av de misstag som begas. Basta sattet att
forbattra sakerhetskulturen ar att utga fran organisations- och ledningsniva, vilket goér den mer
stabil 6ver tid och forandrar vid grunden. Detta kraver ett atagande och ett langsiktigt mal. Vi
tror att tekniska hjalpmedel kan stédja en egenkontroll av exempelvis hastighet men att dessa
behover vara latthanterliga, anvandarvanliga och effektiva. Vi tror att sakerhetskultur inte bara
kan kopplas till minskade skador men aven till effektivare rutiner, god internkunskap och
kommunikation. Sakerhetsarbete kan pa sikt ses som en investering och inte bara en kostnad
da det samtidigt kan ge minskade kostnader och 6kade intdakter genom nya avtal.

Bussforetagen som deltar i studien har hdga ambitioner att skapa en god arbetsmiljé och
trafiksdkerhet. Det stalls stora krav pa processer, analyser, uppfoljning, rapporter och
efterlevnad av dessa krav och konkurrensen fran omvarlden blir hardare. Det finns fa
forskningsprojekt dar denna process beskrivs och dar man kan dra lardom av svarigheter och
mojligheter. Vidare ar det en mojlighet att forandra ledares och forares attityder och beteende
for en 6kad trafiksdakerhet och darmed visa vagen for andra som vill delta i yrkestrafikens
utveckling av sakerhetskultur.

5.6 Nyckeltalsmatningar

Ett antal befintliga nyckeltal utvecklades i det tidigare projektet (Stave et al., 2021) och de ar
fortfarande under utveckling. Det handlar dels om ett tekniskt system i bussarna, ADAS,
(AdvancedDriver Assistance Systems) dels om ett fleetsystem som arbetsgivarna skall anvanda
for att utveckla hastighetsefterlevnaden bland sina férare genom feedback och dialog. ADAS
betraktas som realtidssystem eftersom de reagerar snabbt pa flera indata och prioriterar
inkommande information for att férhindra olyckor. Systemen anvander férebyggande
prioritetsplanering for att organisera vilken uppgift som behover utforas forst. Tre av féretagen
har ett fleetsystem fran foretaget Drivec, tva foretag har system fran fordonsleverantérens
fleetsystem - Scania respektive Volvo. Ett av foretagen har inget tekniskt system for
hastighetsefterlevnaden eller bransleférbrukning. Daremot har alla foretagen ett
sakerhetssystem i form av ADAS, for aterkoppling av omgivande fordon, djur eller manniskor.
Matningar av baltesanvdandning har skett manuellt och olycksrapportering har skett i system C2.

13



ivab

5.6.1 Hastighetsefterlevnad

Det ar tre bolag som har genomfért hastighetsmatningar med start i juni 2020, totalt cirka
700000 méatningar med Drivecs fleetsystem. | samband med dnskemalet om att mata och folja
upp hastighetsefterlevnad, tog Drivec sig an uppgiften att utveckla en geofencebaserad
méatnings- och uppféljningstjanst®. Tjdnsten innebir att kunden sitter upp geofence i énskat
geografiskt omrade och hastighetsmarkerar dessa. Sedan mats hastigheten hos varje fordon
som tillhér bussbolaget nar det kor in i geofenceomradet, kér igenom det samt kor ut ur
geofencomradet. Alla data plockas ut ur systemet och sammanstalldes manuellt de forsta
gangerna. Fleetsystemet har utvecklats sa att vi idag behandlar data som kan bearbeta, filtrera
och sortera data pa olika nivaer sa kallad Power BI.

Systemet har inte kunnat anvandas som ett verktyg for att utvardera féretagets
hastighetsefterlevnad genom dialog med de anstéllda da den tekniska utvecklingen inte blivit
klar forran i slutet av ar 2021. Detta innebar att den direkta aktiviteten fran ledningen ihop med
anstallda inte genomforts som tankt. Ett av problemen har varit GDPR-regler med registrering
av personuppgifter, for vilket sarskilt tillstand behdvs.

Uppfdljningen av hastighetsefterlevnad ingar idag i en storre tjanst hos Drivec som heter
Safety. Denna tjanst har forutom geofence och hastighetsefterlevnad daven halka som en
uppfoljningsdel. Uppfdljning av halka innebar att man kan se vilka gator och vagar som
respektive fordon kor pa och dar EBS eller ABS |6ser ut och darigenom identifierar vi halka
under vintern. Tomgang kan adven féljas upp for hela fordonsflottan for att aktivt arbeta med att
minska onddiga utslapp och kraftiga inbromsningar. Ytterligare en sdkerhetsdel finns som visar
var inbromsningar sker och da med vilken kraft dessa sker. Utvecklingen av dessa delar ar en
foljd av vart projekt och ar darmed ytterligare ett resultat av projektet. Vi anvander dock endast
hastighetsefterlevnaden idag.

Tva av bolagen har anvant ett annat fleetsystem fran Volvo, men fran det systemet har vi inte
kunnat ldsa av resultatet eftersom inget geofence har lagts in. Anledningen till att dessa bolag
har valt ett redan i fordonet befintligt system och att vissa har valt att montera in ett externt
system beror pa val av fordonstyp beroende pa vilket bransle som avtalet krdver i det aktuella
trafikatagandet, ekonomiska forutsattningar och antalet fordon i avtalet. Det sjatte bolaget har
inget system inmonterat vilket innebar att vi inte har nagot resultat ifran dem. | det fallet har
ledningen valt att inte satsa pa det av olika skl exempelvis ekonomi, antal fordon i avtalet,
bristande resurser for att hantera systemet, foretagets interna strukturomvandling.

5.6.2 Bailtesanviandning

Malet var att folja upp baltesanvandningen genom att mata manuellt samt ldgga in den
dokumenterade rutinen i trafiksdkerhetssystemet, utveckla blanketten samt méata en gang per
kvartal. Fyra av sex bolag har regelbundet [amnat uppgifter om graden av baltesanvandning hos
forare. De tva som inte har lamnat har inte haft resurser att genomfdra dessa matningar.
Exempel pa orsaker ar brist pa personal som har haft tid att genomféra méatningen, oengagerad
ledning som inte har orkat att delta aktivt i projektet samt ekonomiska forluster pa grund av

1 Med geofence menas hir ett geografiskt omrade dar fordonets hastighet samt aktuell hastighetsgrans
registreras.
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pandemin. Baltesmatningarna utfordes manuellt genom observationer av en person som stod
vid en plats dar det gick ut manga fordon pa morgonen.

5.6.3 Olycksrapportering

Bivabs System C2 anvands bland annat for inrapportering av handelser och olyckor. Handelser
betraktas som skeenden som ar utéver det normala, dvs. som har skapat stérningar i trafiken
pa grund av en mangd olika handelser som kan delas i olika kategorier som ar definierade av
BRA: Sdkerhetsrelaterade respektive Trygghetsrelaterade som i sin tur &r indelade i kategorier.
Dessa rapporteras in via System C2 som sedan rapporteras vidare till trafikhuvudmannens
system Frida. Fran dessa har vi kunnat se om olyckan eller hdandelsen har varit trygghets- eller
sakerhetsrelaterad. Uppgifterna rapporteras regelbundet sa snart som majligt efter handelsen.

5.6.4 Bransleforbrukning

Vi har inte kunnat félja upp bransleférbrukningen sa som dnskat eftersom det har varit svart att
fa fram relevanta data men vi har dock kunnat fa fram data ifran systemet Frida som
tillhandahalls av JLT. Till det systemet rapporteras en mangd uppgifter in regelbundet, bland
annat bransleforbrukningen. Systemet anvands for inrapportering av all fordonsdata som ingar i
avtalet med JLT samt alla trafikhdndelser. Pa grund av att vi kor pa gas respektive HVO i olika
avtal samt att gas ar ett bransle som ar svarkompatibelt med Drivecs system som ar inmonterat
i fordonen sa har vi inte kunnat fa fram nagra resultat som gar att jamféra med andra nyckeltal
eller med varandra inom avtalet. Bransleférbrukningen rapporteras in fyra ganger per ar.

5.7 Enkatmatningar

Arbetsmiljoverket har en enkat for att mata sakerhetsklimatet (Syna sakerheten pa din
arbetsplats — ett stdd for foretag och organisationer i arbetet med sakerhetskultur. Rapport
2012:12). Verktyget anpassades till denna studie, med ett tillagg av fragor pa individniva.
Sakerhetskulturen har tidigare matts med enkat innan nagra aktiviteter genomforts (okt-19),
efter 6 manader (juni-20), samt efter ytterligare 6 manader (okt-20). | denna studie har vi matt i
juni 2021 samt oktober 2021. Matning av sakerhetskulturen har skett med samma instrument
och fragor som under 2019 och 2020, vilket blir jamférbart med matningarna under juni och
oktober 2021, da de utfors vid samma tid pa aret. Sadlunda har enkaten skickats vid fem
tillfallen, och nedan redovisas alla de fem tillfallena.

Infor enkdatmatningarna informerades alla deltagare om etik och regler for datainsamlingen.
Webbenkadterna matades in i verktyget Netigate och Bivab tillhandaholl listor med e-
postadresser infor utskicken. Via enkatverktyget distribueras e-postar med individuella lankar
till enkaten. Tva paminnelser skickades.

Enkaten inleddes med nagra bakgrundsfragor. Darefter foljde ett antal pastaenden dar
respondenten fick ange i vilken grad han/hon instdmde pa en fyra-gradig skala. Skalans
alternativ var: "Stammer inte alls”, "Stammer ganska daligt”, ”Stammer ganska val” och
”Stammer helt”. Vid analysen har siffrorna 1-4 ansatts for pastdendena sa att 1 motsvarar
”Stammer inte alls” och 4 "Stammer helt”.

Pastaendena, som handlade om sédkerhet och risker, var grupperade enligt nedan:
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ledningens/dgarens engagemang i sakerhetsfragor (3 delfragor)
medarbetarnas engagemang i sakerhetsfragor (3 delfragor)
medarbetarnas prioritering av sdkerhet (8 delfragor)

min egen prioritering och upplevelse av risker och sdkerhet (12 delfragor)

Alla enkaterna var identiska betraffande dessa fragor, men i den andra och tredje enkaten lades
tva fragor till som handlade om huruvida Corona-pandemin hade paverkat arbetet som
bussforare se Stave, Vadeby & Henriksson (2021). | fjarde och femte enkaten utgick dessa tva
fragor till forman for fragor som handlade om man som férare under de tre senaste manaderna
hade varit med om nagon handelse som innebar en personskada eller materialskada samt om
man hade utsatts for hot eller vald som paverkat upplevelsen av sakerhet. Vilka fragor som
ingick i enkaten framgar i bilaga 1.

| tabell 2 presenteras nagra data om de respondenter som deltog vid de fem enkattillfallena.

Tabell 2. Karaktéaristika for respondenterna uppdelat pa de fem enkaterna.

Besvarat Besvarat Besvarat Besvarat Besvarat

enkat 1 enkat 2 enkat 3 enkat 4 enkat 5

(n=165) (n=213) (n=214) (n=188) (n=211)
Medelalder 56,7 53,9 53,7 53,0 52,5
Aldersspann 26-78 ar 20-77 ar 20-77 ar 18-78 18-78
Andel kvinnor, % 9,1 11,7 10,7 11,2 10,9
Yrkeserfarenhet, % fordelning
10 ar eller langre 70,3 62,0 59,8 63,8 61,1
Mellan 5-9 &r 12,1 17,8 16,8 14,9 14,2
Mellan 1-4 ar 12,7 17,4 20,6 14,4 18,0
Mindre an 1 ar 4.8 2,8 2,8 6,9 6,6
Anstallningsform, % fordelning
Fastanstalld 52,7 54,0 60,7 62,8 58,3
Behovsanstalld/timanstélld/annat 46,7 44,1 36,9 35,1 39,8

Medelaldern ar relativt hog i forsta enkaten, 57 ar, men den sjunker i de foljande enkaterna.
Det aterspeglas nar det galler yrkeserfarenheten, da andelen med en yrkeserfarenhet pa minst
10 ar minskar samtidigt som forare med hogst 1 ars erfarenhet 6kar. Av de deltagande forarna
utgjorde ca 10 procent kvinnor och andelen som hade en fast anstéallning pendlade mellan 53
och 63 procent. Svarsfrekvensen varierade mellan 40 procent (enkéat 4) och 53 procent (enkat
1), se ndarmare tabell 3. Av de e-postadresser vi anvdande kunde vi se en relativt stor
personalomsattning, sa det ar langt ifrdn samma personer som mats vid de olika tillfallena.
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Detta kan ha sin forklaring i det nya avtalet 2020 da nya forare anstélldes vid nya depaer. |
tabell 3 nedan, visas svarsfrekvensen per foretag och enkat.

Tabell 3. Svarsfrekvens per bussforetag och enkét.

Carlsteins Trafik AB 45 48 36 32 47
Hjalmarssons Buss AB 61 44 37 30 23
Lysekils Busstrafik AB 37 37 38 44 44
Omnibuslinjen Habo-Hjo AB 27 32 30 30 60
Reinholds Buss AB 86 51 58 49 48
Vargardabuss AB 58 44 48 43 43
Totalt 53 43 44 40 45
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6 Resultat

6.1 Processen for siakerhetskultur

| projektet har fyra projektmoten samt tre referensgruppsmoten genomforts, dar processen har

diskuterats liksom matningar for nyckeltal och enkatsvar. Projektledaren har deltagit vid
arbetsplatstraffar och informerat om vikten av olycksrapportering, aven tre intervjuer med
forare fran olika bussbolag och studiebesdk har genomforts. Figur 1 visar de aktiviteter som

genomforts under 2021.

Projektgruppen utgjordes av Projektledaren Mia Ellison, VD Christer Pettersson fran Bivab,
Christina Stave och Anna Vadeby, forskare fran VTI. Samtliga sex ledare fér bussbolagen som

ingick i projektet var inbjudna samt en facklig representant. Endast ledare och personal fran de

tre storre bussbolagen deltog pa projektmoten. Foretradare fran Drivec, som utvecklade

fleetsystemet deltog ocksa.

Under pandemitiden har ledningen i bussforetagen fatt fokusera mer pa att tillsatta och

planera om personal pga. den bussforarbrist som blev en konsekvens av det sjukdomslage och
de rekommendationer som Folkhalsomyndigheten foresprakade. Vidare har kommunikationen

kunnat uppratthallas med hjalp av ny teknik men vissa moten ar viktiga att ha fysiskt, t.ex.
forarmoten, eftersom forarna traffas sa sallan anda eftersom de har sin arbetsplats i bussen.

Det hade underlattat att sprida informationen om projektet via férarmoten (arbetsplatstraffar)
och aven aterkoppla resultatet for da hade man kunnat forklara och fora en dialog om fortsatta

forbattringar och fa input till forbattringar i rutiner for att fa 6ka trafiksakerhetsprestanda

Figur 1 Processen med aktiviteter under aret sammanfattas nedan:
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En milstolpe var inférandet av det nya avtalet med JLT i juni 2020. Avtalens ersattningsmodell
ar konstruerad med inslag av bl.a. ett resandeincitament, dar Bivab far nagra kronors ersattning
for varje pastigande resenar som viserar i biljettsystemet. Denna ersattning ar viktig for att
tacka de kostnader som finns i verksamheten. Detta till en viss del uteblivna incitament har
slagit mycket hart mot bolagens ekonomi, da resandet i princip har halverats under pandemin.
JLT har dock arbetat for att delvis tacka upp for det tankta resandet och bolagen har fatt en viss
ersattning for det forlorade resandet.

Varen 2021

Pa grund av den radande pandemin genomférdes planerade projektmoéten och intervjuer pa
natet. Uppstart for projektet var den 18 februari, deltagare vid det motet var Christina Stave
och Anna Vadeby fran VTl samt Christer Pettersson och Mia Ellison fran Bivab. Vid detta
uppstartsmote drogs riktlinjer samt tidplanen fram. Ambitionen var att fa dgarna att se vad de
behover forbattra fran den tidigare enkdatmatningen (se VTI-rapport; Stave at el, 2021).

Tre storre huvudmal diskuterades:

1. Ledningen i bussbolagen skulle kinna dtagande att arbeta med processen i projektet
samt att [dmna data fran tekniska system och matningar till projektledaren. Syftet var
att dessa data skulle anvandas till att ge feedback till férare i bolagen.

2. Ledningen skulle engagera forarna att rapportera och dokumentera skador och olyckor i
samband med handelserapporteringen. Syftet var att fa forare och ledning mer
delaktiga samt att lara sig om varfor och hur olyckor sker.

3. Ledningarna skulle informera sin personal om resultaten fran de enkater de har fyllt i,
for att pa sa satt visa sitt engagemang for sakerhet till forarna samt att kunna ldra om
vad som behover forbattras inom sdkerhetskulturen.

6.1.1 Projektmote 1
Pa detta mote som genomférdes 21 april, deltog inte ledare fran de tre mindre bussbolagen.
Foljande huvudpunkter diskuterades med de medverkande bolagens ledning, att:
e Oka delaktigheten hos medarbetare sa att de kan paverka och atgarda for att 6ka
sakerheten samt undersdka vad forarna uppfattar av fleetsystemen.
e Oka forarnas forstaelse for att hastigheten har en stor paverkan pa risken for olyckor pa
samma satt som att en minskning av hastigheten bidrar till att minska risken for olyckor.
e sprida informationen om rapporten till bussférarna. Vid arbetsplatstraffar diskutera att
olyckor och incidenter ansags vara en del av vardagen. Det behover forandras sa att
olyckor och incidenter aldrig accepteras som normalt.
e Oka information och kommunikationen om sdkerhetskulturen, mellan ledning och
medarbetare.
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e halla hastigheter genom var egenkontroll samt hitta ett satt att verifiera att vi haller
hastigheten samt kunna beskriva det i kommande upphandlingar.

e fbra dialog med upphandlare om kommande upphandlingskrav gallande
trafiksakerhetsfaktorer.

Olycksrapportering var ocksa ett fokusomrade for det kommande aret och ledarna
uppmanades att:

e Utse grupper inom foérarkaren som tar ansvar for att utreda olyckor och incidenter samt
diskutera kring olyckan. Exempel pa fragor: var skedde olyckan, vilket vader var det,
vilka var med, hur hog var hastigheten, spelade hastigheten nagon roll, vad blev det for
skador, vilka personskador blev det, hur sag scenariot ut?

e Lagg alla olyckor, incidenter och skador in i System C2.

e Skapa rutin for satt att lara sig av olyckan och att forsdka koppla det till vad de kostar.

e Skapa en kultur som gor det bekvamt att prata om olyckor. Det arbetet gors via den
pagaende Kulturresan, dar ledarna informeras om sin paverkansroll. Det som sags och
gors av dem speglar medarbetarnas gérande och forhallningssatt.

Slutligen pamindes bolagens ledare om nyckeltalsmatningarna samt lagga in den
dokumenterade rutinen i trafiksdkerhetssystemet, utveckla blanketten samt méata en gang per
kvartal.

6.1.2 Referensgruppsmote 1

Pa detta mote deltog inte ndgon representant fran JLT eller facket. Christina Stave redovisade
resultaten fran den sista enkdatmatningen i oktober 2020 och resultatet som nu gick att ldsa i
rapporten for det forsta delprojektet (Stave et al., 2021).

6.1.3 Utveckling av fleetsystem

Malet var att boka mote med Volvo angaende deras fleetsystem i bussarna. Pa detta mote fick
vi tillgang till rapporterna i systemet. Dessa var svartillgdngliga och inte sarskilt anpassade for
uppfoéljning. Vi blev informerade om att de holl pa att byta plattform som skulle gora det lattare
att folja upp bransleforbrukning etc. Utvecklingen av systemet blev forsenad vilket innebar att
vi inte kunde fa ut nagra data om hastighetsefterlevnad i Volvos fleetsystem. Skillnaden mellan
Volvos respektive Scanias fleetsystem och Drivecs fleetsystem ar att i Drivecs system kan man
valja geofenceomraden, vilket inte paverkar fordonets hastighet medan Volvos fleetsystems
geofence direkt paverkar fordonets hastighet.

Vi hade aven moten med Drivec. Dar satte dock pandemin kappar i hjulet och vi fick forseningar
i rapportering och utvecklingssteg, sa att det inte gick att anvanda. Var ambition var att fa
mojlighet att, som tidigare namnts, kunna mata hastighetsefterlevnad och bransleforbrukning
via system for att ge aterkoppling till férarna. Det har vi fatt men inte i tid vilket paverkade
nyttan vi skulle kunna ha haft. Det beror som vi tidigare namnt pa, férsenad teknikutveckling
och sjukdom pa grund av pandemin.

20



ivab

6.1.4 Intervju 1 med forare och verkstadsman

Intervjun genomfordes via natet med tva forare och en verkstadsanstalld, den leddes av
projektledaren fran Bivab med forskare fran VTl som bisittare. Nedan redogors for fragor och
svar fran personerna:

Frdga: Snart ett ar med den nya trafiken — vad dr det som kéinns viktigast nér du ténker tillbaka
—vad dr det som har pdverkad dig mest?

Foraren har skickat dokument med synpunkter, han sager att den allmanna trafiksituationen
har 6kat och blivit for stressig, bristande planering i tidtabellen, fér sma rondeller, bristen pa
respekt fran andra resenarer. Det nya ADAS-systemet, piper och lever mycket. Det dr ocksa
stressigt vid tidtabellshallning.

Frdga: Har du fatt var information om sékerhetskulturprojektet? Frdn vem? Hur har
informationen varit om trafiksédkerhetsprojektet?

En har svarat pa enkaten och de andra tva minns inte att de fatt ndgon enkat.
Frdga: Hur har informationen varit om det nya avtalet och nya trafiken?

De hade inte fatt nagon direkt information. Inga férarmoten/arbetsplatstraffar (APT) pa grund
av pandemin. SMS har kommit fran ledningen men det var ingen som kande till det. De har fatt
e-post angdende trafikplaneringen. Uttalanden fran de intervjuade:

- Basta sattet for info ar via e-post, SMS och lappar om man inte kan ha fysiska méten.

- Valdigt viktiga meddelanden laggs i forarnas respektive lador.

- Linjekannedom vid nyanstallning.

- Olycksrapportering via vanliga pappersark. Skots inte per automatik utan depachefen
maste be om informationen.

- Alla borde kunna lamna info och olyckor och incidenter mer tillgangligt. Det vore vardefullt
om den fanns tillganglig i en kunskapsbank.

- Battre information och kommunikation over lag behdvs

Darefter genomfors en dialog om olycksrapportering och larande, specifikt om en algolycka
som skedde hosten 2020. Han reflekterade sjalv dver hur mycket han pratade med depachefen
i bilen men att han inte mindes vad han hade sagt. Olyckan hanterades bra av depachefen.

Frdga: Vad dr viktigast for dig nér det gdller trafiksdkerhet?
Uttalanden fran de intervjuade nedan:

- Medvetenheten om risker i trafiken, hjdlpa varandra, hallplatslagen, speglar som fungerar i
alla lagen. Nu syns inte passagerare som har gatt av och gar nara bussen. Beroende pa buss
sa sitter rutorna i olika hojd vilket innebar att i vissa bussar sa syns inte bilarna i speglarna.

- Sakerhetskulturen i bussbolaget kan forbattras.

- Sakerheten ar det viktigaste.

- Spetsvandningar bor undvikas. (Spetsvandningar innebar att tidtabellen anger att ingen
vantetid vid andhallplatsen finns utan bussen maste vanda direkt tillbaka).
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6.1.5 Studiebesok pa bussforetag

Ett studiebesdk genomfordes av projektledaren den 28 april hos ett av bussbolagen samt en tur

med en linjebuss pa kvéllen. Vid den turen framkom:

e Avsaknaden av att fa bli hord som forare.

e Det behovs fler métesforum och mdjlighet till samtal om trafiken.

e Det framkom att nar de tog bort 6vergangsstallena och ersatte den med en markering om
farthinder sa uppfattas det fortfarande som évergangsstallen.

e Foraren visade att speglarna ibland missar resenarer som gar av bussen, det kan bli en farlig
situation om foraren inte har full uppsikt. Foraren visade dven att de nya bussarna inte visar
information som tidigare visades och som nu saknas. Sddana saker kan forekommas genom
att forare engageras i samband med inkép av nya bussar.

e Informera om forseningen i samband med bilkder skapar stress pa grund av att systemet
sitter svaratkomligt nar man kor bussen. Informationsteknik- och biljettmaskinsansvaret
ligger hos trafikhuvudmannen och informationsvagen fran forare till trafikhuvudmannen ar
lang, eftersom det ska passera flera instanser innan det nar ansvarig som i sin tur far
mojlighet att ta tag i problemet.

e Trots att man for fram information till depachefen hander inget. Detta skapar uppgivenhet
och en obendgenhet att rapportera om brister och forbattringsmojligheter.

6.1.6 Projektmote 2

Motet genomfordes den 25 maj. De tre storre bolagen deltog med ett par deltagare fran varje

bolag. P4 motet redovisades statusen i projektet:

e Projektledaren redogor for forarintervjun som gav 6kad forstaelse for saval den verklighet
som férarna jobbar i som vikten av planering samt insikt om all utrustning i bussarna. De
hade lite information om projektet och att mer maste goras for att fa ut informationen.

e Det ar svart att na ut med informationen men om man kopplar det till en handelse, till
exempel att bjuda pa smorgastarta, som Vargardabuss gjorde i samband med att man ville
uppmarksamma kampanjen minska skador och olyckor sa nar informationen fram lattare.

e Man ska lista bolagens respektive geofenceomraden sa att vi far en 6verblick 6ver vilka
omraden vi undersoker samt aterkommer om rapporterna om bransleférbrukningen.

e Fa utinformation om att bolagen gar att jamforas med varandra sa att de ar likvardiga om vi
ska borja jamfora respektive bolag med varandra.

e Det viktigaste ar att kunna jamfora med sina egna forbattringar och kommunicera ut det till
forarna sa att det ser att det ger effekt att anstranga sig.

e Lite bekymmer just nu nar det géller baltesanvandningen hos forarna som hellre sitter pa
baltet an spanner fast sig med det.

e Scanias fleetsystem anvands i vissa bussar och det ska undersokas via moéte med dem for att
se vilken data som gar att fa ut fran systemet.

e Nysatsning pa Smorgastarteutmaningen har genomforts hos det stérsta bussbolaget, nu ar
tanken att mata per depa. Utmaningen innebar att alla medarbetare bjuds pa smorgastarta
om foretaget har varit skadefritt de senaste 21 dagarna.
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e Om rapporter for skada/olycka efter handelsen inte kommer in fran forare, sa var offensiv
och intervjua féraren och skriv sjalv i stallet for att tiden gar och hdandelserapporten drojer.
Det ger en mojlighet for debriefing for foraren eller den som har varit med om handelsen.

e Regelbundna forarmoten sker hos de storre bolagen i projektet. Behdver anda féljas upp och
uppmuntras.

e Fler geofenceomraden laggs in hos respektive foretag. Det finns klara fordelar med att
anvanda dem samtidigt som man har en dialog med férarna om hastighet och trafiksakerhet.

6.1.7 Referensgruppsmote 2
Vid detta mote den 27 maj 2021, deltog merparten ifran referensgruppen, dock inte fran JLT.

Facklig representant berattade om situationen for bussforaren med avseende pa skarmarna
som har monterats upp. Det nya biljettsystemet som JLT har satt in fungerar inte riktigt.
Representant fran forsakringsbolaget beradttar om hans del i projektet géllande olyckor och
skador som rapporteras in till férsakringsbolaget. Det finns ett morkertal eftersom det endast
ar skador som ar kopplade till forsakringen som rapporteras.

6.1.8 Intervju 2 med forare

Intervjun genomfordes med tva férare via natet den 8 juni. Den leddes av projektledaren med

VTlI-forskaren som bisittare. Féljande punkter férdes fram:

e Skador dokumenteras i Fordonskontroll (ett webbaserat system for att registrera och félja
upp fordon) och skickas vidare internt. Vet dock ej vad som hander darefter.

e Vad kanner ni till om projektet? Svaret blev att nagra kollegor har blivit intervjuade, har fatt
enkater och fyllt i dem men vet inte direkt att de handlade om sakerhetskultur.

e Det ar inte sa mycket skadegorelse. Det ar har lugnat ner sig, Troligen beror det pa att
framdorrarna har 6ppnats. Omkring loven har skadegorelsen 6kat. Lite otrygghet pa grund
av att det ar knivar som anvands vid skarningar av sdaten. Kameror finns men vissa har
monterats ner av skadegoérarna. Inga skador pa natten.

e Skador beror pa skyltar som star i vdgen men som kommunen har tagit bort pa begéaran.
Fordonen ar bra men ADAS &r lite jobbigt men gor nytta. Vildsvin ar en trafikfara.

e Vilka strackor ar olycksbenagna? Vid skolor och vilthagn.

e Introduktionen av nya forare ar gedigen med bade info om projektet och om linjerna.

e Storst risk ar nar bussen backar vid resecentrum. Inga skador pa garden.

e Trafikplaneringen &r inte sa tight schemalagt, endast en linje. Férarna pratar med
trafikledningen pa foretaget som i sin tur pratar med JLT:s trafikplanering.

e Information far de via e-post men dven via skdrmen som sitter i personalrummet. Har haft
arbetsplatstraffar (forarmoten), forst 1,5 timmes teori och darefter 1,5 timmes praktisk
genomgang av bussen - En buss for alla.

e Bada forarna upplever att forare anvander baltet. De gar att justera i hojdled sa att det blir
bekvamt att ha det pa sig. Forarna paminner passagerare om att ha bélte pa sig.

e Bada anger att ledningen brinner for sdkerhet och att sdkerhet gar fore tidtabell trots viten.

e Viten dr mycket motsagelsefullt. | vissa fall om man ringer in och patalar kébildning sa kan
vitet tas bort ifran JLT (Jonkopings Lanstrafik AB) men t ex punktering pa dack blir vite.
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Sakerhetskontroll gors pa bussarna varje dag. Ledningen prioriterar tvatt och sdkerhet sa fler
resurser an vanligt finns. Det har gett resultat eftersom JLT:s kontrollanter var lyriska nar de
var dar och kontrollerade bussarna. Berommet som fas av kontrollanten ar bel6ning for Leif.
Vill da inte sdanka nivan utan triggas av att gora sitt basta och halla god niva.

Stressen i trafiken diskuterades och stressen Over att kdra pa andra trafikanter och att halla
tiden t ex vid samtrafiken, stress vid forarbyten och spetsvandningar samt vid “peaktider”.
Stress skapar skador och olyckor — gar inte att undvika — blir en del av vardagen.

6.1.9 Intervju 3 med forare

Den genomfordes med tva forare via natet den 9 juni. Den leddes av projektledaren med
VTI-forskaren som bisittare och innehéll féljande punkter:

Bada forarna anser sig vara osakra kring enkaten. De anger att de inte tidigare har fatt
aterkoppling pa projektet. Projektledaren skickade sin presentation fran det tidigare
projektet till bada. Projektet som pagar nu ar inte tydligt kommunicerat.

Anstallningstavla finns for info men det vore battre om information formedlades via e-post.
Aven hir anges att ADAS-systemet piper trots justering. Nu ticker man dver sensorn s att
det inte ska pipa lika mycket. En av forarna ar ratt sa n6jd med systemet dnda.

Vissa typer av gas paverkar effekten pa bussen, om de inte kér pa den normala gasen sa ar
de valdigt sega och kan skapa farliga trafiksituationer. Forarna framfor att speglarna pa
bussarna ar turistbusspeglar och skymmer sikten och dven solgardinerna skymmer sikten.
Vidare framférs synpunkter pa att ordningen pa bussforetaget borde bli battre sa att
forarspecifikationerna som anger férarnas korschema finns pa ”sitt ” stalle.

Gallande skadelaget sa forsoker man fa koll pa skador men det rader en tystnadskultur om
vem som har skadat bussen, det rapporteras inte.

De anser att de flesta forarna har baltet pa sig.

Det skapar stress nar biljettmaskinen inte funkar.

Bada forarna tycker att de har bra scheman.

Hosten 2021

Under senare delen av hosten fran vecka 45 ungefar, 6kade smittspridningen av Covid 19 och
nya restriktioner och sjukdomsfall uppstod. Det stérde planeringen gallande deltagande vid
arbetsplatstraffar (forarmoten) och intervjuer.

6.1.10 Projektmote 3

Deltagare var representanter fran Bivab, VTl samt fran representanter fran de tre storsta
bolagen i projektet. Det genomférdes pa natet den 2 september. Foljande punkter togs upp:
e De tva storsta bussbolagen berattar att arbetsplatstraffar har kunnat genomforas tack vare

att pandemin har lagt sig. Det pagar en dialog kring hastighets- och baltesmétning.
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e Forskaren redogor kort om den senaste enkdatmatningen i juni 2021. Hon kommenterade att
det ar hog omsattning pa personalen. Trots att det har varit svart att traffas och informera
muntligen sa har enkdtmatningen fatt in relativt manga svar.

e Drivec visar sitt nya satt att presentera data och det ar genom Power BI.

e Det har uppkommit problem kring att redovisa pa individniva da GDPR inte tillater
rapportering sa att det kan sparas till individen. Pa gruppniva gar det bra.

6.1.11 Referensgruppsmotet 3

Vid referensgruppsmotet den 6 september, deltog representanter ifran alla utom facket, JLT
samt Bussbranschen. En forskare fran VTl redogjorde for enkatmatningen som genomfordes i
juni 2021. Projektledaren redovisade utfall fran matningar och Drivec redogjorde for Power BI.

6.1.12 Sveriges bussforetags trafiksakerhetsrad

Projektet presenterades vid Sveriges bussforetags trafiksakerhetsrad. Féredragande var Mia
Ellison, Bivab. Vid motet presenterades forra projektet samt det nuvarande projektet och dess
mal och mening. Det blev val mottaget och slutordet for projektledaren var att processen
kommer att fortsatta trots att projektet avslutas. Det beror dels pa att projektet har fallit val ut,
dels for att vi vill fortsatta att folja forbattringar i trafiksdakerhetsprestandan i takt med
implementering av trafiksakerhetssystemet.

6.1.13 Projektmote 4

Detta var det sista projektmotet som holls den 15 december. Deltagande vid projektmotet var
de tre stérre bussféretagen, varav det stdrsta med tre deltagare. Aven Drivec som utvecklat
fleetsystemet var dar med tva representanter.

Forskare pa VTl redogjorde for resultaten av enkdtmatningarna i juni 2021. Resultaten var
relativt bra med en uppgang som liknade den for aret innan. Det fanns dock flera punkter dar
ledarna skulle behova 6ka sin aktivitet for att engagera forarna. Drivec redogjorde for sitt
fleetsystem och varfor inte Power Bl-rapporteringen ar slappt. Det beror pa GDPR samt
diskussion kring huruvida det ar lagligt att folja upp hastigheten sa som systemet gor idag. Det
har skapat fordrojning i hela Fleetsystems process som medfort att ledarna i bussbolagen inte
kunnat anvanda data, inte ens pa bolagsniva for att ge feedback till sina forare. Det innebar att
anvanda data for aterkoppling fran nya tekniska system i bussar inte kunde genomfdras under
aret.

6.1.14 Referensgruppsmote 4

Referensgruppsmotet holls den 16 december, representanter fran JLT och Transportféretagen
deltog ej. Innehallet var till stora delar en upprepning av projektmotet, dvs. resultaten fran den
sista enkaten presenterades och diskuterades. Drivec redogjorde for varfor Power Bl-
rapporteringen (hastighetsefterlevnaden) inte ar slappt. Diskussion holls kring huruvida det ar
lagligt enligt GDPR att folja upp hastigheten sa som systemet gor idag.
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6.2 Nyckeltalsmatningar

6.2.1 Hastighetsefterlevnad

Nedan féljer redovisning av hastighetsmatningar gemensamt for de tre stoérre bolagen i
projektet som har installerat Drivecs fleetsystem. Dessa bolag far dven motsvarande
foretagsspecifika PowerBI rapporter. For de 6vriga tva med system fran Volvo och Scania finns
ej data.
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Figur 2. Sammanfattande bild hur resultatredovisningen fran PowerBl-rapporten ser ut

Figur 2 visar en sammanfattande bild 6ver hur PowerBl-rapporten ser ut och visar en
overgripande sammanstallning 6ver de tre bolag som ingar. En mer detaljerad redogorelse for
de olika delarna foljer nedan.

| figur 3 redovisas hastighetsefterlevnaden per hastighetsgrans. Hastighetsgrans 20 km/tim ar
inom bussdepan och dar ar hastighetsefterlevnaden hog, 91 procent. Pa vagar med
hastighetsgrans 90 km/tim ar hastighetsefterlevnaden ocksa hog och det ar 93 procent av
bussarna som haller hastighetsgransen. Samst efterlevnad ar det pa gator med
hastighetsbegransning 30, 40 eller 50 km/tim och dar ar det bara drygt 30 procent som haller
hastighetsgransen.
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Hastighetsefterlevnad per hastighetsgrans
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Figur 3. Hastighetsefterlevnad per hastighetsgrans. Sammanstéallning av Drivec.

| figur 4 redovisas exempel pa antal mattillfallen inom olika geofenceomraden. Exempel: Vid

500 mattillfallen av 11 000 matningar har man 6vertratt hastigheten pa “Riksvag 40 sorangen”

vilket medfor en hastighetsefterlevnad pa 96 procent. Omraden som klassas som grona i
figuren har en hastighetsefterlevnad pa mer @n 85 procent, och ar de som har bast

hastighetsefterlevnad.

7
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2%

geofence Matningar Overtradelser Eﬁerlevnad A
O riksvag 40 sorangen 11,0K 0,5K 96 %
@ riksvig 40 mt 2 5,3K 0,4K 93 %
© depa gislaved 34,2K 2,9K 91 %
O silkesvdgen varnamo 15,7K 1,8K 89 %
kraftgatan 41K 0,7K 82 %
herkulesvagen 40K 0,7K 82 %
ica maxi 4 5K 1,3K 72 %
anderstorpsvagen 60 km 54,5K 18,8K 65 %
riksvdg 40 53K 2,1K 60 %
ekenas 5,4K 2,4K 56 %
anderstarpsvagen 70 km 36,1K 18,9K 48 %
342 4,5K 2,4K 47 %
holsby 0,5K 0,3K 46 %
Total 398,5K 205,9K 48 %
< >

Figur 4. Exempel pa antal mattillfallen inom olika geofenceomraden.

Figur 5 visar hastighetsefterlevnad per manad fran juli 2020 till november 2021 fér samtliga

geofence som har funnits med under hela matperioden. Det ar inga stora skillnader i

hastighetsefterlevnad under perioden, i juli 2020 var hastighetsefterlevnaden 46 procent och i
november 2021 var den 50 procent. Samst efterlevnad var det i september 2020 da endast 40
procent holl hastighetsgransen. Det finns en tendens att hastighetsefterlevnaden ar aningen
hogre under vintermanaderna, men skillnaderna ar sma jamfort med andra tidsperioder.
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Hastighetsefterlevnad
100 %
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Figur 5. Hastighetsefterlevnad per manad fran juli 2020 till november 2021.

| figur 6 redovisas hastighetsefterlevnaden under hela tidsperioden for respektive
geofenceomrade. Hastighetsefterlevnaden varierar fran sex procent till 95 procent. |
redovisningen till bolagen redovisas hastighetsefterlevnaden saval i diagramform (Figur 6) som
tabellform (Figur 4).

Hastighetsefterlevnad per geografiskt omrade
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Figur 6. Hastighetsefterlevnad per geofenceomrade.

6.2.2 Biltesanviandning

Det var fyra av de sex bolagen som matte baltesanvandning. Malet for baltesmatningar
genomférdes genom att rutinen och blanketten som anvands ar dokumenterade, registrerade
och inlagda i vart verksamhetsledningssystem och ligger tillgangliga i Bivabguiden. Det enda
som avviker i malsattningen ar att vi i stallet for att mata en gang per kvartal mater en gang per
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manad. Orsaken till det ar att fa battre kontinuitet, mer matdata samt vara mer synliga i
trafiken vilket paverkar forarna positivt. Figur 7 visar hur manga fordon som under 2021 har
kontrollerats om férarna har haft pa sig baltet eller inte. De gréna cirklarna anger den manad i
vilken enkdatmatningen genomfordes bland férarna. Fordonsantalet ar en summering av de
respektive bolag som har genomfort matningarna.

Antal fordon januari-december 2021

==g=== Antal fordon

Figur 7. Antal fordon per mdnad ddr férarens bdltesanvdndning har kontrollerats.

Andel av forarna som anvande balte uppdelat pa manad presenteras i figur 8.

Biltesanvandning Januari - December 2021 (%) s«
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Figur 8. Andel fordon i vilket bdltet anvdndes pd férarplatsen.
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Merparten av manaderna visar att baltet anvandes i alla fordon. De grona cirklarna visar nar
enkdtmatningen bland alla forare genomfordes. Snittet pa baltesanvandningen var 98,5
procent. Trendutvecklingen ar positiv. Atta av drets manader var det samtliga férare som hade
bélte pa och de fyra Ovriga varierade mellan 93-98 procent.

6.2.3 Olycksrapportering

Olyckor och incidenter rapporteras in via System C2 som tidigare namnts. En hdandelse ar nagot
som sker utdver det normala och som kan rubriceras som en trygghets- respektive sdakerhets-
relaterad handelse. Dessa rapporteras in via System C2 som sedan rapporteras vidare till
trafikhuvudmannens system Frida. Bilden nedan visar ett exempel pa en rapport ur System C2.
Den visar antal rapporterade handelser under aret 2021.

Overorinande rapport, rend antal per ménad
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Figur 8. Visar rapportering av olyckor och incidenter per mdnad fér alla bolag i Bivab fér 2021.
Bilden visar staplar som sticker ut i rapporteringsbenagenhet, det ar juli och oktober och det

kan bero pa att enkdatmatningen som skedde i juni respektive oktober padminde om att férarna
skulle 6ka sin rapportering. Figur 9 visar ett exempel pa antal handelserapporter for tre ar.

Antal rapporterade handelser ar 2019-2021

2019

Figur 9. Inrapporterade héndelserapporter per r 2019—-2021 avseende de sex bolag som kér i
avtalstrafiken for JLT.
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Resultaten visar att antalet hdandelserapporter stadigt har 6kat men det ar osdkert om vad det
beror pa. Troligen har inte antalet handelser och olyckor 6kat utan rapporteringsbendgenheten
har okat tack vare Kulturresan som vi startade i januari 2019. Det har varit svart att fa fram
korrekta data for olyckor och skador eftersom en skada kan vara av sa olika karaktar och att
forsakringsbolaget tar en del skador, andra skador lagas i egen regi men att det da dven lagas
andra skador som inte ar orsakade av just den specifika handelsen. Nagot av forsakringsbolagen
har nu engagerat externa partners for att stotta bolagen med, att satta pengar pa olyckor och
skador samt for att aktivt jobba med att minska skador och olyckor.

6.2.4 Bransleforbrukning

| JLT-avtalet ar det krav pa att enbart fossilfritt bransle skall anvandas. | vissa trafikataganden ar
det gas och i andra ar det fossilfritt bransle, RME eller HYO. RME anvadndes bara i kvartal 1 och
darefter valde man att byta till HYO som ar en mer driftssaker bransletyp och som dessutom
var betydligt billigare. Skillnaderna i bransletyp gor det ocksa svart att jamfora. Kostnaderna for
branslet varierar men indexreglering gor att det kompenserar i viss grad men pa senaste tiden
har indexet inte hangt med de kraftiga prisokningarna vilket dven det paverkar operatorernas
ekonomi.

Tidigare har fleetsystemen varit ett bra verktyg att anvanda for att jobba med coaching for
bransleforbrukning men i dagsldget ar det svart eftersom gasen inte riktigt ar stabil som bransle
och forbrukningen varierar kraftigt som delvis ar oberoende av korstil. Vi har dven haft
inkdrningsproblem med fleetsystemen i samband med trafikstarten och som dessvarre inte har
kommit i ordning forran under senare delen av hosten 2021.

Figur 10 visar bransleforbrukningen for alla bolag som ingatt i projektet och som har
rapporterats till JLT.

32



ivab

Forbrukning av drivmedel under 2021
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Figur 10. Férbrukning av drivmedel under 2021, data fran JLT.

6.3 Enkitmatningar

Resultaten av enkdatmatningarna presenteras for alla fem mattillfallen, dvs. dven for de tillfallen
som genomfordes i det tidigare projektet med samma syfte. Fragorna redovisas i den ordning
de presenteras med de viktigaste forst som avser hur forarna uppfattar ledningen. Man kan
generellt sdga att de fem matningarna har relativt lika och stabila varden over tid, nagra
signifikanta forbattringar har skett under perioden.

Den forsta enkdten genomfordes i oktober 2019 och dr en méatning av sdkerhetskulturen fran
utgangslaget. Har ser vi var foretagen initialt star utifran de olika dimensionerna av
sakerhetskultur. For att i analyserna enkelt kunna jamfora férandringar som enkaterna fangade
upp, har den fyra-gradiga skalan oversatts till siffror. Ett hogt medelvarde innebar for positiva
pastaenden en god sakerhetskultur, med en efterstravansvard niva pa 3 eller storre. Pa samma
satt ar ett lagt varde for de negativt formulerade pastaendena efterstravansvart: en niva pa 2
eller lagre ar malet. Det racker saledes inte att bara att ligga 6ver/under medelvérdet 2,5,
ambitionen &r att minst % skall instamma. Redovisningarna som foljer ar gjorda pa gruppniva,
vilket betyder att det delvis ar olika individers svar som ingar i varje enkdtomgang.
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6.3.1 Forarnas syn pa ledningens/dgarnas engagemang i sikerhetsfragor

| figur 11 presenteras hur forarna upplevde ledningens/bussforetagets dgarens engagemang i
sakerhetsfragor uttryckt som medelvarden pa i vilken grad man instamde i pastaendena. Den
grona streckade linjen markerar den niva som bor éverstigas.

4,00 mm Enkit 1 (n=165)
e Enkdt 2 (n=213)
s Enkat 3 (n=214)
3,50 I Enkidt 4 (n=188)
Enkdt 5 (n=211)

3,00
2,50

2,00

Stammer inte alls - - - 4=Stdammer helt

1,50
]
-
1,00
Ledningen uppmuntrar Ledningen ser till att Ledningen gor
medarbetarna hdr att alla far den nédvindiga  medarbetarna har
arbeta enligt informationen om delaktiga i beslut som
sdkerhetsreglerna, dven sdkerhet ror sakerhet
nar tidsschemat ar
pressat

Figur 11. Synen pd ledningens/dgarens engagemang i sdkerhetsfragor.

Redan i det forsta mattillfallet hamnar medelvardet for pastdendet om ledningens uppmuntran
att folja sdkerhetsreglerna dven vid tidspress over den streckade linjen men férandras darefter
bara marginellt. En forbattring sker emellertid angaende ledningens information om sikerhet,
da fler menade att man fick den nédvandiga informationen. Férandringen var statistiskt
signifikant enligt en envags variansanalys [F (4, 986) = 6,33, p < 0,001] Betraffande
medarbetarnas delaktighet i sdkerhetsarbetet, |ag vardena under 3, i de tre inledande
enkdterna, men nadde i tva de sista enkaterna natt och jamnt upp till ett medelvarde pa 3,0.
Skillnaderna mellan medelvarden fran de olika enkadterna for detta pastaende var dock inte
statistiskt signifikanta. Det ar 6nskvart att na 6ver medelvardet 3, dd mer an hélften av de
svarande anser att pastaendet stammer. Man kan darfor sdga att ledningen borde strava efter
att géra medarbetarna mer delaktiga i sakerhetsbeslut.
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6.3.2 Forarnas syn pa medarbetarnas engagemang i sikerhetsfragor

| diagrammet nedan (figur 12) visas vad forarna anser om sig sjalva och sina kollegors
sakerhetsbeteende. Man hjalper varandra att arbeta sdkert och detta forandrades inte under
studien utan har bade i borjan och slut ett varde klart 6ver 3. Nar det galler att samtala om
sakerhet, skedde heller inga signifikanta férandringar men man kan se en tendens till
forbattring mellan bérjan och slutet da man natt upp till 3.0. Ett hogt varde i enkatsvaren for
pastaendet om att mindre olyckor sags som en del av arbetet ar negativt. Skalan har i denna
redovisning vants sa att hoga staplar i figuren alltid representerar en god sdkerhetskultur. For
detta pastaende ligger medelvardena pa samma niva med undantag for i den fjarde enkaten
som avviker fran 6vriga resultat. Mojligen fordes ett samtal om detta problem innan enkaten i
juni 2021. Vardena pa denna fraga ar laga och tyder pa en normalisering av mindre olyckor. Det
finns dock en majlighet att fragan har missforstatts sa att man ser ett mindre antal olyckor som
ett mal i arbetet.

s Enkdt 1 (n=165)

4,00 mm Enkit 2 (n=209)
e Enkit 3 (n=211)

m Enkdt 4 (n=187)

Enkdt 5 (n=209)
3,50

3,00 - -

Stammer inte alls - - - 4=Stammer helt
g

1=

1,00
Vi som arbetar hdr Vi som arbetar hirser  Visom arbetar har
hjdlper varandra att mindre olyckor som en talar ofta om sidkerhet
arbeta sdkert del av arbetet (skalan
har vants)

Figur 12. Synen pd medarbetarnas egna engagemang i sdkerhetsfragor.

6.3.3 Forarnas syn pa medarbetarnas prioritering av sikerheten

Nasta omgang av fragor handlar om hur férarna uppfattar att alla medarbetare pa foretaget
prioriterar sakerheten. | féljande diagram, som ar ett s.k. spindeldiagram, har malvardet, 3,0,
lagts in med en streckad gron linje. Notera att tre av pastaendenas varden har vants, for att de
ocksa skall ha positiva varden om de blir hogre.
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Medarbetarnas prioritering av sidkerhet

(1=stdémmer inte alls; 4=stéimmer helt) ——— Enkit 1 (n=162)
Enkat 2 (n=205)
Enkit 3 {(n=207-208)
Enkit 4 {(n=183-185)
Enkit 5 {(n=204-205)

Visom arbetar har overtrider aldrig
sakerhetsregler for att fa arbetet klart i tid
4,00

T . 3,50 Vi betar har dvertrader aldri
Visom arbetar har kdnner stor stress i arbetet ) fsom a':, € a.r ar ove ra t?r aldrig .
(skalan har vints) hastighetsbegransningen ens nar tidsschemat ar
’M& N pressat

Visom arbetar har anvander ibland inte
sdkerhetsbilte i arbetet (skalan har vénts)

Visom arbetar har rapporterar alla olyckor i
arbetet

Visom arbetar har lar av vara erfarenheter for att
forebygga olyckor

Visom arbetar har har svart att atgarda riskerna i
arbetet (skalan har vants)

Visom arbetar har kdnner till foretagets mal for
trafik- och fordonssakerhet

Figur 13. Synen pd medarbetarnas prioritering av sdkerhet.

Som synes i figur 13 sa foljer linjerna i de flesta fall varandra val, 5 av 7 fragor nar over
medelvardet 3. Vilket ar positivt. Man kan se att de flesta 6vertrader inte heller
sakerhetsreglerna och att man lar sig av erfarenheterna, kanske for att man rapporterar alla
olyckor i arbetet. Majoriteten anvander bélte, en variabel som aterkommer i nyckeltals-
matningarna, Daremot upplever man att det ar svart att atgarda riskerna i arbetet samt att man
kdnner stress i arbetet, vilket behover atgardas.

Ett statistiskt test visade att installningen till pastaenden, ”"Vi som arbetar har évertrader aldrig
hastighetsbegransningen ens nar tidsschemat ar pressat” férandrade sig signifikant till det
positiva[F (4, 960) = 2,51, p = 0,040] som i slutet av projektet blev ndrmre medelvirdet 3. Aven
fragan om ”Vi som arbetar har kdnner till féretagets mal for trafik och fordonssdkerhet” fanns
signifikanta skillnader mellan enkaternas resultat till det positiva [F (4, 958) = 3,94, p = 0,004]
har var alla svar 6ver medelvardet 3. Kdnnedomen om féretagets mal uppfattas som god redan
i den forsta enkaten och den 6kar nagot enligt de féljande enkaternas resultat.

6.3.4 Forarens syn pa egen prioritering av sikerheten

Slutligen presenteras synen pa hur man sjalv som forare prioriterar sdkerhet i arbetet,
| figur 14. Nedan, visar vi ett spindeldiagram med 12 fragor.
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Min egen prioritering och upplevelse av risker och sikerhet ——Enkit1 (n=158-159)
s . e Enkit 2 (n=202-204)
(1=stdmmer inte alls; 4=stimmer helt) Enkit 3 (n=205.206)

Enkat 4 (n=180)

Jag overtrader aldrig sdkerhetsregler Enkit 5 (n=203-204)

for att fa arbetet klart i tid

4,00
Jag kan bidra till 6kad sdkerhet i Jag kénner till foretagets mal for trafik

trafiken 3,50 och fordonssdkerhet

Jag anvander alltid sdkerhetsbélte i

Jag ar medveten om riskerna i trafiken arbetet

Jag har fatt tillra cklig utbildning i risker
och sékerhet for mitt arbete

Jag ar ofta trott i arbetet (skalan har
vants)

Jag overtrader inte
hastighetsbegridnsningen ens nar
tidsschemat &r pressat

Jag kdnner stor stress i arbetet (skalan
har vants)

Jag lar mig av de misstag vi gor genom
att ga igenom och se orsaker bakom
dessa

Jag har svart att atgarda riskerna i
arbetet (skalan har vints)

Jag rapporterar alla tillbud i arbetet

Figur 14. Synen pa den egna prioriteringen av sakerhet.

Av figuren kan vi 6verlag se att fler varden an i diagrammet innan har medelvarden 6ver 3. Ofta
brukar man vardera sin egen formaga hogre an andras och har visas mycket hoga varden pa
medvetenhet om risker samt baltesanvandning pa medelvarde 6ver 4. Man anser sig i hog
utstrackning rapportera tilloud och att kunna bidra till 6kad sdkerhet i trafiken, likasa anser man
sig ha fatt tillracklig utbildning i risker och sdakerhet och att man lar sig av sina misstag. Pa
gransen dvs med medelvardet 3 ligger upplevelse av stor stress och att man ofta ar trott i
arbetet, da dessa har vants sa att hoga varden ar battre an laga.

Signifikanta skillnader i installningen till fyra av pastdaendena kunde konstateras. Viket innebar
att for dessa fragor har det skett en forandring till det positiva:

e ”Jag kdnner till féretagets mal for trafik och fordonssdkerhet.” | de avslutande enkaterna
instamde man i hogre grad i detta jamfort med den forsta enkaten [F (4, 947) =4,47,p =
0,001].

e ”Jag har fétt tillriicklig utbildning i risker och sékerhet fér mitt arbete.” Aven har
instamde man i hogre grad i de tva sista enkaterna jamfort med den forsta [F (4, 947) =
3,32, p=0,01].

e ”“Jag Overtrdder inte hastighetsbegréinsningen ens ndr tidsschemat ér pressat.” Ingen
tydlig trend pa sista enkaten [F (4, 947) = 2,48, p = 0,43].
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e “Jag ldr mig av de misstag vi gér genom att g igenom och se orsaker bakom dessa.” |
den avslutande enkadten instamde man i hogre grad i detta jamfort med den forsta
enkaten [F (4, 944) = 2,44, p = 0,45].

| 2021 ars enkater stalldes fragor om skador och hot. Férarna fick ange om de under de senaste
3 manaderna hade varit med om en trafiksituation som medférde en personskada, storre
materialskada eller mindre materialskada samt om de utsatts for hot eller vald som paverkat
upplevelsen av sakerhet.

20
18
16
14
12

| I I

Personskada Storre Mindre Utsatts for hot eller
materialskada materialskada vald

Procent som svarat "Ja"

o N &~ O ®

Enkdit4 mEnkdt5s

Figur 1. Andelen av férarna som varit med om en situation under den senaste
tremdnadersperioden som medférde person- eller materialskador samt om de utsatts foér hot
eller vald (enkdt 4: n=180; enkdt 5: n=203).

Personskadorna och de storre materialskadorna tycks ha 6kat nagot, skillnaderna ar dock inte
statistiskt signifikanta. Ungefar var sjatte forare hade varit med om en situation som medférde
en mindre materialskada. Drygt var tionde hade utsatts for hot eller vald.

Nedan visas nagra kommentarer fran den sista 6ppna fragan i enkaten:

e Eftersom jag har en riktigt trevlig depachef och trafikledare sa gar jag med gladje till
jobbet

e Jag efterlyser traffar dar chaufforer och ledningsgruppen kan traffas for att utbyta
erfarenheter och lara av varandra.

e Tidtabellen stammer inte med den verkliga kortiden. Detta leder till stress vilket kan
leda till olyckor.
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e Man blir upprérd da man blir utsatt for vardagliga hot, det ar nedvarderande och kan
leda till risker i trafiken
e Jag trivs bra och jag 6nskar att allt ska ga som det ska

6.4 Utvardering av projektet
Efter projektets slut genomfordes fem intervjuer med projekt- och bolagsledare samt en facklig
representant. Intervjuerna genomfordes pa natet av forskare fran VTI.

Vad gav projektet?

Projektledaren sammanfattade resultaten genom att framhalla hog baltesanvandning och att
det finns en vilja att gora ratt. Likasa att det behdvs automatiserad uppfoljning av hastighet och
att alla gér pa samma satt genom att anvanda ledningssystemet. Intervjuer med forare visade
att de ar engagerade redan idag men att det behévs marknadsforing for fa en bra svarsfrekvens
pa enkater under hela tiden med tanke pa att det ar sa manga nya forare och de aldre slutar.

Bivabs VD anser att det tar tid att arbeta med ledarskap och kultur, aven utveckling av tekniska
system tar sin tid. Det sitter ofta i vdggarna och man maste som bussforare kdnna att ledningen
i bolaget bryr sig om sdkerheten. Da far man forandringarna och darmed en markbar skillnad.

VD:n for ett av de storre bussféretagen i projektet tyckte att projektet i boérjan var luddigt, for
de jobbar redan med trafiksakerhet. Det ar bra for Bivab att forknippas med ett sddant projekt
och att vi far in rutiner. Det behovs nagot aterkommande i bakgrunden fér annars blir det nagot
annat som pockar pa. Han tror att de flesta av deras forare kdnner till projektet. ”Vi mater och
ater tarta ibland for att beléna rapportering, det satter ett avtryck. Att vi jobbar med ratt saker
och att vi tanker pa det”. Han anser att de foréndrat attityder och att forarna forstar att
ledningen kontrollerar om de har pa sakerhetsbalte eller om de koér for fort. Att de accepterar
det och vet om det, motiverar dem.

Fackets representant tycker att projektet har ett intressant amne som gar lite hand i hand med
yrkeskompetensbevisen (YKB). Han hade velat ha mer tid, och att satta av en dag. Om det ar
nagot med sdkerheten sa talar han med chefen sedan ar det JLT som har stora krav pa dem.

Vilka svarigheter fanns det?

Projektledaren ansag att det svaraste har varit att fa tid till projektet. Tydligare resultat hade
varit 6nskvart men kulturférandring tar tid. Ett 5-arsperspektiv behovs for att se en tydlig
forandring. Ledaren for det storsta bussforetaget i projektet stammer in i att det har varit svart
att fa tiden att racka till. De kan inte tillsatta en tjanst for sakerhetsarbete som inte drar in
pengar.

Bivabs VD for fram vissa svarigheter med teknik, pandemi och att man ibland inte haft tiden ute
pa depaerna. Bolagen har pusslat ihop verksamheten géllande fordon och att tillsdtta personal
sa da har projektet kommit lite i skymundan. Daremot har erfarenheterna fran projektet givit
ett arbetssatt som kan hjalpa andra att arbeta med sin sakerhetskultur.
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Den facklige representanten anser att sakerhetskultur dr deras vardag, det ar manga
parametrar en forare maste ta hansyn till. Han ar inte saker pa att forarna forstatt att de ar
med i ett forskningsprojekt som handlar om sakerhetskultur. Han tror att om man hade samlat
alla kunde man ha sagt det och informerat. Det har inte pratats om sdkerhetskultur pa hans
arbetsplats, inte mer an att de fatt enkatfragorna via e-post. Det ar svart att ha en uppfattning
om hastighetsefterlevnad da man inte sjalv aker med eller ser det. Han tror att det ar tiden som
gor att nagra forare kor fort och blir stressade. Det kan ha att géra med att om man ar
provanstalld och far mycket sadana forseningar sa far man kanske inte anstallningen. Sjalv
ligger han flera minuter sen och det har han hort fran jobbarkompisar att det gor aven de.

VD:n for ett av bolagen var lite skeptisk i borjan av projektet eftersom de expanderade och
hade mycket jobb da de startat upp ny verksamhet med det nya avtalet. Han hade velat lagga
mer tid och varit mer engagerad i projektet. De har haft arbetsplatsméten och pamint forarna
att svara pa enkaterna i projektet. Ledaren ar tacksam for bra anstallda och ar man om férarna,
det ar viktigt att de har det bra. | somras genomfdérde bolaget tre arbetsplatstraffar dar forarna
fick lara sig att vaga beratta om incidenter, vilket projektet har uppmanat. Det ar svart att na ut
och fa engagemanget hos férarna, det ar dar vi kunde fatt mer tips.

Informationsspridning

Da det géller information sa kommer det upp lappar pa den facklige representantens jobb néar
det ar nagot som de skall tdnka pa. De har endast haft ett mote de senaste 1,5 aren som de
haft avtalet. Tidigare var de vana vid moten pa l6rdagar dd man hade mojlighet att traffa alla.
Problemet pa en bussdepa ar att man kommer och gar, man ar ju inte dar hela tiden. Chefen
pratar om sikerheten om det ar kontroller, annars pratar de inte om det. Han hor fran
passagerare att det finns forare som kor runt farthinder, och det skall man ju inte, det ar darfor
de finns. Det ar inte bra att passagerarna ser det.

Det storsta bolaget har manga anstallda men har anda ganska lite daglig kontakt, sa det tar tid
att fa ut denna utveckling och vad och hur de skall gora. Pa grund av pandemin blev det inte sa
mycket aterkoppling och da blir det inte lika intressant som en dialog.

Avtalet med huvudmannen

Genom avtalet kan man riskera att fa viten da man inte hinner halla schemat. Det finns da risk
att man tullar pa trafiksakerheten och forsdker kéra igen tidtabellen, papekar projektledaren. |
avtalet med Jonkdpings Lanstrafik (JLT) styr huvudmannen bade trafikplaneringen och vitet. |
andra omraden ar det vi som planerar och andra som séatter viten, da ar vitet mer berattigat och
har en funktion.

Bivabs VD anser att huvudmannens agerande ar viktig och att det finns en stor variation mellan
olika huvudmans hantering av tidtabeller. Vi har ofta vagarbeten och vagomlaggningar och
anda ifragasatts vi kring varfor vi inte haller tiderna. Detta skapar stress hos bussforare och
trafikledning. Dialog och battre forstaelse kring trafikbolagens forutsattningar i verkligheten ar
viktig for att uppratthalla trafiksdakerheten.
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Fackets representant for fram att de ibland kan papeka att tidtabellen inte gar att halla, men
det ar inte sa latt att andra pa det. Det dr sa mycket som paverkar, t ex. om bommarna till taget
ar nedfallda. "Man tar aldrig igen och kan kdra in om det blir stopp”. Han tycker det ar konstigt
att vi skall halla samma tidtabell pa sommaren som pa vintern, da det inte gar att kora sa fort.
A-traktorer ar ett vdaxande problem och nu har antalet exploderat och man kan inte kéra om.
Det blir jattelanga koer fér de gar i 30 km/tim.

Ny teknik i bussarna

Ett av bolagen investerade stort i Drivecs system med hastighetsmatning och eco-driving. Nu
fungerar det men det tog valdigt lang tid, det var problem med GDPR. Nu skall de ha
medarbetarsamtal med férarna och hade tankt att anvanda systemet for att diskutera
hastighetsefterlevnad. Det ar viktigt att vi har ett gott rykte och om allmdnheten ser att vara
bussar kors for fort och vardslost ar det inte bra. Vi maste skodta oss och vara foredomen och
yrkeschaufforer. Vara resendarer skall kdnna sig trygga under hela resan ar ett av vara ledord.
Man far vaga kostnad mot nytta men far hoppas att det kan bli ett bra verktyg vid vara
medarbetarsamtal och arbetsplatsmoten.

Bivabs VD anser att det finns ett behov av teknik som fangar upp den hastighet vi mater och att
sedan ta sitt ledaransvar och diskutera med respektive och kollektivet om hastighetsefter-
levnad. Om man som forare gar in i ett anstallningsforhallande har man en 6verenskommelse.

Det storsta bussbolaget har ocksa installerat system fran Drivec som han anser ar ett bra
verktyg for uppfoljning. De ser var fordonen befinner sig och far information vid en
trafikolycka. Om de ar osdkra pa om chaufféren har kommit sa kan sa kan de se det. De skulle
vilja anvdnda det mer p& individniv, men &r inte ddr dnnu. Aven att mita attityder med enkit,
anser han skapar 6kad medvetenhet om att man bor ha hog sakerhet.

Enligt avtalet med JLT skulle fordonen ha ADAS — har i form av hastighetsvarningssystem, vilket
monterades in i bussarna enligt Bivabs VD. ADAS saldes in till alla huvudman. Ofta ar produkter
fardiga till 80 procent och for att fa in medel sa behover man sélja in dem till kunder. Det
hanger dven pa att man informerar och utbildar sa att man far acceptans. JLT lyfte in ADAS i
avtalet for trafiksdkerheten, men kan kanske inte ha fatt alla fakta pa bordet.

Den facklige representanten berattar att de har fatt utrustning i bussarna som de knappt forstar
vad det skall vara bra for men som ar tvingande. Det ar sakerhetsutrustning som skall varna och
plinga men som aldrig fungerat. Det tycker han inte var sa bra investerade pengar. Han har
daremot inte talat med de férare som har Drivec- systemet. Det ar andra saker an
sakerhetssystem som fackets representant anser har férsamrats i de nya bussarna, exempelvis
en kamera bak i bussen samt skyltar sa uppsikten har blivit samre bakat i bussen. Han upplever
sig inte kunna paverka villkor i avtalet med huvudmannen.

Skillnad mellan de storre och mindre deltagande foretagen

Projektledaren for fram att nagra bolag har haft svart att leverera resultat pa grund av egen
otydlig organisation och svag ekonomi pa grund av pandemin och bemanning. Det ar de mindre
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bolagen som far svarigheter medan de storre féretagen klarar sig battre bade organisatoriskt,
ekonomiskt och att driva en forandring.

Framgangen i projektet har varierat mellan de deltagande bolagen dar vissa foretag ar mindre
forandringsvilliga, sdger Bivabs ledning. ”"De vill gora det pa deras satt och sager att de inte
hinner for att de har sa mycket att gora, i stdllet for att anvanda en metod som gor att man inte
far sa mycket att gora”. Vikten av ett bra ledarskap och aterkoppling genererar pengar pa sista
raden. Man behdver se mervardet och inte bara att det kostar pengar. Det ar ett kulturarbete
och ibland kravs det att det blir en generationsvaxling. Det ar ofta en resursfraga om man nar ut
och att den man pratar med har ett mandat. Branschen ar pressad och vi har inte hur mycket
folk som helst. Det ar viktigt att man tydligt ser vad man far igen, t ex lagre premier, lagre
skadekostnader och bransleférbrukning samt en personal som fungerar battre. Man skall se det
som en investering.

Ett av bolagen som har expanderat framfor att de kanske har mer marginaler och mojlighet att
omfordela kostnader, an de mindre bolagen. De har ocksa haft stillastdende bussar men kunnat
halla huvudet 6ver vattnet. Vissa foretag drar sig ur engagemang och valjer att sta utanfor for
de har viktigare saker, tyvarr. VD:n haller i utbildning fér YKB genom ett samarbete med ett
storre foretag inom projektet och har fatt och kan anvanda deras utbildningsplan. Pa YKB:n
finns mojlighet att prata om attityder och da de inte &r fler an tio deltagare, blir det diskussion.
Att bygga relationer och 6ppenhet ar viktigt, anser han.

Ledaren for det storsta bolaget inser att det varit svarare for de mindre bolagen, dar det bara ar
en person som har alla ansvarsomraden sasom |l6n, ekonomin, personal etc., da hamnar arbetet
med sdkerhetskulturprojektet langt ut i kanten. Det finns mycket som kommer fére och tranger
undan det dven om man garna skulle vilja jobba med det. Han &r forvissad om att man far
tillbaka om man jobbar med rutiner. Da de startade upp sitt foretag lyssnade de pa andra inom
branschen och fick hjalp.

Vad kan man lara och hur kan projektet utvecklas

Projektledaren anser att pandemin har stallt till och tagit fokus, utan férarmoten kunde inte
ledarna kommunicera om projektets syfte och mal och projektledaren kunde inte na ut med
information genom att vara ute sa som planerat. En motsvarande enkat aven till ledningen,
men med andra fragor om hur de tdnker och vad de gjort och hur de har prioriterat
sakerhetsfragorna, hade varit bra. Bivab kommer att fortsatta arbetet med kulturresan och
sakerhetsarbetet genom att samla in data sa att processen fortsatter dven efter projektets slut.

Av projektet kan man lara att det ar viktigt att marknadsféra nystartade projekt, anser
projektledaren, som dven poangterar vikten av att tydliggéra malen och har en tydlig plan som
visar vad vi ar ute efter. Man borde lagga mer tid pa forarbetet innan man startat,
kommunikation med alla involverade. Informationsutbyte ar jatteviktigt och att man tydligare
styr mot malbilden med avstamningar. | borjan var det sa att jag inte riktigt hade information
fran alla hall och kanter, sa projektledaren. Det ar viktigt att tydligare stamma av vad som éar
malbilden. Ibland har vi gatt forbi varandra och hur vi har sett pa olika saker. Vi borde ha
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stannat upp och fragat vart ar det vi ska och vad vi skall undersoka? Tatare avstamningar kunde
ha klargjort resan.

Bivabs VD ser en majlig forbattring genom mer strukturering med info-material, mer dialog och
genomgang av materialet med enkla punkter att folja. Varje bolag fick lite for stora marginaler
att tolka tillvagagangssattet. Det viktigaste ar att man ser att det ar ett langsiktigt arbete som
tar tid, det ger effekt men det ar inte sa snabbt. Det behdvs en ansvarig och ett system som
underlattar, sa att det inte blir en bérda att plocka fram allt underlag, utan man har en
dedikerad person som skoter det och nar de jobbar med det ser man resultat. Vi har langsamt
fatt upp 6gonen for att mata och samt for att anvanda erfarenheter ifran olyckor och
handelser, sager han. Ett bolags skadeutfall har borjat sjunka for de anlitat ett forsakringsbolag
som har en personell resurs som verkligen mater allting och traffar férarna och hjalper
platschefen att ta fram ett underlag, det har paverkat oss.

Ledaren for det storsta bussbolaget anser att det finns en styrka i att jobba successivt, att inte

veta allt med en gang. Det basta har varit att forarna fatt tydligt besked om att vi inte vill att de
kor for fort.
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7 Diskussion

| denna studie medverkar tre halvstora och tre mindre bussforetag som ingar i ett storre
samverkansbolag dgt av medlemmarna. Organisation och ekonomi skiljer sig fran de stora
bussbolagen i Sverige och utomlands. Har skoter ledningen personal- och sakerhetsfragor och
kontaktvagarna ar kortare mellan ledning och férare, det ar till och med sa att ledningen ibland
ar forare i sitt bolag. Projektet visade att manga trivdes bra och kdnde arbetsgladje, det har
aven kommentarfalten i enkaten visat. Ett forandringsarbete bottnar i individens trygghet och i
hur foretaget bygger trygghet for de anstallda och deras arbetsmiljo. Foretag med en kultur dar
man kanner varandra och varnar om trivsel och trygghet, har battre utgangslage i
forandringsprocesser. En ledare uttryckte det sa har ” har ar vi radda om sakerna och om
varandra”.

Inom sakerhetskulturforskningen ser vi att engagemanget av medarbetarna ar den viktigaste
indikatorn da de ar utforare i trafiken. Da menar vi inte att lagga ansvaret pa féraren utan att ha
foraren med pa resan. Vid de intervjuer som genomférdes med forare blev det helt klart att
deras intresse och engagemang, var storre an vi trott. Har finns en resurs att forvalta for att
forbattra sakerhetskulturen och att sprida det till fler anstallda, man bor dock se upp med att
fokus latt hamnar pa teknik eller fordon mer dn pa beteende och attityder. Av de tre
huvudmalen vi satte upp for projektet blev féljande utfall:

1) Ledningen i bussbolagen skulle kdnna atagande att arbeta med processen i projektet samt
att lamna data fran system och matningar. Det har till viss del skett men tva bolag har haft
svart att [lamna underlag. Data har inte anvants till att ge feedback till forare i bolagen.
Halften av foretagen i studien har varit aktiva i projektmoéten och férarmoéten, och trots
pandemin och ekonomi forsokt att utveckla sakerhetskulturen.

2) Ledningen skulle engagera férarna att rapportera och dokumentera skador och olyckor i
samband med handelserapporteringen. Syftet var att fa forare och ledning mer delaktiga
samt all lara sig om varfér och hur olyckor sker. Resultaten visade att antalet
handelserapporter stadigt har 6kat men det dr osdakert om vad det beror pa, man kan se en
viss uppgang efter enkatmatningarna. Dokumentationen har inte utokats eller diskuterats i
storre utstrackning pga. pandemin. De tva storre foretagen har dock haft mote under
sommaren med detta innehall. Malet var ocksa att forsoka koppla olyckor och skador till
vad de kostar, vilket annu ej genomforts.

3) Ledningarna skulle informera sin personal om resultatet for 2020, for att pa sa satt visa
ledningens engagemang for sdkerhet till férarna samt att kunna lara om vad som behoéver
forbattras. Bivab distribuerade bildspelet som anvandes i januari 2021 pa Transportforum
till deltagande bolag i projektet. Denna har lagts ut pa intranat hos nagra deldgare. Bivab
har aven haft med information i eget nyhetsbrev och hos deldgarna. Ddaremot vet vi ej om
foretagsledarna har informerat de anstéallda som ingick i studien.
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Detta projekt har varit inriktat pa att fordandra genom ledarskapet, da galler det att ledaren ar
trygg och forandringsvillig. Vi har i utvarderingen sett att det framfor allt varit problem for de
mindre foretagen. Vi efterlyser har ett tydligare ledarskap, med grund i bristande information
och rutiner. Samtliga har ocksa paverkats av pandemin da arbetsplatstraffar har stallts in och
informationen har haft svart att na ut. Det ar dock tveksamt om alla deltagande bolag har
informerat de anstallda |I6pande, enligt forarna har flera ej forstatt att projektet har pagatt mer
an att de skall svara pa enkater. | vissa av de deltagande foretagen har information om
projektet spridits, i andra inte, trots detta ser vi i enkaten en signifikant forbattring av
ledningens information om sdkerhet.

Aterkommande information och aktiviteter ar viktigt eftersom personalomsattningen har 6kat
och fler av medarbetarna som har anstallts har lite svart med svenska spraket. Den viktiga
stunden vid fikat har uteblivit pa grund av pandemin, vilket har medfort ett avstand som
behover 6verbryggas. Kommunikation och information ar sa viktigt men ocksa valdigt svart
inom kollektivtrafiken eftersom arbetsplatsen ar ute i bussen och darfér mots kollegorna sallan.
Flera vet darfor inte hur arbetskamrater agerar och ledningen ser inte forarens agerande, och
foraren ser inte ledningens agerande. Har har branschen en utmaning med att skapa battre
rutiner och kanaler for kommunikation.

Ett problemen under de tva projektens gang ar att inte alla helt har insett ledningens ansvar
och stora paverkan pa sakerhetskulturen. Det ar inte projektledaren i samverkansbolaget som
skall paverka forarna. Det har varit stort fokus pa att fa forarna att fylla i samma enkatformuléar
vid totalt fem tillfallen. Det behovs ett arbete med sdkerhetskulturen fran ledningens sida dar
emellan for att forandra attityder och beteende. En lardom &r att projektet kunde skapat ett
battre informationsmaterial och stamt av I6pande. Nagra ledare havdar att de inte haft tid att
arbeta med sdkerhetskulturen och darfér behovs goda rutiner och latthanterlig teknik som
forenklar arbetet. Detta gallande arbete med feedback pa hastighetsefterlevnad, sparsam
korning och korstil samt samtal om vikten av olycksrapportering och att lara sig av den.
Kunskapen och lardomen om olyckor maste dock ske utan skuldbeldggning och med involvering
och mojlighet att paverka for férarna. Motivationen att lagga tid pa sakerhetskultur for
bussbolagen 6kar med upplevd nytta och ekonomiska fordelar och darfor kan pandemins
pafrestningar ha haft en negativ paverkan.

Trots dessa svarigheter kan vi se i enkaten att det skett signifikanta forandringar pa flera viktiga
variabler, dels kopplat till ledningens information om sdkerhet och férarnas kunskap om
sakerhetsmal, samt till forarnas hastighetshallning. Vi tror att det finns en koppling till
matningar bade av béaltesanvandning och hastighetshallning for férarna men dven en 6kad
insikt hos ledarna om att det finns problem. Trots uppmaningar om att 6ka olycksrapportering
och att registrera dessa for att fa kunskap om risker och ekonomi, har det skett i liten
utstrackning. Pa slutet av projektet har ett bolag insett mojligheten att fa hjalp av ett
forsakringsbolag och kan genom detta se kopplingen till ekonomi.

Pandemin har drabbat bolagen hart, frimst ekonomiskt genom mindre marginaler. Det har

funnits diskussioner kring tolkningar av regler och med flexibilitet. Vi vill dven varna for att
sanktioner genom viten till bolag som inte haller tidtabellen, kan leda till
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hastighetsovertradelser och dventyra sakerheten i trafiken. Det medfor stor stress om
forseningarna dessutom inte kan koras in ndgon gang under dagen. Trafiken ar inget urverk
utan full av faktorer som ger upphov till forseningar, darfér behover slack i tabellen finnas och
att man avstar fran slutstationer dar man vander direkt for nasta tur.

| utvarderingen papekades att sdkerhet var nagot man redan jobbar med och man kan darfor
tro att sakerhetstankandet ar sjalvklart. Det kan vara en mojlig orsak till att det inte finns som
ett skarpt krav i upphandlingen. Avtalets utformning och innehall inbegriper ett krav pa
trafiksakerhetsledningssystem och darmed indirekt sakerhetskultur, men vi menar att det
borde skrivas in tydligare och sattas krav pa aktiviteter sa att det blir en konkurrensférdel om
man ar aktiv med sakerhetskulturarbetet. | NTF:s rapport (2018:2) intervjuades tio gods- och
persontransportféretag om ISO 39001 — Certifiering i trafiksdakerhet. Genom certifieringen hade
foretagen byggt upp rutiner och skapat en sakerhetskultur. De hade farre personskador vid
eventuella olyckor samt laga skadekostnader. Vi tror dven att ISO-certifiering och arbete med
att fungerande rutiner med ledningssystemet C2 kan ha paverkat utfallet i projektet.

Det framsta syftet med att |ata projektet fortsatta ett ar till var att kunna genomféra fler
matningar som kunde anvandas for aterkoppling till férarna. Tyvarr blev Drivec klar forst under
slutet av ar 2021, sa arbetsgivarna kunde inte anvanda matningarna for att ge feedback till
forarna. Den produkt som de har utvecklat kan bade ge uppgifter om plats och hastighet och
kommer férhoppningsvis kunna anvandas vid utvecklingssamtal eller personalméten under
kommande ar. Vi i projektet varnade tidigt om att det inte gar att gora individkopplingar till
fartovertradelser pga. av GDPR, det ar dessutom inte pa individniva projektet vill paverka
sakerhetskulturen utan fran ledningsniva till grupp.

Drivecs matresultat visade stora skillnader i hastighetsefterlevnad mellan olika omraden.
Hastighetsefterlevnaden varierar fran sex procent till 95 procent beroende pa geofenceomrade.
Bast hastighetsefterlevnad var det pa vagar med hastighetsgrans 90 km/tim dar
hastighetsefterlevnaden var 93 procent. Sdmst efterlevnad var det pa gator med
hastighetsbegransning 30, 40 eller 50 km/tim och dar &r det bara drygt 30 procent som haller
hastighetsgransen. Studerar man enskilda platser varierade hastighetsefterlevnaden. Nu galler
det for foretagen att mer i detalj studera var och vid vilka hastighetsgranser som problemen
finns och kanske nar det sker for att kunna anvanda detta system effektivt. Vi kan dven
konstatera att den manuella matningen av baltesanvandning har varit effektiv och den
bristande anvandningen har minskat. De fa som fortfarande inte anvander baltet, har man vant
sig till individuellt.

Projektet har inte kunnat mata bransleférbrukning systematiskt, dels for att inte alla har bussar
med feedback pa sparsam korning, dels for att olika foretag har olika drivmedel och satt att
rakna ut effektivitet och kostnad. Hastighetsefterlevnad och ecodriving minskar
bransleférbrukningen men press pa att halla tidtabell och viten kan leda i motsatt riktning. Pa
sikt kommer vi att kunna ta ut statistik och se bransleférbrukning i takt med att dialogen med
JLT har utvecklats. Det ar en hypotes som vi tanker fortsatta att félja upp aven efter projektets
avslut, sager projektledaren.
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Det ar svart att kontrollera interventionerna fran yttre paverkan och utvecklingen over tid gar
snabbt i naringslivet. Vi kan dock konstatera att vi lyckats mata upp signifikanta férandringar av
forarnas attityder till forman for sdakerhetskulturen och trots bristande anvandning av tekniska
matsystem av hastighet och utvecklade rutiner ser det ljust ut fér framtiden. Bivab kommer att
fortsatta projektet pa egen hand och hoppas att andra bussforetag kan dra lardom av projektet.
Projektet har satt fokus pa hastighetsefterlevnad men har bér man notera att GDPR kan bli ett
problem for individuell uppfoljning. Projektet visar ocksa pa den offentliga upphandlingens
viktiga roll, dar vi 6nskar att trafikhuvudmannens roll och avtalens utformning bor synas och
styras for att oka trafiksakerheten.
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9 Bilaga 1 Wordversion av enkiten

Tack for att du deltar i detta forskningsprojekt som har som mal att forbattra trafiksakerheten i

bussbranschen genom att jobba med sakerhetskulturen dar du ar anstalld.

Vi vill betona att alla uppgifter vi samlar in behandlas konfidentiellt och att det ar frivilligt att
svara. Inga enskilda svar/personer kommer att redovisas i resultaten. Ditt svar ar mycket
vardefullt for undersdkningen och bidrar till 6kad kunskap. Vi kommer att behalla dina
uppgifter fram till 2021-xx-xx. Du kan nar du vill dra tillbaka ditt samtycke i denna
undersokning genom att kontakta mig pa christina.stave@vti.se, da sparas inte dina data.

Vi ber dig fylla i fragorna som vi tror kommer att ta dig ca 10 minuter

1. Nar ar du fédd?
Valj artal ur listan nedanfor
Rullist

2. Kon?
L] Kvinna
1 Man
L] Annat

3. Hur manga ar har du varit yrkesforare?

(110 ar eller langre
O Mellan 5-9 ar
O Mellan 1-4 ar

0 Mindre an 1 ar

4. Vilken anstallningsform?

[ Fastanstalld
O Behovsanstalld/timanstalld
[ Annat:

5. Vilken &r din arbetsposition?

[ Jag jobbar som chauffor
1 Jag jobbar som trafikledare
[J Jag jobbar som depachef/anstalld forman

[ Jag jobbar som annat, ange vad:
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6. Ledningens/dgarens engagemang i sakerhetsfragor

Lds varje pastaende och markera i ringen det svar som bdst stdmmer 6verens med vad du tycker

1
Stammer
inte

alls

2
Stammer
ganska
daligt

3
Stammer
ganska
val

4
Stammer
helt

a) Ledningen uppmuntrar medarbetarna har att
arbeta enligt sakerhetsreglerna, dven nar
tidsschemat ar pressat.

b) Ledningen ser till att alla far den
nodvandiga informationen om sdkerhet.

c¢) Ledningen gér medarbetarna har delaktiga i
beslut som ror sdkerhet.

7. Medarbetarnas engagemang i sakerhetsfragor

Lds varje pastaende och markera i ringen det svar som bdst stimmer 6verens med vad du tycker

1
Stammer
inte

alls

2
Stammer
ganska
daligt

3
Stammer
ganska
val

4
Stammer
helt

a) Vi som arbetar héar hjalper varandra att
arbeta sakert.

b) Vi som arbetar har ser mindre olyckor som
en del av arbetet

c¢) Vi som arbetar har talar ofta om sakerhet.

8. Medarbetarnas prioritering av sdakerhet

Lds varje pastaende och markera i ringen det svar som bdst stimmer 6verens med vad du tycker

1
Stammer
inte

alls

2
Stammer
ganska
daligt

3
Stammer
ganska
val

4
Stammer
helt

a) Vi som arbetar har évertrader aldrig
sakerhetsregler for att fa arbetet klart i tid.

b) Vi som arbetar har 6vertrader aldrig
hastighetsbegransningen ens nar tidsschemat
ar pressat.

c) Vi som arbetar har anvander ibland inte
sakerhetsbalte i arbetet.

d) Vi som arbetar har lar av vara erfarenheter
for att forebygga olyckor.

e) Vi som arbetar har kdnner till foretagets
mal for trafik och fordonssakerhet.

f) Vi som arbetar har har svart att atgarda
riskerna i arbetet.

50



ivab

g) Vi som arbetar har rapporterar alla olyckor i
arbetet.

h) Vi som arbetar har kanner stor stress i
arbetet

9. Min egen prioritering och upplevelse av risker och sdkerhet
Lds varje pastaende och markera i ringen det svar som bdst stdmmer 6verens med vad du tycker

1
Stammer
inte

alls

2
Stammer
ganska
daligt

3
Stammer
ganska
val

4
Stammer
helt

a) Jag overtrader aldrig sakerhetsregler for att
fa arbetet klart i tid.

b) Jag kanner till foretagets mal for trafik och
fordonssakerhet.

c) Jag anvander alltid sdkerhetsbalte i arbetet.

d) Jag har fatt tillracklig utbildning i risker och
sakerhet for mitt arbete.

e) Jag overtrader inte hastighetsbegransningen
ens nar tidsschemat ar pressat.

f) Jag har svart att atgarda riskerna i arbetet.

g) Jag rapporterar alla tillbud i arbetet.

h) Jag lar mig av de misstag vi gor genom att ga
igenom och se orsaker bakom dessa.

i) Jag kdnner stor stress i arbetet

j) Jag &r ofta trott i arbetet

k) Jag 4r medveten om riskerna i trafiken

1) Jag kan bidra till 6kad sdkerhet i trafiken

1 ENKAT 2 OCH 3: 10. Har coronapandemin paverkat ditt arbete som bussférare?

Lds varje pastdende och markera i ringen det svar som bdst stdmmer éverens med vad du tycker

1
Stammer
inte

alls

2
Stammer
ganska
daligt

3
Stammer
ganska
val

4
Stammer
helt

a) Coronapandemin har gjort min arbetsmiljo
mindre saker

b) Coronapandemin har paverkat
trafiksdkerheten i mitt arbete negativt

Ja

Nej

a) En trafiksituation som innebar en personskada?

b) En trafiksituation som innebar en storre materialskada?

c) En trafiksituation som innebar en mindre materialskada?

| ENKAT 4 OCH 5: 10. Har du som bussférare de senaste 3 manaderna varit med foljande?
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1 ENKAT 4 OCH 5: 11. Har du som bussférare de senaste 3 manaderna utsatts for hot eller vald
som paverkat din upplevelse av sikerhet?

O Ja
1 Nej

11. Har du nagra andra synpunkter eller kommentarer?
Har du inte det, klicka pa "Avsluta"
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