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Hvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim
Sammendrag

Da Stortinget vedtok Klimamelding 2011 og «Nullvekstmalet» ble det samtidig vedtatt at
all vekst i persontrafikken i de store byene skal tas med gange, sykkel og
kollektivtransport. Klimaforliket i 2015 og «Det grgnne skiftet» understgttet behovet for
en betydelig satsning blant annet pa bybusstransport for a redusere utslippene fra
transportsektoren. Transportplan Sgr-Trgndelag 2014-23 viser at Trondheimsregionen
kan fa 90.000 flere innbyggere i perioden fra 2005 til 2050. For Trondheim by er det
beregnet at antall kollektivreiser ma gke med cirka 2 % arlig, og at kollektivreisene ma
fordobles fra 2015 til 2050 for a betjene befolkningsgkningen. Det blir ngdvendig a
intensivere trafikksikkerhetsarbeidet for & hindre en gkning i ugnskede hendelser bade for

bybusspassasjerer og andre.

Bybusstransporten bestar av mange akterer, brukere og interessenter, og en helhetlig
«risikostyring» krever samhandling, kommunikasjon, kunnskap om behov og muligheter
for & gi dagens og framtidens passasjerer et tryggest mulig rutetilbud med faerrest mulig
ugnskede hendelser. Hensikten med oppgaven er a besvare problemstillingen «Hvilke
risikofaktorer har fokus hos aktarene i bybusstransporten i Trondheim». Det er
gjennomfart en kvalitativ undersgkelse med 11 informanter fra henholdsvis offentlig- og
privat sektor og falgende funn er gjort:

e Informantene i offentlig og privat sektor har ulik risikoforstaelse og dette far
betydning for deres ulike gradering av risikonivaet i bybusstransporten.

e Informantene fra begge sektorene er enige om 4 av 7 risikofaktorer. Privat sektor
framhever i tillegg manglende sikkerhet og risikoanalyser. Dette uttrykkes ikke
med samme tyngde av myndighetsinformantene, men stgttes av andre studier.

e Empirien viser at offentlig sektor tar lite praktisk initiativ for a redusere de
risikofaktorer som er presentert. Aktarene arbeider innen eget ansvarsomrade.
Empiri fra privat sektor viser at forstaelse og ngdvendigheten av a redusere
omfanget av ugnskede hendelser er tilstede. Dagens under-rapportering gjar det
vanskelig a fa redusert ugnskede hendelser.

e Det finnes ingen struktur for samordning og deling av kunnskap om risiko innen
bybusstransporten. Aktarene i offentlig sektor har ulike fora men ingen
representerer privat sektors erfaring og kunnskap.
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1. Innledning

«Hvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim»

Risiko ble i starten sett pa som naturens lunefullhet. | dag har risiko en mer omfattende
betydning og inkluderer ogsa de farene vi mennesker skaper. Vi sgker i gkende grad a
beskytte oss ved at risikoanalyser og risikovurderinger danner grunnlag for risikostyring

og sikkerhetsbeslutninger pa flere niva.

Da Stortinget vedtok Klimameldingen 2011 og «Nullvekstmalet» ble det samtidig vedtatt
at all persontrafikkvekst i de store byene skal tas med gange, sykkel og kollektivtransport.
Klimaforliket 2015 og «Det grgnne skiftet» understgtter behovet for en betydelig satsning

blant annet pa kollektivtransport for a redusere utslippene fra transportsektoren.

En befolkningsprognose i Transportplan Sgr-Trgndelag 2014-23 viser at
Trondheimsregionen kan fa en gkning fra 160.000 innbyggere i 2005 til henholdsvis
250.000 innbyggere i 2050. For Trondheim by er det beregnet at antall kollektivreiser ma
gke med cirka 2 % arlig, og at kollektivreisene ma fordobles fra 2015 til 2050 for a svare
ut forventet befolkningsgkning. Det blir ngdvendig a intensivere trafikksikkerhetsarbeidet

for & hindre en gkning i ulykker bade blant myke trafikanter og kollektivpassasjerer.

Hensikten med oppgaven er & fa kunnskap om hvilke risikofaktorer bybusstransportens
aktarer mener har sterst betydning for sikkerheten til passasjerer i Trondheim.
Forfatteren gnsker a sette seg godt inn i aktgrenes risikoforstaelse og forsta hva som

vektlegges og hvorfor, samt se pa eventuelle forskjeller mellom offentlig og privat sektor.

Forfatteren kKjenner ikke til at det er gjort tilsvarende forskning, spisset mot akkurat denne
problemstillingen. Oppgaven er gjennomfart med en kvalitativ undersgkelse av
informanter fra offentlig og privat sektor. Empirien er hovedsakelig drgftet ved bruk av
risikoperspektivet fra Aven et.al. (2008), informasjonsperspektivet ved bruk av Turner

(1997) og beslutningsperspektivet ved bruk av Rosness (2005) og Rasmussen (1997).

1.1 Huvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim
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I Nasjonal transportplan (NTP) 2014-2023 beskrives strategiene mot null drepte og hardt
skadde i vegtrafikken i Norge. «Nullvisjonen» sier det er umoralsk og etisk forkastelig at
folk blir drept eller hardt skadd i ulykker. Visjonen er en etisk vegviser for arbeidet med
trafikksikkerhet i Norge. Det betyr at transportsystemet, transportmidlene og regelverket
for adferd ma utformes slik at det fremmer trafikksikker adferd og i stgrst mulig grad
medvirker til at menneskelige feilhandlinger ikke farer til alvorlige skader og dgd.

NTP har tidligere bare omtalt Vegdirektoratets ansvar og bidrag pa veg, men na fokuseres
det stadig mer pa kollektivtransportens betydning. Statens vegvesen tar aktivt grep bade
med tilrettelegging av infrastruktur for kollektivtransporten, og som fagkompetanse pa
milje og kollektivtransport. Fylkeskommunen er ansvarlig for kollektivtilbudet til
innbyggerne i sitt fylke. 1 2015 leverte de tre midtnorske fylkeskommunene, Sar-
Trgndelag, Nord-Trgndelag og Mare og Romsdal et innspill de gnsker implementert i
NTP 2018-2029.

| Transportplan Sgr-Trgndelag 2014-23 har fylkeskommunen vedtatt falgende malsetting:
«Tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert, miljg og klimavennlig transportsystem som dekker

samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling».
Planen beskriver effektivitet som gkt fremkommelighet og redusert reisetid, som kan sla
positivt ut i nytte/kostnadsanalysen. Sikkerhet er ikke naermere definert i planen. Pa
overordnet myndighetsniva er det fa konflikter knyttet til nevnte malsetting. Pa prosjekt-
og tiltaksniva forventes det imidlertid & oppsta interessekonflikter mellom aktgrene bade
horisontalt og vertikalt i Trondheimsregionen. Tre eksempler pa interessekonflikter fra
planen;
¢ Bedre fremkommelighet gir gkt gjennomsnittsfart som igjen kan bety redusert
sikkerhet
e Gass er mer miljgvennlig enn diesel men mindre kostnadseffektivt
o | folge planen forventes det at alle transportrelaterte virksomheter setter sikkerhet
farst, og foran andre malsettinger som tilgjengelighet, fremkommelighet, klima,

etc.

En befolkningsprognose i Transportplan Sgr-Trgndelag 2014-23 viser at
Trondheimsregionen kan fa en gkning fra 160.000 innbyggere i 2005 til henholdsvis
220.000 i 2030, og 250.000 innbyggere i 2050. Det blir ngdvendig a intensivere
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trafikksikkerhetsarbeidet for a hindre en gkning i ulykker bade blant myke trafikanter og
kollektivpassasjerer. For Trondheim by er det beregnet at antall kollektivreiser ma gke
med ca.2 % arlig, og vil fordobles fra 2015 til 2050 for & svare ut forventet
befolkningsgkning og «Nullvekstmalet» om at personbiltrafikken ikke skal gke utover

dagens niva i de store byene.

Fylkespolitikerne i Ser-Trendelag vedtok i 2008 at innkjep av kollektivtransport skal skje
ved bruttoanbud, i farste omgang med 10-arskontrakter. | dette vedtaket ligger en
forventning om mer effektiv og kostnadsredusert drift av kollektivtransporten. For
Trondheim by utredes na et «superbusskonsept»* for & se om et slikt konsept kan mgte

transportbehovet i neste anbudsperiode.

Fylkeskommunen har ifalge Vegtrafikklovens 840 ansvar for a samordne tiltak som skal
fremme trafikksikkerheten i fylket. Trafikksikkerhetsutvalget har en egen 4-drig
trafikksikkerhetsplan og utgver funksjonen i samarbeid med Statens vegvesen. Et viktig
omrade er a skape sikre skoleveier, etablere lysregulerte forgjenger overganger og bedre
belysningen ved disse. Utvalget arbeider med a pavirke til redusert foreldrekjgring ved
skoler, og statter gode prosjekter for ungdom.

1.2 Problemstilling og forskningsspgrsmal

Hensikten med oppgaven er a fa kunnskap om hvilke risikofaktorer aktgrene i
bybusstransporten mener har starst betydning for passasjerer i Trondheim. Risikoen til
passasjerene pavirkes bade av det som skijer i bussens omgivelser og det som hender pa
bussen. Det blir interessant & se na&rmere pa hvordan ulike aktgrer kartlegger og
forholder seg til disse risikofaktorene?. Evalueringen av 22. juli viste at flere aktarer
trenger a forbedre sin samhandling bade internt og eksternt, pa samme og ulike niva.
Oppgaven vil derfor se naermere pa eksisterende samhandlingsarena, og pa hvordan
aktgrene i bybusstransporten deler erfaringer og informasjon, spesielt erfaringer og

kunnskap om risiko.

! Ny rutestruktur med superbuss. Superbusskonsept — tenk bybane, kjar buss beskriver systemet pa et
overordnet niva. Jfr. kapitel 2.5.
2 Risikofaktor- indikasjon eller forhold som kan bidra til risiko

3
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I oppgaven deltar informanter fra Samferdselsdepartementet og VVegdirektoratet,
representert ved Statens vegvesen som og har ansvar for riksveger og kollektiv
infrastruktur. Fylkeskommunen med ansvar for fylkeskommunal veg og kollektivtilbudet
til innbyggerne i fylket. AtB, et fylkeskommunalt administrasjonsselskap som kjgper inn
og administrerer rutetilbudet, har ansvar for billettprodukter og sikrer god
ruteinformasjon. Trondheim kommune med ansvar for egne veier og stor interesse i a

sikre innbyggere et godt og trygt liv.

Den kollektive infrastrukturen skal integreres i kommunens areal- og utbyggingsplaner,
samt i rammebetingelsene som allerede ligger i bebygde omrader. Samtidig skal
restriktive tiltak for personbiltrafikk sikre miljg og gkonomi til et attraktivt
kollektivtilbud som ivaretar innbyggernes behov. Bussoperatgrer og fagforeninger er
viktige aktarer. Sjafarene er tett pa infrastruktur, trafikk, omgivelser og ugnskede
hendelser og sammen med passasjerene fra de ankommer holdeplassen, ombord pa
bussen og til passasjerene forlater holdeplassen. Andre viktige interessenter er politiet,

Trygg Trafikk og Norsk Lastebileierforbund® med flere.

Falgende problemstilling danner bakgrunn for min oppgave;
«Huvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim»

Jeg har valgt disse forskningssparsmalene for a besvare problemstillingen:

o Huvilke risikofaktorer anser aktarene som de mest sentrale for passasjerene
e Hvordan arbeider aktarene med risiko knyttet til passasjerenes sikkerhet

e Hvordan samordner og deler aktgrene kunnskap om risiko for passasjerene

Utredningen av «Framtidig rutestruktur inkludert superbuss for Stor-Trondheim 2019-
20129» et aktuelt tema i Sgr-Trendelag. Konseptet har stor plass i lokalt mediebilde pa
grunn av mange endringer i forhold til dagens rutetilbud. Neste anbudsperiode for bybuss
i Trondheim starter 1.1.2019, og anbudsinnbydelsen skal etter planen utlyses hgsten
2016. De nye kontraktene vil fa stor betydning for en sikker og kostnadseffektiv
tilpasning mellom behov og tilbud i arene som kommer. | tillegg til risikofaktorer i

dagens situasjon, vil oppgaven omfatte risikofaktorer i «superbusskonseptet»*,

% Omtales ofte som NLF
4 Framtidig rutestruktur inkludert superbuss for Stor-Trondheim 2019-20129 heretter omtalt som
«superbusskonseptet»
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Transportplan Sgr-Trendelag 2014-2023 har som mal at sikkerheten ikke skal reduseres
men helst forbedres i forhold til dagens niva i hele kollektivtransporten. Selv med en
viderefgring av dagens sikkerhetsniva vil et gkende antall passasjerer kunne fare til en
gkning i antall ulykker og ugnskede hendelser. Det blir en utfordring som akterene ma

lgse.

Et overordnet og helhetlig ansvar for bybusstransport krever samhandling,
kommunikasjon, deling av informasjon, ny kunnskap om behov og muligheter samt felles
planlegging for & gi dagens og framtidens innbyggere et tryggest mulig rutetilbud med
tilgjengelige ressurser. Bybusstransporten er sammensatt av flere aktarer, brukere og
interessenter. Disse befinner seg pa ulike aktgrniva og har mange meninger om
virkemidler og tiltak, og det kan oppsta mal- og interessekonflikter. Mange studier og
mye forskningsarbeid er knyttet til risiko generelt, trafikkulykker og konsekvensen av fart
og manglende bruk av setebelter innen bade personbiltrafikk, tungtransport og
kollektivtransport. | Trafikksikkerhets-handboka presenteres statistikk og virkninger av
ulike trafikksikker-hetstiltak.

Etter det jeg kjenner til er det ikke gjort mye forskning knyttet til denne oppgavens
vinkling. Jeg haper masteroppgaven kan bidra med ny kunnskap og sammenstilling av
kunnskap som kan gi en bredere forstaelse av sammenheng og kompleksitet innen risiko
og sikkerhet for bybusstransporten i Trondheim.

1.3 Avgrensning av oppgaven

Forfatteren er opptatt av aktgrenes fokus pa risikofaktorer for bybusspassasjeren, ombord
pa bussen, bussen selv, pa holdeplass/terminal og i naer omkrets til nevnte elementer.

Oppgaven omfatter bare risiko for ugnskede hendelser som faglge av en eller flere

tilfeldige handlinger. De som pa engelsk knyttes til begrepet safety. Oppgaven omfatter
dermed ikke risiko for ugnskede hendelser som falge av villede eller ondsinnede
handlinger. De som pa engelsk knyttes til begrepet security. For a forenkle beskrivelsen

omtales sjafaren som han gjennom hele oppgaven.
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I oppgaven brukes bade begrepet sikkerhet og trafikksikkerhet. Delvis pa grunn av nivaet
ordet inngar i, men ogsa fordi begge deler brukes med tilneermet samme betydning av
ulike aktarer. Begrepene kan defineres pa ulike mater og Furevik (2012) definerer for
eksempel en hendelse slik: « En hendelse som avviker fra det normale og som har
medfert eller kan medfare tap av liv eller skade pa mennesker, miljg og materielle
verdier». Samtidig brukes begrepet ulykker omtrent pa samme mate, spesielt av Statens
vegvesen om sitt arbeid med ulykker. Forfatteren velger derfor & la begrepene benyttes

tilsvarende i oppgaven og forstas utfra ssmmenhengen de star i.

Aktgrene i oppgaven har bade felles og egne interesser i bybusstransporten. | oppgaven
omtales aktgrene i henhold til ansvarsomradet knyttet til oppgavens problemstilling..
Aktgrenes andre ansvarsomrader har mindre relevans for oppgaven, men der de bergrer
problemstillingen vil det komme fram underveis i oppgaven, som under drgfting i kapitel
6. Flere enn de nevnte aktgrene har ansvar og roller innen kollektivtransport;
Jernbaneverket, Kystverket, NSB, Avinor og Grakallbanen. | tillegg en rekke
interessenter i privat naeringsliv, organisasjoner, offentlige leverandgrer med flere. Disse

omtales ikke nermere.

1.4 Oppgavens struktur

Oppgaven inneholder 7 hovedkapitler. Kapitel 1 beskriver bakgrunn for oppgavens
problemstilling, forskningssparsmal og avgrensning. Kapitel 2 har tilleggsinformasjon
som ansees ngdvendig for analyse og drgfting. Kapitel 3 presenterer teoribidragene for
analyse og drgfting. Kapitel 4 redegjar for metodebruken. Kapitel 5 beskriver empiri,
samt sekundzer - og tertieer data og statistikk. Kapitel 6 omfatter drgfting og analyse, og

kapitel 7 inneholder konklusjonen.
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2. Bakgrunnsinformasjon

2.1 Samfunnssikkerhet

| falge Aven m.fl.(2008) fokuserer ikke samfunnssikkerhet pa den enkelte akter eller
organisasjon, men pa samspillet mellom samfunnets aktgrer og sektorer. Den sakalte
Willoch utredningen, NOU 2000:24 la vekt pa a utrede sarbarhet blant annet knyttet til
transport av mennesker. | NOU 2006:6 skilles det mellom «kritisk infrastruktur» og
«kritiske samfunnsfunksjoner». Kritisk infrastruktur blir definert som; «Kritisk
infrastruktur er de anlegg og systemer som er ngdvendig for a opprettholde samfunnets
kritiske funksjoner, som igjen dekker samfunnets grunnleggende behov og befolkningens

trygghetsfalelse».

Sarbarhet i kollektivtransporten har med samfunnssikkerhet & gjere nar den defineres som
samfunnets evne til & hindre at ugnskede hendelser skjer samt redusere skadevirkningene
nar det skjer, og komme tilbake til gnsket normal tilstand sa snart som mulig.
«Nullvisjonenx» innebarer at transportsystemet, transportmidlene, og regelverket skal
utformes slik at det fremmer trafikksikkerhet for trafikantene pa best mulig mate og slik

at menneskelige feilhandlinger ikke bidrar til alvorlige skader.

Hvis usikkerhet og utrygghet knyttes til bussreisen kan det gi store konsekvenser for
samfunnets evne til & ivareta og mate behovet for persontransport med kollektive
transportmidler. Selv om det sjelden skijer store bussulykker pavirkes mennesker generelt

av medias dekning av lignende situasjoner, og farer og trusler i samfunnet.

Norge har slitt med gkende arbeidslivskriminalitet i bygge-, anleggs- og renholds
bransjen. | tungtransporten finnes allerede et innslag av utenlandske sjafarer og kjgretay
som ikke tilfredsstiller sikkerhetskravene i Norge. NRK sendte i mai 2016 en reportasje
om Unibus som velger a teste nye sjafarer for a sikre at de har gyldige farerkort og
praksis med store kjgretgy. Direktgr Morten Stovner Sgrlie i H.M.K. forteller at hans
busselskap har opplevd sgkere med falske farerkort. «Var stgrste buss tar over 90
passasjerer og sjaferen har et enormt ansvar. Da er det viktig at vedkommende kan kjare
buss» sier han. Dette skremmer Statens Vegvesen som bekreftet i et intervju med NRK at

det trolig fins flere bussjafarer i trafikken som ikke har rent mel i posen. Det er avslgrt at
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det er mulig & kjepe farerkort® for buss og lastebil i utlandet, uten en eneste gyldig

kjaretime.

| Fagbladet (2016) star det at vinneren av det starste sgppelanbudet i Norge annonserer
etter 130 sjafarer i Romania til & kjere sgppelbil i Oslo. Det er viktig at vi som samfunn
og enkeltpersoner kan vare trygge pa at sikkerheten blir ivaretatt nar sgppelbilene kjgrer
rundt i neeromradene vare. Hvis transportbransjen utvikler seg med et gkende antall
virksomheter som bryter norsk kan dette pavirke samfunnssikkerheten. Ofte utfgres
lavlgnnet transportarbeid av utenlandske firma, og med arbeidere som er vant til en langt
lavere grad av sikkerhet enn i Norge. En slik utvikling virker konkurransevridende, i

tillegg til at den undergraver trafikksikkerheten i samfunnet vart.

2.2 Samferdselssektoren og kollektivtransport

Bybusstransport er en viktig del av samferdselssektoren og figur 1 illustrerer
akternivaene. Hva som oppfattes som rammebetingelser og hva som oppfattes som
virkemidler er avhengig av nivaet man befinner seg pa. Rammebetingelser for ett niva
kan veere virkemidler for andre. Lover kan vere en rammebetingelse for
fylkeskommunen, mens det nasjonalt er et virkemiddel. Krav fra fylkeskommunen blir en
rammebetingelse for operatarselskapet. For en kommune som har satt opp boliger i et
omrade, utgjgr boligene en rammebetingelse for annen virksomhet i omradet, pa et gitt
tidspunkt. Vi ser av figur 1 at folkeopinionen blir en rammebetingelse for nasjonale
myndigheter, samtidig som at lover og forskrifter blir en rammebetingelse for

innbyggerne.
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Aktorniva Virkemidler Rammebetingelser
: Verdivurdeninger Madiamakt
r— Regjering/politisk ledelse Statsbudsiett Folkeopinion
Lovforslag Internasjonales betingelser
Lov <— Analyse Utredninger
l Direktorater og tilsyn Lover o forskrifter Politisk mak
Statlige forvaltningsorganer Veiledere og standarder Forskningsfront
Lovog Tisyn Budsjetter
forskrift € Analyse Rédgivning og stimulering
l Regionale myndigheter Verdivurdaringar Lover og forskrifier
og forvaltningsorganer Regionale forskrifter o reguieringer | Veleders og standardsr
Regional Tilsyn Tisyn
regulering Analyse Rédgivning og stimulering Budsjett
l Lokale myndigheter Verdivurderinger Lover og forskifter
og forvaltningsorganer Lokale reguleringer Veiladare og standarder
Lokal Tisym Tilgyn
regulering €—— Analyse Riédgivning og simulering Budsjett
Flanlegging
l Bedrifter og virksomheter | Konkuransetipaening Lover og forster
Produkter og tienestetibud Veiledere og standarder
Milog <—— Analyse Interne krav og rutiner Tilsyn
visjoner Kaontroll Stimulering
Organisering Offentlige planar og krav
Planiegging
Ledelse Lover of forskrifter
Kunnskap og ferdighet Vedadere og standarder
Planer < Analyss Innowasjon og produkiutvikiing Kantrollrutines
Organisaring Ressurser og stimulering
Plankegging Offentiige planer og krav
Ansatte, befolkning Laver og forskrifier
Kunnskap og ferdighet Vededera 09 Standarder
Handing <—— Analyse Motivasion Kontrofiritiner
aRislkofylt aktivitets o

Figur 1: Sammenhengen mellom aktgrniva fra Aven m. fl., Samfunnssikkerhet (2008)

2.3 Samhandling i Trondheim

I «Miljgpakke Trondheim» har kommunen, fylkeskommunen og Statens vegvesen

samarbeidet siden 2009. Samarbeidet har veert en suksess som fortsetter med

Jernbaneverket pa laget.

Miljgpakken bestar av 8 faggrupper som utvikler og anbefaler prosjekter innen eget

fagomrade:

Informasjon

Kollektiv

Gaing

Sykkel

Miljo

Trafikksikkerhet

Stay

Vegprosjekt

Miljgpakkens sekretariat forbereder prosjekter for programradet som bestar av

administrativ ledelse hos samarbeidspartene. Programradet presenterer sakene for et

politisk utvalg som foreslar prioritering og finansiering innenfor tilgjengelige rammer.

Det er partenes politiske organer som vedtar prosjektene, og Stortinget behandler sine

investeringer gjennom statsbudsjettet.
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Trondheim by var fgrst ute med en bymiljgavtale. | februar 2016 skrev staten,
fylkeskommunen, Trondheim kommune og Jernbaneverket under avtalen om
belgnningsmidler for perioden 2016-2023. | fglge avtalen skal 1,4 milliarder av avtalens
3,76 milliarder ga til & utvikle et «superbusskonsept», jfr. kapitel 2.5, som skal hindre en
gkning av biltrafikken framover. Midlene dekker omlag 50 % av de ngdvendige
investeringskostnadene til traseer, holdeplasser og depot for nye busser. Fullfinansering
skal skje med egenandeler fra partene. Resten av pengene i bymiljgavtalen gar til andre

miljgtiltak for & nd nullvekstmalet for personbiltrafikken.

Fylkeskommunen og AtB samt avtalepartene utvikler na premisser og innhold i
«superbusskonseptet» for Trondheim. Gjennom deltagelse i arbeidsgrupper har operatarer
og representanter fra sjaferen bidratt med detaljkunnskap og tilbakemeldinger. 1 lgpet av
2016 skal konkrete forslag til innhold og traséer i superbusskonseptet fremmes for
politisk behandling. Det er sa langt ikke bestemt hvilken type busser som skal kjgpes inn.
Men de blir lange. Innkjgpet er en del av det store anbudet som AtB skal gjennomfare de

naermeste arene.

2.4  Kollektivhdndboka 2014

Statens vegvesen har sektoransvar for veg, og ansvar for a falge opp nasjonale
transportsystemer for hele vegtransportsystemet, herunder delansvar pa miljgomradet og
for fagkompetanse pa helhetlig bypolitikk og kollektivtransport.

Internasjonalt satses det i en rekke land pa utvikling av hgystandard busslgsninger som
Buss Rapid Transit, jfr. kapitel 2.5. Ofte brukes nevnte busslgsning som et farste trinn
mot innfaring av bybane eller Metro pa et senere tidspunkt. Statens vegvesen har fatt et
ansvar for a utvikle kunnskap og ta initiativ til & drive fram tiltak for bedre kollektiv-
transport bade innenfor og utenfor etatens egne ansvarsomrader. Kollektivhandboka
inngar i dette arbeidet, og er en teknisk veileder for plan- og tilrettelegging av
infrastruktur for kollektivtrafikk.
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2.5 Superbusskonsept

Et «superbusskonsept»® eller Bus Rapid Transit (BRT) pa engelsk, er et system som
kombinerer kapasitet og hastighet mest likt en bybane eller Metro, og som hovedsakelig
kjarer i egne busstrasser. Et «superbusskonsept» har fleksibilitet, enkelthet og lave
driftskostnader mest likt et bussystem. Det er ulike meninger om hva som kreves for a
kunne definere seg som et «superbusskonsept». Her listes BRTs standard med kriterier
etter viktighet:

1. Bussene har dedikerte kjarefelt og minst mulig kontakt og konflikt med
forstyrrelser og andre trafikanter. Toveis midtstilte kjarefelt gir minst konflikt
med sidegater og varelevering, samt pa- og avstigning langs kantstein.

2. Signalprioritering i vegkryss brukes for & unnga forsinkelser for bussene.

3. Utjevning av hgydeforskjell mellom av- og pastigning pa holdeplassen gker
effektivitet og sikkerhet for passasjerene. Spesielt for eldre og passasjerer
med nedsatt funksjonsevne samt barnevogner og lignende.

4. Forhandshillettering reduserer forsinkelser. Barrierekontrollert
forhandsbillettering gir enklere innsamling av passasjerdata.

5. Flere linjer i samme trase gir gkt frekvens og enklere overgang mellom linjer,
samtidig som det bidrar til systemets attraktivitet. Trasevalgene ma begrunnes
i kundegrunnlag og dekningsgrad.

6. Hgy komfort pa holdeplass og stasjoner/terminaler.

7. Matesystemer til superbussholdeplass/stasjon — tilrettelagt for sykkel, gange
0g personbil.

8. Hpgy standard pa bussene, stor kapasitet, universell utforming og miljgvennlig
drivstoff.

9. Eget design som skiller «superbussene» fra andre busser.

Punkt 1 og 2 er kriteriene som i starst mulig grad bedrer bussens kjarehastighet, og uten
at dette er pa plass kan konseptet ikke kalles et superbusskonsept ifglge BRT. Selv om
det nye strukturprosjektet i Trondheim ikke tilfredsstiller alle kriteriene vil det i oppgaven

benevnes som «superbusskonsept» og nye tunge, lange busser som «superbusser»

® Superbusskonsept — tenk bybane, kjar buss beskriver systemet pa et overordnet niva.
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Et «superbusskonsept» er forventet a bedre tilgjengelighet til byen, og fremkommelighet i
byen. Tenk bybane, kjar buss beskriver systemet pa et overordnet niva. Flere

spesifikasjoner hos Levinson m. fl. (2003).
2.6 Bussdirektivet og andre lover

I Norge har vi tre bussklasser: bussklasse I (bybuss), bussklasse 11 (lokalbuss —
eksempelvis flybuss) og bussklasse 111 (turbuss som kjarer lengre strekninger).

Passiv sikkerhet er den beskyttelse kjgretgyet gir passasjerer og sjafer nar en ulykke
inntreffer. EU direktiv 2001/85/EF (bussdirektivet) stiller ingen krav til passiv sikkerhet
for bussklasse I. Busser i klasse Il var i utgangspunktet og uten krav til passiv sikkerhet.
Norge sgkte om dispensasjon fordi klasse Il busser ofte trafikkerer veger med hgy
hastighet, og bussene har i dag krav til setebelter. Bussdirektivet stiller krav om passiv

sikkerhet til busser i klasse 111, herunder personlig sikkerhetsutstyr som setebelter.

Formalet med bussdirektivet er & skape enhetlige krav til buss innenfor EU. | falge
bussdirektivet er bussklasse | ethvert kjaretey med plass avsatt til staplasspassasjerer, og
som tillater hyppige passasjerforflytninger. Begrensninger ma faglge av nasjonalt
regelverk, og dette henviser i stor grad direkte tilbake til EU direktivet. Sa lenge
kjoretayet er godkjent i henhold til bussdirektivet eller etter forskrift kan det kjares lovlig
i Norge.

Bybuss kI | kan i dag veere fra 12 meter opp til en 18,75 meters leddvogn, og kan ta med
fra 70 -150 passasjerer. | falge Vegtrafikkloven kan alle de tre bussklassene kjeare pa veg
med fartsgrense 80 km/t. Bybuss klasse | er innrettet for mer enn 45 % staplasser, og har
mulighet til hyppig av og pastigning. Bybussen har ikke krav om stiv kupe, mykere front,
ekstraavstivning av darer, branntekniske egenskaper, dekkvalitet eller krav om frontal
beskyttelse for sjafaren. Manglende tekniske krav og kjeretgyets utforming viser at
passasjerer ombord pa bussklasse 17 har starre skaderisiko enn de andre bussklassene.

Dette gjelder spesielt i haye hastigheter.

" Brev fra Samferdselsdepartementet med hgringsnotat, lastet 3.9.2016.
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Fylkeskommunen er lgyvemyndighet® for kollektivtilbudet i Norge og det nivéet som kan
ta stilling til hvilken bussklasse rutetilbudet skal betjenes med. Det gjelder og der lgyver
tildeles etter anbudskonkurranse nar fylkeskommunen er oppdragsgiver og ansvarlig for

konkurransegrunnlaget.

Antallet store ulykker med buss er fa i Norge, men skadepotensialet er stort for
passasjerer som er usikret eller star. Dette gjelder spesielt nar bussklasse I trafikkerer
veger med hgy hastighet. Stortingets «Nullvisjon» peker pa at transportsystemet,
transportmidlene og regelverket for adferd skal utformes slik at det fremmer trafikksikker
adferd og medvirker til at menneskelige feilhandlinger ikke farer til alvorlige skader og
dad. Dette var bakgrunnen til at Vegdirektoratet for tre ar siden gnsket en reduksjon av

hastigheten for bussklasse 1.

I 2013 sendte Statens vegvesen pa hgring en reduksjon av toppfart for bussklasse 1.
Hgringen gjaldt to alternative hastigheter, 60 km/t og 70 km/t pa vei med fartsgrense 80
km/t. De gnsket tilbakemelding pa om en lavere fart for bussklasse | ville gke sikkerheten
for de ombord pa bussen, og for andre brukere av veien (jfr. fotnote 5 s.15). Hastigheten
for bussklasse | ble i november 2014 redusert fra 80 km/t til 70 km/t pa veg med 80 km/t
fartsgrense. Vegdirektoratet gnsket ikke stgrre spredning i fartsniva pad samme vei, og
dette synet veide tungt da 70 km/t ble vedtatt. VVegdirektoratet viste i sin argumentasjon
til TS rapport 2007:12 fra 2001, der endringer i fartsgrensen fra 80 km/til 70 km/t farte til
en samlet reduksjon av drepte og hardt skadde pa 36 %.

Vegtrafikkloven 18. juni 1965 nr. 48 3 farste ledd bestemmer at

o «Enhver skal ferdes hensynsfullt og veere aktpagivende og varsom sa det ikke kan
oppsta fare eller voldes skade og slik at annen trafikk ikke ungdig blir hindret
eller forstyrret».

. Etter 8 6 forste ledd « Fgreren av kjaretgy skal avpasse farten etter sted, fore-,
sikt-, og trafikkforholdene slik at det ikke voldes ulempe for andre, og slik at
annen trafikk blir minst mulig hindret eller forstyrret. Fareren skal alltid ha fullt

herredgmme over kjaretgyet».

8 Yrkestransportloven § 13 annet ledd
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2.7 NS-1SO 39001: 2012 Styringssystemer for trafikksikkerhet

NS-ISO 39001 er en forholdvis ny standard som forelgpig ikke har noen stor utbredelse i
transportsektoren. Landets farste sertifiseringen skjedde i busstrafikken i Sgr-Trgndelag

og andre operatgrer vurderer na muligheten.

Sitat fra standard NS-1SO 39001: «...inneholder et verktgy som organisasjoner kan bruke
for & redusere og for tilslutt & eliminere forekomsten av og risikoen for dad og alvorlige
skader i forbindelse med trafikkulykker. Denne internasjonale standarden kan anvendes
av offentlige og private organisasjoner som pavirker og pavirkes av vegtrafikksystemet».
Videre: «Offentlige myndigheter kan ikke oppna (trafikksikkerhets) reduksjoner alene.
Organisasjoner av alle typer og starrelser, samt hver enkelt trafikant ma ta del. Nar

organisasjoner tar i bruk denne internasjonale standarden, bgr de oppna:

o Trafikksikkerhetsresultater pa hayere nivaer enn det som kan oppnas gjennom a
overholde lover og standarder og

e sine egne mal, samtidig som de bidrar til & oppna samfunnsmessige mal».

IRIS har som en del av BEST- programmet® levert studien «Trafikksikkerhetspotensialet
i Norsk standard NS-1SO 3900» (2015). Rapporten konkluderer med at det ligger
potensialer til & redusere driftskostnader og realisere inntekter i organisasjoner som
implementerer standarden. For & utnytte det fulle potensialet sier rapporten at bade ledere

og ansatte ma tenke trafikksikkerhet i alt de gjar.

9 BEST - Bedre sikkerhet i trafikken
14



Hvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim

3. Teori

For & besvare problemstilling og forskningsspgrsmal vil forfatteren gjgre rede for det
teoretiske grunnlaget som benyttes for a drafte og fortolke oppgaven. Kapittel 3.1.
presenterer teori om risikoforstaelse. Kapittel 3.2 presenterer kommunikasjons og
informasjons teori. Kapittel 3.3. presenterer teori om aktarer, og beslutninger og

mélkonflikter.

3.1 Risikoperspektivet

Risiko og sikkerhet er to sider av samme sak. Redusert risiko gir gkt sikkerhet og er et
ngkkelbegrep for maten en organisasjon handterer sin sikkerhet pa. Sikkerhet defineres
som forebyggende tiltak der hensikten er a redusere sannsynligheten for at noe ugnsket
kan skje (Aven m. f.2008). Bade risiko og sikkerhet kan relateres til:

e Fysiske miljg — teknologiske systemer og produkter

e Menneskelige og sosiale faktorer

e Organisasjonsstrukturer, politikk og beslutningsprosesser
Tiltak kan relateres til ulike niva som individ, organisasjon og samfunn samt til ulike
faser i prosesser, men risiko kan aldri bli null. Bade i daglig tale og i faglig sammenheng

brukes begrepene risiko og sikkerhet om hverandre.

Det finnes flere perspektiver pa risiko, og risiko forstas ulikt. Alle perspektiv inneholder
noe om usikkerhet, konsekvens og en forstaelse av virkeligheten. Den mest vanlige
definisjon for risiko har veert sannsynlighet x konsekvens. Den har sitt utspring i en
teknisk - naturvitenskapelig fagtradisjon (ogsa kalt ingenigrperspektivet), og beregner
sannsynlighet ut fra tidligere hendelser basert pa statistikk og historikk. For & kunne
forsta, forvalte og styre aktiviteter og organisasjoner blir ingenigrperspektivet for smalt
og begrensende. Risiko reduseres til en matematisk formel eller statistisk
forventningsverdi. Det vil vaere misvisende og bare bruke historiske malinger som basis
for en fremtid som synes a bli stadig mer preget av endringer. Ofte presenteres og
oppfattes risikoen i ingenigrperspektivet som et objektivt resultat (Aven m. fl. 2008).
Beregningen av sannsynlighet er aldri objektiv, fordi valg av datagrunnlaget man baserer

seg pa vil reflektere analytikerens forstaelse av sannsynligheten.
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Det kunnskapsbaserte og beslutningsorienterte perspektivet baseres pa at risiko er en
vurdering om hva som kan skje i framtiden og derfor sier noe om hvordan systemer,
teknologi, organisasjoner og mennesker vil kunne fungere og opptre. Aven m. fl. (2008)
definerer risiko som en kombinasjon av mulig fremtidig hendelse (A), konsekvensen (C)
av denne og den tilhgrende usikkerhet (U) (Aven m. fl. 2008). Vi vet ikke om hendelsen
vil inntreffe og hva konsekvensen i tilfelle vil bli, og dette kalles usikkerhet. Risiko
generelt er (A, C, U,) som uttrykkes ved hjelp av en sannsynlighet som vi her kaller (Q).
En spesifisert risikovurdering ma beskrive grunnkunnskapen (K) som er forstaelse eller
antagelsen knyttet til fenomenet som undersgkes. Risikobeskrivelsen blir da (C’,Q,K,)
(Aven, 2015). Det blir i et slikt perspektiv en sterk sammenheng mellom risiko og
usikkerhet. Det kunnskapsbaserte og beslutningsorienterte perspektivet pa risiko bestar
av en bred kvalitativ forstaelse av risikobegrepet og en mer begrenset del av kvantitativ

risikoforstaelse.

| masteroppgaven bygger risikoforstaelse pa at vi kan forbedre kvaliteten ved a bygge bro
mellom de to forannevnte perspektiver (Aven m. f.2008). Risikovurderinger basert pa
matematiske formler eller forventning er viktig, men ikke tilstrekkelig. Usikkerheten til
framtida og bakgrunnskunnskapen til de som risikovurderer ma inkluderes i
risikobeskrivelsen. Risiko vurderes alltid gjennom noen gyne og andre kunne ha prioritert
annerledes. Tolkingen av risikovurderinger vil kunne pavirke beslutningsprosesser i stor
grad (Aven m. fl. 2008). For & kunne jobbe fornuftig med risiko ma framstillingen av
risiko gjgres pa en skikkelig mate, slik at de som skal ta beslutninger forstar hva de tar
stilling til. Hvordan risikobegrepet forstas har betydning for engasjement og handtering

av risiko for bybusspassasjerene.

Brun (1991) peker pa at folk legger ulik vekt pa sannsynligheter og konsekvenser, og at
det er vanskelig a vekte elementene i riskobegrepet. Nar sannsynligheten for at en
hendelse inntreffer er veldig liten, kan den veere spesielt vanskelig a forsta eller handtere
risiko. Noen kan da velge a se helt bort sannsynlighet og dermed ogsa konsekvenser.
Andre kan legge mest vekt pa konsekvenser, og vurderer ikke sannsynligheten i det hele
tatt (Brun 1991). | tilfeller med veldig lav sannsynlighet argumenterer Drottz-Sjgberg m.
f1.(2003) for at risikoen bare skal vurderes opp mot konsekvensen. «Det er konsekvensens
alvorlighetsgrad, eller den potensielle skadens omfang som farst og fremst ma styre

kravet til risikoreduksjon nar den opplevde sannsynligheten for skade er veldig lav».
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Noe annet er usikkerhet som vi ikke vet, at vi ikke vet, de sakalte Black Swan eller sort
svane pa norsk. Sort svane beskriver en overraskende og ekstrem hendelse sett i forhold
til noens kunnskap (Aven, 2013). Sort svane er en kombinasjon av tilstander og
hendelser som til sammen gir en katastrofe. Aven (2012) defineres disse kategoriene som
en sort svane:

e Ukjente trusler som ikke er kjent fra fortiden (sakalt «ukjente ukjente»)

e Trusler som er kjent for noen, men som er ukjente fra de som gjennomfarer

risikoanalysen

e Trusler som er neglisjert i risikoanalysen, fordi sannsynligheten er veldig lav,

e Kombinasjoner av kjente og/eller ukjente hendelser
22. juli 2011 var en ukjent kombinasjon av bomben, massakren pa Utgya samt motivet
som la bak. Mange vil nok hevde at dette var en sort svane. Begrepet sort svane knyttes

til risikostyring og usikkerhet om framtidige konsekvenser av en aktivitet eller et system.

Riskobegrepet brukes ulikt bade innen akademia og hos folk flest. Vurderinger tatt av
politikere, lekfolk eller interessegrupper viser at ulike risikooppfattelser rader. Disse
oppfatningene har ofte bakgrunn i kjennskap og innsikt om hverdagssamfunnet. Slik
kunnskap kan veere vanskelig for ekspertene & fange i sine vurderinger. Det er ikke ukjent
at mange lekfolk i dag har liten tillit til ekspertene. | vurdering og tolking av risiko er det
ngdvendig at vi er bevisst det viktige skillet mellom vurderingen av hvordan vi tror
verden vil se ut i fremtiden, og bevisstheten om hvordan vi verdsetter forskjellige

fremtidsscenarier.

Risikostyring er alle tiltak og aktiviteter som gjares for a styre risiko, men ikke en ensidig
prosess for a redusere risiko i samfunnet eller en virksomhet. Formalet er a sikre en riktig
balanse mellom & utvikle og skape verdi, og unnga ulykker, skader og tap.
Risikovurdering er den samlede prosess av risikoidentifisering, risikoanalyse og
risikoevaluering. Risikohandtering er & beslutte pa administrativt eller politisk samt sgrge
for & fa gjennomfart tiltak. Risikostyring av bybusstransporten ma baseres pa koordinerte

aktiviteter for a veilede og kontrollere en sektor med hensyn pa risiko.
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Tiltak som iverksettes skal for eksempel bygge opp rundt «Nullvisjonen» om ingen
drepte og hardt skadde i trafikken. Det handler om a finne lgsninger og tilpasse
rammebetingelser som sikkerhet, miljg, kvalitet og gkonomi. I den sammenheng er det
viktig at organisasjonen tenker gjennom aspekter ved egne verdier, meninger og

antagelser.

Risikoforstaelse handler om & fa oversikt og innsikt til a forsta ssmmenhenger. Risiko-
og sarbarhetsanalyser kan hjelpe aktgrene til & oppdage eget risikopotensiale pa et tidlig
tidspunkt og kan veere avgjgrende for & forebygge risiko og handtere kriser. Det er viktig
for & gjenkjenne og diagnostisere problemer. Til & presentere aktgrenes risikobilde vil
forfatteren bruke en bow-tie modell, figur 2. Modellen tar utgangspunkt i de farer, trusler
og ugnskede hendelser om informantene representerer. En bow- tie illustrerer den
ugnskede hendelsen, aktarenes innspill pa arsaker samt mulige konsekvenser av
hendelsen. I tillegg er det mulig & visualiseres skadeforebyggende tiltak og
konsekvensreduserende tiltak a redusere effekten av ugnskede hendelser (Aven m. fl.

2008). Masteroppgavens omfatter ikke en fullstendig risikoanalyse.

Forebygge Skadebegrense

Arsakskjeder Kansekvenskjeder
Uensket hendelse i

Kjerneverdier
Begrense, Gjenopprette
Normalisere
My stabil tilstand

I = Barrierer og sikkerhetsfunksjoner

Risikoanalyse

Figur 2 Bow-tie modell, kompendium NUSB1°

En viktig forutsetning for reduksjon av risiko er at den er mulig a pavirke, men alle har
ikke like stor makt eller pavirkningsmulighet. Det vil alltid vaere maktrelasjoner og ulike
styrkeforhold i sosiale relasjoner. | maktrelasjoner ligger kilder til konflikt. Mulighetene
for pavirkning har ssmmenheng med hvilke interesser og maktrelasjoner som blir
utfordret i prosessen. Makt defineres som en relasjon mellom sosiale aktarer, der en
sosial aktgr kan fa en annen sosial aktgr B til & gjgre noe B ellers ikke ville gjort. Det
betyr & overvinne motstanden til en annen aktgr. Makt er bade relasjonsspesifikk,

10 NUSB - Nasjonalt utdanningssenter for sikkerhet og beredskap
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kontekstspesifikk og tidsavhengig, og betyr blant annet at noen grupper kan besitte starre
ressurser enn andre til & uteve makt, og at makten kan endre seg over tid (Dahl, 1957).

3.1.1 Risikopersepsjon

Risikopersepsjon betyr menneskets vurdering av hendelser og situasjoner. Forfatteren vil
se nermere pa hvordan informantene vurderer og forstar ugnskede hendelser, usikkerhet,
sannsynlighet, konsekvens og hvordan det pavirker deres oppfatning av risiko.

Risikopersepsjon er en mental modell, ikke et faktum modell.

Mennesket er for det meste drevet av persepsjon, og intuisjonen vurderer ugnskede
hendelser og usikkerhet, oftest i trad med vart kognitive mgnster (Renn, 2008), og hans
forskning viser at selv en beslutningstaker som bruker avanserte modeller kan overkjare
sannsynlighetsteoriens prinsipper. Beslutningstakere kan la intuisjonen pavirke
beslutninger de tar og falelsenes betydning for risikoopplevelse har fatt starre

oppmerksomhet (Rundmo, 2002).

Mentale forenklingsstrategier eller heuristikker beskrives som intuitive. Forfatteren gir to
av flere eksempler pa heuristikker som mennesket ser ut til a bruke for a gjgre oppgaver
mer handgripelige (Slovic, 2000):

e  For stor tillit til egne vurderinger kan skyldes at man er for lite sensitiv over
grunnlaget man baserer sine antagelser pa.

e Man bedemmer en ugnsket hendelse ut fra nylige hendelser, fra medias presentasjon
og andre faktorer som ngdvendigvis ikke har sammenheng med aktuell hendelse.
Ugnskede hendelser som er lette & huske vil pavirke risikopersepsjonen.

Beslutningsprosesser pavirkes av falelser som er knyttet til var opplevelse av henholdsvis

gode og darlige verdier. Risiko kan vurderes mot fordeler som kan oppnas for individ

eller gruppe. For myndigheter, etater og bedrifter kan blant annet verdi - og
organisatoriske forpliktelser ha betydning (Douglas & Wildawsky, 1982). Andre
elementer som kan pavirke og forme individets oppfatning av risiko er media, utdanning,
sosiale grupper og kulturell bakgrunn, spesielt nar man er uten personlig erfaring med
hendelsene. Oppsummert kan risikopersepsjon forstas som at individet responderer pa
risiko utfra fra egne konstruksjoner og antagelser. Man kan skille mellom individer som

er tilbgyelige til  ta risiko, og de som er det motsatte (Douglas & Wildawsky, 1982).
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3.2 Kommunikasjon og informasjons teori

Ulykker og ugnskede hendelser har alltid veert en del av samfunn og hverdag.
Kommunikasjon er et virkemiddel for & bygge felles forstaelse av samme situasjon og
hendelse. Manglende kommunikasjon og uklar eller feil informasjon kan fare til at man
ikke oppnar felles risikoforstaelse (Weick1999, Turner 1997). Det kan fa store
konsekvenser nar risikoforstaelsen ved beslutninger blir tatt pa en «feil» oppfatning av

virkeligheten.

I sin «Failure of Foresight Model» er Turner (1997) opptatt av at darlig kommunikasjon,
informasjonsmangel og misforstaelser gjgr at avvik og mindre ugnskede hendelser ikke
blir avdekket eller gjort noe med. Faktorene som skaper en ulykke er ofte implisitt nar
ulike typer system designes. Det vil i oppstarten av et system vare vanskelig a forestille
seg alle mulige risikosituasjoner som kan oppsta i framtida. Menneskelig aktivitet er
underlagt en begrenset rasjonalitet. Det betyr at det skjer en forenkling i selve
fortolkningen av problemet. Vi fester oss ved deler av problemet og lager en forenklet
modell for dette. Da mister vi fokus pa resten av problemet og sammenhenger mellom
deler av det. Dette kan veere bade gnskverdig og ngdvendig, men berer i seg en risiko for
at vi forstar problemet pa en for enkel eller forvrengt mate (Kaufmann og Kaufmann
1997).

Turner (1997) mener at organisasjoner lgpende ma samle inn og analysere all
risikorelatert informasjon for a sikre seg den informasjon som organisasjonen mangler.
Det vil alltid veere noen i organisasjonen som sitter pa relevant informasjon, men som av
ulike grunner ikke rapporterer. Ansatte ser kanskje ikke konsekvensen av avvik, vet ikke
hvordan de skal forholde seg til det, har vansker med & beskrive avviket eller unnlater
bevisst a varsle fra. For & ha kontroll er det essensielt at organisasjonen overvaker sine
dynamiske risikoer og kommunisere dem til ansatte og andre interessenter. Det kan veere
en utfordring & fa individ og organisasjon til a fokusere pa riktig problem (Turner 1997).
Det er lett a ta tak i det som er enklest & gjgre noe med, og ikke det som er viktigst a gjgre
noe med. Det er ngdvendig at sektor, organisasjon og lignende avdekker status pa sin
risikoforstaelse, prioritering og eventuelt manipulering av trusler og risiko. Det er
informasjonens kvalitet og hvordan den tas i bruk som blir avgjerende for om

organisasjonen kan gjenkjenne og forsta, slik at den kan unnga ulykker (Turner, 1997).

20



Hvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim

| falge (Westrum 1993, Westrum og Adamski 2010) er gode informasjonskanaler kritisk,
0g organisasjoner som utnytter de ansattes kunnskap blir mer palitelige. Disse forskerne
deler organisasjoner inn etter hvordan informasjon om ugnskede hendelser og avvik
behandles. Organisasjoner deles etter tre ulike perspektiv pa sikkerhet og risiko, ogsa

kalt kulturtypologier:

Patologisk Byrakratisk Generativ
organisasjon organisasjon organisasjon

Dnsker ikke info Reaktiv kultur. Proaktiv kultur.
om feil og Passiv til | utvikling ift
mangler. Feil sikkerhetsinfo. sikkerhet.
straffes eller Nye ideer er et Oppfordrer til
dekkes over. problem. komm/infa.

Genererer latente Generer ikke Bevisst ettersyn/
patogen. Intern patogen, men ikke granskning av
politikk ikke gode til a finne patogen.
opptatt av dem, eller fikse Umiddelbar

integritet. dem. handling.

Figur 3: (Westrum 1993, Westrum & Adamski 2010) Patogen??

Patologiske organisasjoner vil vare en sikkerhetsrisiko for de fleste organisasjoner.
Westrum (1997) viser til at flere ulykker er en konsekvens av undertrykt eller tilbakeholdt
informasjon. | Turner (1997) «Failure and Foresight Model» understrekes det samme. En

darlig sikkerhetskultur vil gke risikoen for ulykker.

Den byrakratiske organisasjon er passiv og sgker ikke aktivt etter risikoinformasjon. Hvis
den mottar slik info har organisasjonen vanskelig for a forsta og gripe fatt i saken,
spesielt i det a sgke etter bakenforliggende forhold og iverksette tiltak. Nye ideer

representerer et problem.

Pa motsatt side ligger den generative og proaktive organisasjon som aktivt sgker og
registrerer avvik og ugnskede hendelser. Den oppfordrer til & avdekke og rapportere feil
og det gjennomfares tiltak for & redusere risiko. Slike organisasjoner gransker og leerer
av sine feil. Et godt klima for informasjonsflyt bidrar til samarbeid, problemlgsning og

gnsker nye ideer velkommen. En god kultur er ikke uten feil.

11 patogen — sykdomsfremkallende ...eller opphav
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3.3 Beslutningsperspektivet — aktgrer, beslutninger og malkonflikter

I Rosness (2005) «Modell for klassifisering av beslutningsprosesser», figur 4, ligger de to
dimensjonene, naerhet/fjernhet til kilden (hendelsen) og myndighetsniva. Dimensjonen
myndighetsniva viser hierarkisk myndighet, og sier noe om hvem som kan gi ordrer og

hvem som tar imot.

Politiske
; institusjoner
Z Tilsyns- Politiske beslutninger
B myndigheter 7. Krise-
o Gterordnet handtering *
O  selskap & . ledetse 4
(=]
; Ledelse Stettefunksjoner Drit
Ansatte
Butt ende Den skarpe enden
Fiemnt fra farekilden Neor farekilden

Figur 4 Klassifisering av beslutningsprosesser (Rosness, 2005)

Nar beslutningstakere har ulik avstand til farekilden benevnes ofte avstanden som
forskjellen mellom den «skarpe og butte» enden. Med narhet menes ikke bare til tid og
rom, men ogsa tilgang til oppdatert informasjon. Ved a plassere de politiske nivaene
gverst, deretter States vegvesen, Fylkeskommunen og AtB, kommunen, og operatarene
med ledelse og ansatte vil modellen, figur 4, vise fjernhet og naerhet til en ulykke eller

ugnsket hendelse.

Beslutningstakere som opererer nar farekilden vil sjelden ta sjanser fordi det kan fare til
at de blir holdt ansvarlig for ulykken. Myndigheter, planleggere og ledere som jobber
langt fra risikokilden er ofte i stgrre grad villig til & ta risiko. Dette kan skyldes deres
fokus pa produksjon og distansen fra de daglige operasjonene som inneberer risiko
(Rasmussen,1997). Disse aktgrene anser ikke situasjonen som sa problematisk utfra den
begrensede informasjon de har tilgjengelig. Beslutninger pa et hgyt aktgrniva kan fare til
at summen av beslutninger bringer en organisasjon plassert nederst i hierarkiet over

grensen for sikker handling og at ulykken blir et faktum.

En bussjafar har ofte ikke nok informasjon til & se helheten, men vil prgve a optimalisere
innen sitt arbeidsomrade. Der kan de mgte forskrifter, standarder og rutiner som ikke
passer inn i deres arbeidssituasjon, noe som kan fare til farlig improvisasjon, og at latente

risikoforhold oppstar. Latente forhold er svakheter i et system som ikke ivaretas, og
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dermed far lov & utvikle seg mot en ugnsket hendelse. Svakhetene kan ligge pa det
tekniske, organisatoriske eller menneskelige plan. Faresignaler om latente forhold kan bli
oversett (Reason,1997). Mennesker handler stort sett ikke risikofylt i falge Rosness (2005)
som viser til at aktgrer tar risikofylte valg nar de mangler informasjon eller undervurderer
situasjonen. Rosness (2005) viser til en studie av 57 ulykker pa sjgen, hvorav 21 % av ulykkene

ikke hadde tilgjengelig info, i 27 % av tilfellene ble ikke informasjonen ansett som problematisk.

«Det sosiotekniske system i sikkerhetsstyring» (Rasmussen 1997) figur 5, viser hvordan

nivaene er sammenkoblet gjennom nedadgaende beslutninger fra ett aktarniva til neste.

Forskningsdisiplin: Stressfaktorer i
"Public Myndigheter omgivelsene
opinion” ——p Vun:lering*_Slkkerhetsrappurter

Statsvitenskap; Ulykkesanalyser Endringer i politisk

Jus; @konomi; | r klima og offentlig

Sosiologi v | Tilsyn bevissthet

Laver Foreninger

@konomi; *

Beslutningsteori; Vurdering M—Ulykkesrapporter|

Organsisasjons- Selskap ¢

sosiologi Tilsyn Endringer i markeds-

Operasjonelle forhold og
Vurdering #————— vurderinger gkonomisk press

Tekniske eksperter, Ledelse

Ledelse og Policy

organisasjon Logg og Endringer i kompetanse

Vurdering4——arbeidsrapporter og utdannings-

Psykologi; v Ansatte nive

"Hurnan Factors” Planer

Menneske-maskin £ Observasjoner

interaksjoner “urdering Data

Arbeid Hurtig teknisk

Mekanikk; Handling endringstakt

kjemi og Risikofylte prosesser

elektronikk

Figur 5 Det sosiotekniske system i sikkerhetsstyring (Rasmussen 1997)

Tilbakemeldinger som informasjon, rapporter og lignende forventes a ga motsatt vei,
nedenfra og opp, 0g innga som beslutningsstatte for beslutninger tatt pa hgyere niva.
Figur 5 viser samtidig hvordan nivaene har ulik innvirkning pa overordnet risikostyring,
0g at beslutninger og informasjon kan forplante seg i systemet og fare til en ulykke.
Hayere niva kan pavirke de lavere nivaene gjennom bestemmelser og begrensede
ressurser. Lavere niva kan og vil oftest bruke skjgnn nar de tolker og iverksetter direktiver

fra hgyere niva. Samtidig har aktgren kontroll pa hvilken informasjon som tilflyter

nivaene over.

Rasmussen (1997) mener slike hierarki- eller sosiotekniske systemer ikke fungerer i

dagens kompliserte samfunn med raske og skiftende krav. Dersom ulike niva kan ta
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beslutninger blir det lett uklare eierskap og misforstaelser pa flere niva. Det blir en lang
kommunikasjonsvei oppover med forslag og forbedringer, eller nedover for a avklare
hvordan ting fungerer. Han beskriver det gamle systemet som et 2.generasjonsverktgy
som skal styre et 5. generasjonsverktgy. Rasmussen (1997) mener at
beslutningssystemer ma lages mer smidige med mulighet til & kortslutte noen av

beslutningsleddene.

3.3.1 MaAlkonflikter

Markedsgkonomien farer til at alle organisasjoner opplever malkonflikter.
Organisatorisk overlevelse blir et spgrsmal om a balansere riktig mellom sikkerhet,
profitt og arbeidsmengde. Sikker ytelse krever ofte store ressurser i form av penger, tid
samt kompetent personell (Rosness m. f1.2010), og sikkerhetsmal kan komme i konflikt
med andre mal. Fra et sikkerhetsmessig synspunkt er det fare for at sikkerheten gradvis

kan ofres i forhold til andre mal.

I Rasmussens (1997) «Migrasjonsmodell», figur 6, er optimal ytelse rammet inn av
akseptable grenser for profitt, arbeidsbelastning og sikkerhet. Den viser at det eksisterer
en ytre og indre grense for sikkerhet. Modellen illustrerer den grunnleggende utfordring
som ligger i kryssende interesser mellom hvordan oppgaver skal utfares og ytre press pa
kostnader og bemanning. Effektivitetspress fra ledelsen for & gjgre oppgaver enklest
mulig vil utfordre de grensene for sikker produksjon, og fare til at ulykker eller ugnskede
hendelser kan skje. Det er grunn til & anta at tilsvarende gjelder bade enkelt akter og
myndighetsniva, mellom aktarer og innen sektoren. En aktgr som utnytter det
tilgjengelige rommet for & spare tid og arbeid vil noen ganger krysse grensen for sikker
produksjon og dermed skape latent farlige situasjoner. Hvis flere aktarer passerer den
kjente sikkerhetsgrensen kan dette veere nok til at den betingede sikkerhetsgrensen blir
brutt og at det utlgses en uakseptabel hgy risiko. Sikkerhetsgrenser eller barrierer har en
tendens til & forvitre over tid nar press for kostnadseffektiv produksjon dominerer
(Rasmussen 1997). Det er viktig at sikkerhetsgrensen er konkrete, synlige og at det
eksisterer en apen dialog rundt de malkonfliktene som eksisterer. Aktgrer og ansatte ma
oppfordres til a si i fra, og dele det de oppfatter som farlig. Dette henger tett sammen med

Reason (1997) teori om sikkerhetskultur.

24



Hvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim

Boundary of
locally and A
conditionally l?ouz:d.u) of
acceptable Sinancially
3 . |
state of affairs Management acceptable
/"7:\ _;“‘\prcm‘.rc toward behaviour
Actor / o /
NPT ednciensy

e -

-~ . Y g
( Actor C )

M 4

A o y Y
b S __~Gradient" B

towards least

effort

%

Figur 6 Migrasjonsmodellen visualiserer at flere aktgrer handler individuelt innenfor omradet Rasmussens
(1997)
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En akter kan pavirke en annen aktar eller et aktgrnivas muligheter til usikker drift uten a
veere klar over det. Det problematiske ved forflytning mot uakseptabel sikkerhet er at det
ikke blir tydelig fer den ugnskede hendelsen eller ulykken har skjedd. Den ugnskede
hendelsen kan for eksempel dreie seg om det Rasmussen (1997) betegner som normale
variasjoner i en enkelt persons prestasjon. Alle farlige hendelser blir ikke ulykker men de
kan pavirke vart syn pa hvor grensene gar. Prioritering av sikkerhet flytter
organisasjonens grenser utover og gjar «rommet» mer robust. Den praktiske betydning
av modellen er muligheten til & gjgre sikkerhetens grenser synlige for bade den enkelte

aktar og for ulike niva.

3.3.2 The Unrocked Boat

Ingen produksjon eller prosess er helt sikker og det gjelder som tidligere nevnt & skaffe
seg best mulig informasjon om farer og trusler som kan utlgse ulykker og ugnskede
hendelser. Dette beskriver (Reason, 1997) i modellen «The Unrocked Boat», figur 7.
Modellen viser livslgpet til en organisasjon som over tid utvikler et stadig starre
katastrofepotensiale. Fglgende syklus beskrives (Reason, 1997). Nar produksjonen i
lengre tid har veert stabil svinner fokus pa sikkerhet. Dette gjar at risikoen gker for det
etter hvert skjer mindre ugnskede hendelser, som igjen lafter fokus pa sikkerhet. Det er
lett & glemme risiko nar produksjonen gir vekst og markedsandelen gker. Etter en stund
kommer ugnskede hendelser tilbake, litt stgrre enn far. Syklusen vil gjenta seg inntil den
store ulykken er et faktum (Reason, 1997) figur 7. Dette samsvarer med teorien om
risikokompensasjon som betyr at nar hendelser kommer pa avstand mister vi falelsen av

risiko. Trygghet og risikokompensasjon har en klar sammenheng, nar trafikanter,
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passasjerer eller operatarer faler transporten er tilstrekkelig trygg vil de ofte benytte
effekten til & andre gjgremal. Dette farer ofte til redusert konsentrasjonen.

For & bryte syklusen ma det reetableres en forstaelse og bevissthet om farer, etableres et
kommunikasjonssystem, registreres ugnskede hendelser og designes sikkerhetsbarrierer
mellom farer og potensielle tap for & redusere risiko. Dersom farer bryter igjennom
barrierene ma man veere i stand til & lukke inn eller eliminere farer. Dersom dette

mislykkes ma det sikres reamming og redning.

Bankruptcy ~
High hazard

ventures

unrocked

. ~—a_boat
Better defenses - 'IM
converted 1o g "/ >
increased /T~ / Low hazard ZWH'
production / / ventures

——» Protection

Catastrophe

» Production

Figur 7 The Unrocked Boat (Reason 1997)
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4. Metode

| dette kapitlet vil forfatteren presentere og forklare metode og forskningsdesign. Det
betyr & gjare rede for hvorfor og hvordan masteroppgaven er gjennomfart, og hvilke
utfordringer som dukket opp underveis. Oppgaven beskriver utforming av oppgaven og

gjennomfaring av intervjuene samt sier noe om validitet og reliabilitet.

Hensikten med oppgaven er a konkludere pa oppgavens problemstilling:
«Huvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheims».
Falgende forskningssparsmal brukes for & besvare problemstillingen:

1. Hvilke risikofaktorer anser aktgrene som de mest sentrale for passasjerene
2. Hvordan arbeider aktgrene med risiko knyttet til passasjerene
3. Hvordan samordner og deler aktgrene kunnskap om risiko for passasjerene

Oppgaven er avgrenset til risiko for bybusspassasjeren, ombord i bussen, selve bussen, pa
holdeplass/terminal og neermeste omkrets til nevnte elementer. Oppgaven omfatter bare

risiko som fglge av en eller flere tilfeldige handlinger.

| denne masteroppgaven er det valgt kvalitativ metode og resultatet er basert pa 11 semi-
strukturerte intervju med informanter fra aktgrer med ansvar innen bybusstransport. |
kvalitativ metode legges det stor vekt pa informantenes ord og beskrivelser av tema og
spgrsmalstillinger. Kvalitativ metode gir bedre innsyn, mer dybde og andre resultater enn
en kvantitativ undersgkelse kan avdekke. En annen fordel med kvalitativ metode er at
den kan apne for ny og uventet kunnskap som kan brukes som grunnlag i nye

problemstillinger.

4.1 Forskningsdesign

Forskningsdesignet skal i fglge Blaikie (2010) ha med alle valg som tas i arbeidet, og
fungere som en rettesnor gjennom prosessen med oppgaven. Forskningsdesignet dreier
seg den prosessen som knytter sammen forskningssparsmalene, teori, empiriske data,
sekundaere og tertizere data til en konklusjon.
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Figur 8 Forskningsdesign

Tema for oppgaven var rimelig klart fra oppstart. Problemstilling og forskningssparsmal
har allikevel blitt justert underveis etter hvert som forfatteren leste seg opp pa
forskingslitteratur, teori og fikk ny inspirasjon. For a tydeliggjere problemstillingen ble

det ngdvendig med flere avgrensninger og spesifiseringer underveis.

4.2 Forskningsstrategi

Valg av forskningsstrategi er i fglge Blaikie (2013) et av de viktigste valgene som gjares.
Det er vanligst & ha fire ulike strategier & velge mellom. Disse er induktiv, deduktiv,
retroduktiv og abduktiv strategi. Hver strategi representerer ulike tankesett og jeg kan fritt
velge en eller flere. | masteroppgaven benytter forfatteren en kombinasjon av de to

forskningsstrategiene, induktivt og abduktivt.

I mitt prosjekt brukes induktive strategi til & besvare hva - spgrsmal og for a forklare
mgnster (Blaikie 2010). Induktiv strategi gar fra empiri til teori men jeg sikter ikke mot
noen ny teoriutvikling. Abduktiv design brukes for & besvare bade hva og hvorfor
spgrsmal. Designet har som mal & beskrive sosiale prosesser, ved a utforske aktgrenes
meninger, fortolkninger og motivering (Blaikie 2010). Malet blir a forsta hvorfor
mennesker handler som de gjar, basert pa normer, intensjoner og regler.

4.3 Datakilder
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Valg av teori er viktig for & innhente data og analysere materialet fra intervjuene.
Sparsmalene til informantene tar derfor utgangspunkt i de valgte teoriene. Den teoretiske
hoveddelen i masteroppgaven er risikoteori. Kommunikasjon og informasjons teori
spiller en viktig rolle, og i tillegg har forfatteren tatt inn teori om akterer,
beslutningssituasjoner og malkonflikter. Teorien benyttes som briller for & se hva som er
relevant stoff ved datainnsamling og analyse. Teoritriangulering innebeerer at flere

perspektiv brukes for & belyse samme fenomen (Jacobsen 2005).

Forfatteren har som nevnt benyttet triangulering i oppgaven. Det innebarer at forfatteren

i tillegg til empirien har studert og anvendt datakilder fra andre forskeres arbeid. Det er

benyttet falgende data:

Primaer data: Empiri

Sekundzrdata:  Undersgkelser og statistikk fra Statistisk Sentralbyra og Statens
vegvesen.

Tertizer data: Jfr. referanselisten.

4.4 Intervjuer og valg av informanter

Allerede ved valg av tema og problemstilling var det delvis klart hvilke aktgrer som
matte innga i undersgkelsen. Etter & ha valgt de teoretiske perspektivene var neste skritt a
utvikle spgrsmalene? i trdd med disse perspektivene. Det ble laget en informasjonsguide
som kartla alder, erfaring, arbeidsoppgaver, samt tilbakemelding pa 29 spersmal. Disse
er forholdsvis apne slik at informanten kan utdype sine svar, og komme med
kommentarer og innspill. Forfatteren var dessuten interessert i informantenes kunnskap
og/eller erfaring med den forholdsvis nye NS-ISO 39001 Styringssystemer for
Trafikksikkerhet. 1 tillegg ble det utviklet et informasjonsskriv 3 med samtykkeerklaering

som skulle sendes pa forhand til informantene.

Da informasjonsguiden var ferdig ble den testet av arbeidskollega og justert i henhold til
tilbakemeldingen. Det ble deretter laget en informantstrategi. Utgangspunktet for valg av

informanter til masteroppgaven var kunnskap og erfaring i forhold til tema,

12 Intervjuguide — vedlegg 2
13 Informasjonsskriv — vedlegg 1
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forskningsspgrsmal og problemstilling. Forfatteren vektla arbeidsoppgaver, bakgrunn og
erfaring, kjgnn og spredning i alder.

| undersgkelsen deltok representanter fra aktgrer bade i offentlig og privat sektor.
Informantene fra offentlig sektor har roller som radgivere, padrivere og saksbehandlere
for politiske beslutninger og er tett pa beslutninger som fattes. Informantene fra privat
sektor omfatter ledere, representanter for sjafarene og andre ressurspersoner. Disse er tett
pa hverdagssituasjonene i bybusstransporten. Alle informanter har god erfaring med
hensyn til sine aktarers ansvarsomrader, risikofaktorer i bybusstransport, kunnskap om
store kjgretay og bybusstransport/trafikk.

Det visste seg umulig a finne en eneste kvinnelige informant som tilfredsstilte kriteriene
og gnsket & delta. Arsaken kan vare at arbeidsomrédet fremdeles er dominert av menn.
Blant de mannlige informantene er det en overvekt av informanter i voksen alder med
sveert lang erfaring. Noen av informantene har erfaring fra bade offentlig og privat sektor

samt fra ulike niva innen sin sektor.

Utgangspunktet var en liste med 12 informanter. Farste foresparsel ble tatt pa telefon,
bare 1 person fikk forespgrsel pa e-post. Det var problem med & na vedkommende pa
telefon. | farste foresparselen ble studiet, masteroppgaven og fokuset i oppgaven
presentert. Alle unntatt 1 informant svarte positivt. Disse 11 fikk deretter tilsendt et
informasjonsbrev med samtykkeerklaering. Brevet gav utfyllende informasjon om
intervjuets sammenheng med masteroppgaven i Risikostyring og sikkerhetsledelse ved
UIS. Oppgavens tema og hvordan intervjuet skulle gjennomfares ble ogsa naermere
beskrevet. 4 av informantene gnsket mer informasjon om tema i undersgkelsen, og dette

ble spesifisert og sendt ut. Avtale om mgtetidspunkt ble deretter gjort lzpende pa telefon.

Intervjuene ble gjennomfart i perioden 15.5 til 26.6.2016. 6 av intervjuene ble
gjennomfart i uforstyrrede mgterom pa forfatterens arbeidsplass. De 5 andre intervjuene
ble gjort pA magterom hos informanten, og var uten forstyrrelser. Informantene var
forespeilet et intervju pa pluss/minus 1 time, og varigheten pa intervjuene ble mellom 55

min og 1 time 50 min. Det lengste var et dobbelt intervju.
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Ved oppstart av intervjuene ble hensikt og fokus i intervju, anonymitet og ngdvendig

samtykke samt koblingen mot masteroppgaven gjentatt. Informantene var i varierende

grad forberedt, noen hadde lest seg opp men ikke alle.

De fleste informantene har veldig lang erfaring med bybusstransport, men ikke

tilsvarende erfaring med risikoanalytiske metoder. 3 av informantene har betydelig

kunnskap og erfaring med NS-1SO: 39001 Styringssystemer for trafikksikkerhet.

Intervjuene ble gjennomfert i en god og rolig atmosfeere, og informantene kom med flere

eksempler fra hverdagen for a understreke sitt syn. Alle intervjuene er tatt opp pa lydfil

etter samtykke fra informantene.

Sektor Kjgnn Relevant erfaring for Omtales i Type
problemstilling oppgaven intervju

Offentlig sektor Mann Mer enn 25 ars erfaring  Informant A1 Individuell
Offentlig sektor Mann Mer enn 15 ars erfaring  Informant A2  Individuell
Offentlig sektor Mann Mer enn 25 ars erfaring  Informant A3 Individuell
Offentlig sektor Mann Mer enn 15 ars erfaring  Informant A4  Individuell
Offentlig sektor Mann Mer enn 25 ars erfaring  Informant A5  Individuell
Offentlig sektor Mann Mer enn 15 ars erfaring  Informant A6 Individuell
Privat sektor Mann Mer enn 25 ars erfaring  Informant B1  Individuell
Privat sektor Mann Mer enn 25 ars erfaring  Informant B2  Dobbel
Privat sektor Mann Mer enn 15 ars erfaring  Informant B3  Dobbel
Privat sektor Mann Mer enn 15 ars erfaring  Informant B4  Individuell
Privat sektor Mann Mer enn 10 ars erfaring  Informant B5  Individuell

Tabell 1: Oversikt informanter

Bade lydfil og transkripsjon er anonymisert, og vil slettes nar masteroppgaven er

godkjent. Informantenes tilbakemeldinger bestar av 11 intervju pa lydfil/transkripsjon, 6

fra offentlig sektor og 5 fra privat sektor.

31




Hvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim
4.5 Validitet og reliabilitet

Forfatterens forforstaelse har vaert med a forme oppgaven og problemstillingen selv om
den er justert underveis. Forfatteren har veert alene med tankeprosessene men blitt
pavirket bade gjennom samtaler med diskusjonspartnere, litteraturstudier og i prosessene
med informantene. Samtalene har gitt nye inntrykk. Forfatteren har brukt forsknings-
spgrsmalene som inndeling gjennom teori, empiri og drafting, og spgrsmalene ble slik en

rgd trad i oppgaven.

At intervjuguiden tar utgangspunkt i teoriene mener forfatteren styrker oppgaven og viser
en systematisk og analytisk prosess. Det er benyttet teoritriangulering,
forskertriangulering og datatriangulering for a studere samme fenomen i arbeidet med
masteroppgaven. Nar flere perspektiv stgtter hverandre indikerer dette en felles retning

som gker paliteligheten til dataene.

Forfatteren vil hevde at informantene og andre kan kjenne igjen funnene i studien, og at
resultatene er bare er gyldige for det utvalget og det fenomenet som er undersgkt. Det a
benytte lydfil har gjort det mulig a bruke sitater og ga tilbake a sjekke om jeg har forstatt

rett. Det er en trygghet for informantene.

Det er lagt et grunnlag for overfgrbarhet gjennom a beskrive studiens kontekst. Jeg
mener deler av funn kan vare overfgrbart til tilsvarende aktagrer med informanter av

samme, stilling, kjgnn, utdannelse erfaring i lignende situasjoner.

Det vil ikke vaere mulig at de vitenskapelige funn kan dupliseres under ngyaktig
tilsvarende forhold. Bade forfatter og informant kan fa en helt annen forstaelse neste
gang. Forhold som pavirker kan eksempelvis veere knyttet til informantenes palitelighet

eller min pavirkning som intervjuer.

Mange ord er ikke verdingytrale. Folks assosiasjon til positive eller negative verdier kan
pavirke hvordan folk forholder seg til et tema. Hvis ordet sikkerhet har en positiv og
trygg verdi, og risiko beskriver noe negativt og farlig kan informantens forhold til

spgrsmal i intervjuet bli pavirket.
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4.6 Etiske hensyn

Gjennom generelle sgk pa nettet og i databasene Brage og Oria har forfatteren funnet
flere oppgaver som omhandler busstrafikk. Noen har skrevet oppgaver om anbud, andre
om setebelter og manglede bruk av slike i busstransport. Det er skrevet mange
masteroppgaver om risiko med ulike innfallsvinkler. Forfatteren har lest studier,
utredninger og presentasjoner knyttet til ulike vinklinger i forhold til kollektivtransport,
samt noe materiale knyttet til bybusstransport. Forfatteren har ikke funnet tidligere

forskning spesifikt knyttet til sin vinkling pa problemstillingen.

Forfatteren mener at bakgrunn og navaerende organisatoriske plassering i egen
organisasjonen er gunstig i forhold til & ha en forskerrolle pa valgte problemstilling.
Forfatteren har en del bakgrunnskunnskap om valgte tema og tilgang til fagpersoner og
nettverk i sektoren. Samtidig jobber forfatteren ikke aktivt pa omradet og har derfor en
distanse til sektoren. Det kan nok hevdes at forfatteren er mer enn middels interessert i
samferdselspolitikk, spesielt i kollektivtransportens vilkar.

Det er tre grunnleggende prinsipper som gjelder mellom forsker og informant. Det er
kravene om informert samtykke, krav om privatliv og tilslutt krav om a bli gjengitt
korrekt (Jacobsen 2005). Forfatteren har selv valgt informantene og hele tiden veert apen
om malet med intervjuene og oppgaven. Forfatteren har veaert ngye med a gjengi
informasjonen fra bade intervjuene og andre datakilder pa en korrekt mate. Det er brukt
sitater i beskrivelsen av empiri og drgftinger. Noen av sitatene er omskrevet til et

tilsvarende meningsinnhold for & bevare anonymiteten hos informanten.

Forfatteren har reflektert over noen utfordringer som er knyttet til & forske pa «tidligere

nettverk» (Johansen m.fl. 2009):

o Forfatteren kan ikke se bort fra a ha pavirket kildene selv om vedkommende i dag ikke
inngar i sektoren. Mange av informantene har lang fartstid og inngikk i et tidligere
nettverk. Dette gav lett tilgang til informanter, og en dpen og god tone i intervjuene.

o Forfatteren har veart bevisst pa a innta forskerrollen i intervjuene, og mener a ha lyktes
med det.

o Dataenes status er urokkelig og motto er « Du kan endre mye, men ikke pa dataene

dine».
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4.7 Datareduksjon og analyse

Den kvalitative forskningsprosessen inneberer en stadig veksling mellom empiri og teori.
Starste delen av oppgaven er basert pa funn gjort i intervju med ngkkelpersoner som
ifalge (Andersen 2006) er personer med god oversikt over tema som forskeren selv
gnsker a finne ut mer fra. Data som samles inn krever en omstilling til et mer passende
format. | kvalitativ analyse kan det veere vanskelig a skille mellom datareduksjon og
analyse. Sentralt innen kvalitativ analyse er apen koding. Det dreier seg om a bryte ned
data til ulike kategorier og underkategorier, og det mener forfatteren a ha klart pa en god
mate. | en kvalitativ prosess er det kritisk at informantene klarer a artikulere sine
tilbakemeldinger, og at forfatteren klarer a tolke svarene riktig. Lydfilene ble transkribert
og kategorisert, et omfattende arbeid som gir god anledning til a fordype seg i
informantenes tilbakemeldinger. Noe av informasjon fra intervjuene er valgt bort da de
faller utenfor forskningsspgrsmalene. Forfatteren har lagt inn et kapitel om sekundzr- og

tertieer data i empiri kapitlet.

Empiri og drgfting er delt inn etter forskningsspgrsmalene og gruppert i offentlig og
privat sektor samt «dagens situasjon og «framtidig superbusskonsept». I drgftingen
kobler forfatteren teori og empiri for & drafte og svare pa problemstillingen for det

konkluderes i kapittel 7.

4.8 Resultater

Forfatteren regner med a finne prosesser det vil vare fordelaktig a ivareta i utviklingen av
bybusstransporten. Resultatene kan kun henfares til de informantene som har deltatt, ikke

generaliseres til aktgrene som er representert.
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5. Empiri

| dette kapitlet presenteres funn fra intervjuene forfatteren har hatt med representanter fra
aktgrene, samt funn fra andre studier. Jeg deler funnene inn etter forskningssparsmalene.
e (5.1) Forskningsspgrsmal 1 er delt i risikobegrepet; risikofaktorer; sentrale
risikofaktorer; statistikk og andre studier om risiko
e (5.2) Forskningsspgrsmal 2 er delt i; dagens risikofaktorer og framtidig risiko i
«superbusskonseptet»
e (5.3) Forskningsspgrsmal 3
Pa noen omrader overlapper temaene og kapitlet ma derfor sees pa i din helhet.

5.1 Huvilke risikofaktorer anser aktgrene som de mest sentrale for passasjerene

Forskningsmiljgene har relativt presise definisjoner av risiko og sikkerhet, men
begrepene brukes forskjellig innen samme sektor og mellom sektorer.

Innen offshore er det en uttalt positiv holdning til sikkerhetsarbeid, og bruk av
kvantitative metoder. Det har veert fa men katastrofale ulykker, tilsvarende gjelder for
luftfart og jernbane (Rosness 2008). Forfatterens inntrykk er at disse tre miljgene
kommuniserer mest i sikkerhetstermer, underforstatt lavest mulig risiko. | vegtrafikken er
det mange og relativt sma ulykker som omtales mer i risikotermer, eksempelvis hgy
risiko ved manglende bruk av setebelte som understreker den negative adferden. Noen
ord har en egen verdi, for eksempel kan sikkerhet oppleves positivt mens risiko oppleves
motsatt. | vegtrafikken har det tradisjonelt vaert mest bruk av hendelsesstatistikk i
analysearbeidet og mindre bruk av bruk av risikoanalytiske metoder. Unntaket er Statens
Havarikommisjon som har brukt kvalitative analyser siden 2005. | NTP 2014-2023%4,
star det at VVegdirektoratet skal vurdere mer bruk av risikoanalytiske metoder. En annen
arsak til ulik metodebruk kan vere at mens offshore har store aktgrer med entydig ansvar,
sa har vegtrafikken flere mindre aktarer, i tillegg til de individuelle aktgrene som ma ta

medansvar for & fa redusert ulykker og ugnskede hendelser.

14 NTP - Nasjonal Transportplan s.188-189
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Bybusstransport ligger tett opp til vegtrafikk hvor tiltak hovedsakelig baseres pa
hendelsesstatistikk, og risikoanalytiske metoder ikke er vanlig. Antall starre
bybussulykker har vart fa, men konsekvensene kan bli store hvis det skjer en alvorlig
ulykke. Dette gjer det mulig & argumentere for mer bruk av kunnskapsbasert og

beslutningsorienterte perspektiv ved vurdering av framtidig risiko.
51.1 Risikobegrepet

For & besvare forsknings-spgrsmalet er det viktig a forstd hva informantene legger i
risikobegrepet, og hvilken risikoforstaelse som ligger i bunn. Informantenes svar er
gruppert under henholdsvis offentlig og privat sektor.

OFFENTLIG SEKTOR

Informant A1 har en tydelig oppfatning av at risiko er sannsynlighet x konsekvens, og
stgttes av 4 andre informanter. Disse er enige om at sannsynligheten for a bli skadd i
bybusstransport er lav, ogsa nar passasjen star i bussen. Informantene viser til statistikk
og historikk i sin argumentasjon. En informant illustrerer det slik: «..mener & ha sett
statistikk som viser liten risiko selv om passasjerer star i bussen». En annen informant
sier: «Det skjer sjelden alvorlige ulykker med bybuss. De fleste passasjerene skader seg
nar de har gatt av bussen og har det travelt - risiko kan anga dem ombord pa bussen selv
om faren ligger utenfor bussen eller etter at de har gatt av bussen».

Informantenes innfallsvinkel til risiko vektlegger lav sannsynlighet, og deres fokus pa
lave sannsynlighetsverdier reduserer konsekvensdimensjonen til et lite, uaktuelt og
usynlig tema. Bruk av statistikk, historikk og kvantitative analyser bygger en oppfatning
om at framtida vil utvikle seg tilsvarende fortida. | falge (Aven et. al.2008) er et teknisk-
naturvitenskapelig perspektiv viktig, men ikke tilstrekkelig til & forsta, forvalte og styre

risiko i framtida.
PRIVAT SEKTOR

Alle informantene fra privat sektor er enige om at risiko er produktet av sannsynlighet x
konsekvens, og at resultatet peker pa hva som er viktigst a ta fatt i. Informantene i denne
sektoren fokuserer pa forebyggende tiltak for a redusere konsekvensene ved en ulykke
eller ugnsket hendelse. Informantenes oppfatning kan illustreres slik: «Det jobbes med &
redusere antall ugnskede hendelser og mye med sikkerhet for sjafaren og HMS». En
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annen informant hevder det er relevant a se risiko i forhold til omfanget av materielle
skader og avvik pa kjeretayene og fortsetter: «Mange reparasjoner pa bussene

signaliserer en aggressiv kjgrekultur»

Over 50 % av informantene viser til framtidige risikoutfordringer i trafikkbildet, som
flere myke trafikanter, eldre, innvandrere med annen kultur og gkt mobilbruk i kjgretayet.
«Disse utfordringene stiller nye krav». En informant viser til at Norge er best i Europa pa
trafikksikkerhet, men at forholdet med bybuss og sikkerhet er litt overraskende: «Skjer
det farst en starre ulykke er det katastrofalt, og hvorfor det er det mindre farlig a veere
usikret i en buss enn i en personbil er uforstaelig. Det ma veere mulig & sette krav nar
man lager et nytt anbudsdokument som skal vare i 10 ar, og det a ta hensyn til

trafikksikkerhet er et minimumy.

Norge er et samfunn i stadig endring, som har er gkende fokus pa bybusstransportens
viktighet bade nar det gjelder oppfelging av «Nullvisjon» og klimamal i de store byene.
Det skjer mange endringer spesielt innen teknologi for transport, kommunikasjon og
industri. 4 av informantene mener at bedre sikkerhet for sjafaren ogsa gir gkt sikkerhet

og lavere risiko for passasjerene.

51.2 Risikofaktorer

Det er en allmenn oppfatning at det er sikkert & reise med buss, men effekten av en starre
bybussulykke med flere dade og skadde kan gjgre folk usikre pa om bybussen er et trygt
transportmiddel eller ikke. | en skadesituasjon kan media vaere med a forsterke et slikt
utrykk gjennom a vise sterke bilder fra skadestedet. Samfunn, myndigheter og folk flest
presenteres ofte for ulykker med fglelsesladde kommentarer i flere fora. Opplevelser
kommer tett pa, og pavirker oss utfra vare antagelser og konstruksjoner om risiko. |
Norge forventer befolkningen at myndigheter og operatar tar ansvar for sikkerheten slik
at folk kan vere trygge, bade for egen del og for sine kjeere som ferdes med offentlige
transportmidler. Bade i ar og tidligere er det gjennomfart kampanjer og kontroller for & fa
folk til & bruke setebelter pa lokalbusser i klasse I1. | hgst er det gjennomfart kontroller
og for farste gang ble passasjerer bgtelagt. Risiko uten setebelte, samt bate-legging ble

slatt stort opp i nasjonale media.
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Norge er et samfunn i stadig endring, og det er et gkende fokus pa bybusstransportens
viktighet bade nar det gjelder oppfelging av Nullvisjon og klimamal i de store byene. Vi
vet at flere ma ga, sykle eller reise kollektivt i framtida. Selv om en bussreise anses som
sikrere enn en bilreise er det all grunn til & gjere mer for a redusere risikoen for ugnskede

hendelser for alle typer bybusspassasjerer.

Dette kapitlet er delt inn i risikofaktorer og svarene er gruppert i henholdsvis offentlig og

privat sektor.

Risikofaktor: Radlys-kjering

OFFENTLIG SEKTOR

Informant A1 fra offentlig sektor forteller om mye krangel mellom aktgrene angaende
omfanget av radlys-kjaring. Folk varsler det de ser, men det finnes ingen registrering
eller offisiell dokumentasjon pa hendelsene. Informant A2 har hart at kjgretida er lik bade
i og utenfor rush, og at sjafarene synes det er vanskelig a holde ruteplanen. Han sier:
«Eventuelle nye tunge og lange busser vil trenge mer tid gjennom krysset. Lengre gultid
kan sikkert forbedre teamming av krysset men og fere til at flere tar sjansen og kjagrer pa
gult». 5 informanter fra offentlig sektor statter utsagnet om at mange snakker om radlys-

kjgring, men at omfanget er ukjent.

PRIVAT SEKTOR

4 informanter fra privat sektor stgtter utsagnet om at busser kjgrer pa radt lys.

Risikofaktor: fall, brabrems og humper

OFFENTLIG SEKTOR

Informant A1 hevder at de fleste passasjerene skades nar de springer over gata for a na
bussen sin. Han peker videre pa at det skjer kommer mindre skader etter fall i bussen ved
ngd/brabrems, og ved for hurtig kjgring over humper. Han sier det er utrolig at det ikke er
flere skader pa passasjerer og busser, og fortsetter: «Det stilles store krav til sjafgrene -
de er flinke til & takle umerka humper i mgrke og regn». Vegeierne legger to ulike typer
humper. De som dekker veghanen pa tvers, og puter der bussen kjgrer med hjulene
utenfor mens bilen ma kjgre over. Informanten hevder det er meningslgst at bussen kan

kjare raskere enn bilen, og at de ulike vegeierne ikke er enige om utformingen av
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humper. Informant A6 peker pa risiko for eldre passasjerer som er darlige til bens. Nar
sjafgren starter far de har satt seg, kan passasjeren ramle og skade seg. Disse utsagnene

stattes av 3 informanter fra offentlig sektor.

PRIVAT SEKTOR

Informant B2 peker pa at den starste risiko trolig er uforutsett ngdbrems og brastopp ved
kollisjon. Han fortsetter: «Det er en dundrende underrapportering pa fall i buss, selv om
vi rapporterer noe». Informanten ser ikke pa humper som et sikkerhetstiltak for
busstransport. Mange humper er umerket og vanskelige a se i regn og marke, og slik sett
en risikofaktor. Informant B1 forteller hvordan ngd/brabrems blir en risikofaktor: «Det
kan veere en person som sprang ut rett ut i gata eller ei dame som reise seg for tidlig uten
a holde seg fast. Tiltakene for a redusere omfang av ugnskede hendelser blir derfor ofte
forskjellig». Han hevder dessuten at analyse av hendelser kan gi interessante diskusjoner
0g en bevisstgjgring om sammenhenger: «...for eksempel at gjennomfgring av tiltak kan

gi utslag pa bunnlinjax.

Informant B2 forteller hvordan risikoen kan gke raskt: «... en bil fra venstre svinger
plutselig og uten varsel inn foran bussen far den etterpa svinger ut til hgyre. Sjaferen ma
brabremse for & unnga kollisjon, og passasjerer faller og skader seg». Selv om sjafaren
skaper avstand mellom seg og bilene foran, hjelper det ikke alltid nar biler kommer
smettende inn. Farten som bussen kjarer i er avgjgrende for hvor dramatisk slike episoder
blir.

Flere informanter mener mobiltelefonen er blitt en distraksjon og risikofaktor, og at
mange er mer opptatt av den enn a sikre seg selv ombord. Det finnes noen tilfeller der
folk henger seg fast i dgrene, men antallet som ramler og slar seg er starst. Informant B4
peker pa at Sverige har mye bedre systemer og statistikk pa ugnskede hendelser enn
Norge. Da blir det enklere & analysere og iverksette tiltak. Alle de 5 informantene fra
privat sektor stgtter utsagnene om at det er mange fallulykker, flere arsaker og en

underrapportering av slike hendelser.

Risikofaktor: hgy fart i by
OFFENTLIG SEKTOR
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Informant A2 forteller at flere varsler om busser som kjarer for fort, men det finnes ingen
registrering eller dokumentasjon. Det er ikke kjent at noen er bgtelagt. Informant A3
peker pa at hastigheten pa busser gjennom sentrum har veert et tema, ut fra at det er farlig
for fotgjengere og syklister. 4 informanter fra offentlig sektor stgtter utsagnet om at

bussene kjarer for fort.

PRIVAT SEKTOR

Informant B2 forteller om busser som kjarer for fort. Han hevder: «Det kunne veert greit
med 30 km/t i indre bysone, busser i 40-50 km/t forbi teatret er jo helt syk. Jeg tror det er
dramatisk ogsa i 50 km ved en brabrems hvis noen springer ut». 4 informanter fra privat
sektor statter utsagnet om at noen busser kjgrer for fort. Det finnes ingen registrering eller

dokumentasjon i dagens ordning.

Risikofaktor: vedlikehold av gate/veg og buss

OFFENTLIG SEKTOR

Informant A1 peker pa at darlig drift og vegvedlikehold om vinteren kan fare til at en
darlig skodd buss havner utfor vegen. «Det skjer sjelden men er det jeg er mest redd for -
at en buss havner utfor vegen med staende og sittende passasjerer som kastes rundt
hulter til bulter. Dette tror jeg har starst risikopotensiale». Informanten er opptatt av
busser skodd med sommerdekk, nar vinteren plutselig kommer tilbake. Spesielt gjelder
dette ved tidlig paske. Han peker pa at det tar tid & skifte dekk pa en stor busspark, og
fortsetter: «Buss i rute kunne hatt en annen vurdering fordi sikkerhet er essensielt nar
bussen skal fram under slike forhold». Informanten avslutter med at alt som er bra for

sikkerheten, ikke ngdvendigvis er bra for miljget.

PRIVAT SEKTOR

Informant B1 viser til hva som kan skje pa isete og nedsngdde holdeplasser: «...fall skjer
bade nar passasjerer gar inn og ut av bussen». Informant B3 stattet utsagnet og forteller:
«...passasjerer kommer skliende ut mot bussen og kan bli pakjgrt». Informant B4 viser
til erfaringene fra siste vinter. Sesongen 2015/2016 var en versting, og Mesta gav mange
bater for manglende brgyting av holdeplasser. Informant B2 forteller om sjafgrer som
nekter & betjene spesielt risikofylte holdeplasser: «Det er sjafgren som far skylda hvis noe

skjer». 4 informanter statter utsagnet om darlig vedlikehold rundt og pa holdeplasser.
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Risikofaktor: «superbusskonseptet»

OFFENTLIG SEKTOR

I tilknytning til «superbusskonseptet» er informantene opptatt av risiko, og spesielt
knyttet til tunge og lange busser. Informant A3 peker pa forskjellen i topografi mellom
Trondheim og andre byer med slike busser. Han mener 24 meters busser ikke er
konstruert til & brukes under vare forhold. Det er mange svinger, mye bakker og mye
«samkjgring» i Trondheim, og fortsetter: «...pa Byasen har vi biler, busser og syklister i
samme felt ned Byasveien i bra fart - det betyr FARE! At det blir vanlig med nesten
dobbelt s mange passasjerer som i dag, og at 60 - 70 passasjerer skal sta pa bussen ned
Okstad bakken tror jeg heller ikke gar». Informanten peker pa at passasjerer som star
langt bak i bussen ikke klarer a falge med hva som skjer framover, og derfor ikke rekker

a forberede seg om noe skijer.

Informant A5 er opptatt av forutsetningene for bruk av lange tunge busser. «...lange
bybusser med mange staplasser er tenkt brukt der folk gar hyppig av og pa. | Trondheim
har mange passasjerer med lang vei, over 1 mil mellom hjem og arbeid. Flere skal bruke
matebusser de kanskje ma vente pa». | fglge informanten finnes det ogsa positive faktorer
ved omstigning til sterre buss: «...det blir ikke s mange busser og mye ke gjennom
Prinsen krysset i rushtida». Samme informant er opptatt av hva som kan skje hvis
bussene ma ngd/brabremse eller kjarer inn i baken pa bilen foran ned Okstad bakken.
Han sier: «Hvordan i svarte skal det ga med de som star og henger etter armene inni
bussen». Det er litt rart at bussene som kjgrer ned Okstad bakken fglger med trafikken i
90 km/t -med den lave sikkerheten som er i de bybussene». Han mener arsaken til mange
kollisjoner i Okstad bakken er bilister som ligger i feil felt: «De gnsker & avansere i keen
og presser seg inn i hayre felt like far avkjeringen til hayre». Han opplever at folk er

aggressive og vil raskest mulig fram.

Informant A1 har tenkt at det kan skje noen vanvittige ulykker ned Okstad bakken pa
glattisen. Han sier: «En stor ulykke i hgy hastighet kan fare til veldig mange dade og
skadde passasjerer, men erfaringen viser at det sjelden skjer noe». Informanten fortsetter
med: «... skjer det en ulykke der en buss kjgrer gjennom rekkverket pa Kroppan brua kan
nok regelverket bli endret». Informant A2 er ogsa bekymret for rekkverket i Okstad

bakken, og sier: «...er usikkert om det er tilpasset store kjaretay — et rekkverk skal ikke gi
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etter men fange opp kreftene. Det skal fungere som en strikk men ikke kaste kjgretayet
tilbake. En buss i klasse I taler heller ikke & velte».

Informant A6 peker pa at det har skjedd fa ulykker med bybusser og slik sett er det all
grunn til & si at risikoen er lav. Han mener allikevel det kan bli en stor ulykke hvis en
buss Kkjarer utfor brua. Han fortsetter: «Hvis man skal kreve setebelter vil det fgre til at
man far halvparten av passasjerene over pa bil igjen, for a sette det pa spissen. Det gar
ikke».

| falge informant A4 gir passasjerene tilbakemelding om at de faler seg trygge pa bussen.
Informanten har observert busser som star lengre pa holdeplassene na enn far. Noen
passasjerer velger a bruke hele bussens lengde for a finne et sete helt bakerst. «Det er
ikke rett, og blir feil i en effektiv nytte/kostnads tankegang. Men sjafgren ma se an hvem

som har gatt ombord for noen trenger lengre tid».

4 av 6 informanter i offentlig sektor er opptatt av mulige konsekvenser knyttet til nye
lange og tunge busser, deres tilpasning mot omgivelser og annen trafikk ved hgy
hastighet.

PRIVAT SEKTOR

I tilknytning til «superbusskonseptet» er informantene opptatt av flere risikofaktorene.

3 informanter fra privat sektor viser til Transportplanen Sgr-Trgndelag 2014-2023 der det
pekes pa sikkerhet som det viktigste kriterium, «... men sikkerhet er ikke nermere

definer og tror ikke sikkerhet for passasjerer pa bybussen det dreier seg om».

Informant B2 mener argumentasjon om sikkerhet ikke har noen stor virkning og at de
som bestemmer ikke bryr seg bryr seg om det. Han hevder at: «...argumentet som gjelder
er at bussen kan komme raskere fram og at kollektivsystemet blir mer effektivt».
Informanten mener at det som kan gi bedre trafikksikkerhet for busser og passasjerer er
kollektivfelt og et greit kjgremgnster. 4 av 5 informanter er opptatt av forholdet med flere

staende passasjerer ned Okstad bakken.

Informant B3 og B2 sier at alle kjenner risikoen med staplasser. Det blir flere staende

passasjerer pa lengre busser for det er ulgselig at alle skal sitte. Fartsgrensen for bybuss
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ble senket fra 80 km/t til 70 km/t og B2 peker pa at: «... fremdeles skjer det noe ned
Okstad bakken. Det er drgssevis med skader pa busser, og passasjerer som slar seg». Far
var det mulig a finne vitner ved kollisjon: «... na er folk opptatt med mobiltelefonen, og

falger ikke med hva som skjer utenfor bussen» sier B3.

Informant B4 hevder det nye «superbusskonseptet» er urealistisk. Det planlegges med 15
sekunder pr. holdeplass, og at lengre tid vil forstyrre ruteplanen. Han sier om konseptet:
«...det skapes en situasjon - en steintgff hverdag for sjafaren som skal inn i dette
systemet». Informant B4 peker pa en mer risikofylt hverdag hvor passasjerene ogsa eldre,
med og uten rullatorer samt barnevogner skal inn og ut av bussen pa 15 sekunder.

Bussen kan ikke isoleres totalt fra annen trafikk, og hva om en bil stopper og hindrer
bussen. Sitat: «... Lengre tid pa holdeplassen forstyrrer matematikken som ligger til
grunn for dette konseptet og mange usikre elementer presenteres som sannheter i

superbussutredningen».

Informant B4 et opptatt av at all samferdselsplanlegging ma starte med arealplanlegging,
og at der star det darlig til i kommunen. Han peker pa at miljgperspektivet overordnet i
dag, men gar det som bilprodusentene sier sa kjgrer sma og store kjgretgy pa hydrogen
om 8-10 ar. Da er miljgutslippet borte og vi har superbusser gaende i Trondheim: «Hvilke
kollektivlgsninger trenger vi da. Det er areal som blir knapphetsfaktoren i framtiden»

sier informanten.

Informant B5 opplever problemstillingen som et stort dilemma som vi ikke far gjort noe
med i neer framtid. Det blir mange nye innbyggere og store busser for a fa fraktet alt
folket. Alle kan ikke ha sitteplass pa bussen og han sier: «Vi ma jobbe for trygghet og
sikkerhet - veere tydelige pa at trafikksikkerhet er en premiss, og benytte muligheten nar
fylkeskommunen kan velge anbudskriteriers.

51.3 Sentrale risikofaktorer

Dette kapitlet oppsummerer risikofaktorer som informantene har beskrevet i beskrevet i
kapitel 5.1.2. tabell 4, og viser hvilke faktorer som stettes fra henholdsvis offentlig- og

privatsektor. I tillegg er faktoren manglende risikoanalyse fra kapitel 5.2 tatt inn.
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De mest sentrale risikofaktorene er merket med stjerne i tabell 3 og 4. Faktorene er valgt i
henhold til verdsetting i intervjuet med forfatteren. Informantene ble spurt bade om
risikofaktorer generelt, samt bedt om a rangere hvilke risikofaktorer de mener er mest

sentrale for bybusspassasjerene.

Risikofaktorer Antall Antall Totalt
informantstgtte | informantstatte antall
i offentlig i privat sektor | informanter
sektor (6) (5) (12)
Radlys-kjaring 5 4 9
Fall: Brabrems, akselerasjon 3 5 8
og humper
For hgy hastighet i by 4 4 8
Lange busser i hgy hastighet 4 4 8
superbuss
Manglende vinter-vedlikehold 1 4 5
holdeplasser og trase
Manglede sikkerhetsfokus 2 4 6
Manglende risikoanalyser i 4 4
superbusskonseptet

Tabell 2 Informanter som statter ulike risikofaktorer

Risikofaktorene er vurdert og gruppert i henhold til «Dagens situasjon» og «Framtidig
«superbusskonseptet», pr mai/juni 2016. Tabell 3 lister de mest vanlige risikofaktorene
uten prioritering, mens tabell 4 lister risikofaktorer prioritert ut fra antatt starst

skadepotensiale i bade dagens og i framtidig «superbusskonsept».

Risikofaktorer Dagens «Superbuss-

Sentrale risikofaktorer situasjon konsept»
Radlys-kjgring X X >k
Fall v/ brdbrems i lav hastighet < 50 km/t X X >k
Fall ved akselerasjon X X i
Fall i forbindelse med humper X X %
Hoy fart i by og tettbebyggelse > 50 km/t X X+ >k
Vintervedlikehold til/fra og pa holdeplass X X -

Tabell 3 De mest vanlige risikofaktorer. + gkning og — reduksjon
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Risikofaktorer med starst skadepotensiale Dagens «Superbuss-
Sentrale risikofaktorer situasjon konsept»
Brabrems og kollisjon ved hagy hastighet, skade r X X+ >k
stdende passasjerer spesielt. Liten passiv sikkerhet

Manglende sikkerhetsfokus og risikoanalyser X X+ >k
Bussvelt. Passasjerer uten sikring, hulter til bulter. X X

Liten passiv sikkerhet buss k.1

Vintervedlikehold, vei- overgang vinter/ sommer. X X+
Utforkjaring og liten passiv sikkerhet buss ki |

Villspringing over gate og veg, til/fra holdeplass X X

og terminal

Tabell 4 Risikofaktorer med antatt stgrst risikopotensial, + risikogkning med tyngre og starre busser

5.1.4 Statistikk og andre studier om risiko

Politirapporterte ulykker utgjer det meste av ulykkesstatistikk om vegtrafikken, ogsa
bussulykker. Politiet rapporterer ulykker pa offentlig veg/sted med dgde, hardt skadde og
lettere skadde. Flere studier anslar en underrapportering pa cirka 70 %, og i hovedsak
gjelder dette lettere skader. Underrapporteringen samsvarer med tall fra den svenske
studien «Hur saker er bussen» (2012). | studien er det gjort sammenligninger mellom tre
kilder: i) antall politirapporterte ulykker, ii) registrerte ved sykehusenes akuttmottak og
iii) en egen undersgkelse som ble sendt til personer registrert med bussrelaterte ulykker,
figur 9. Tallene gjelder bybuss i Helsingborg, Lund, Malmg, Kristianstad og Malmg i
perioden 2006-2009.
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Figur 9 Sammenligning av antall skadde i bussrelaterte ulykker fra tre ulike kilder i perioden 2006- 2009.

VTI rapport 488 (2003) viser at risikoen for a dg var 10 ganger hgyere pr. km med bil enn
med buss. Hvis man derimot legger til grunn definisjonen «dgr til der reise» for

henholdsvis en bussreise og en bilreise vil risikoforholdet endre seg.
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En studie av Vaa (1993) viser at bare 13 % av det totale antall skader pa passasjerene
skjer ombord i bussen, mens 86 % er sakalte singelulykker® pa passasjerene underveis
til eller fra bussen som fotgjenger eller syklist. Risiko pa vei til holdeplassen er 100
ganger starre enn risikoen om bord pa bussen. Vaa (1993) konkluderer med at risikoen
ved en «dgr til dgr» bussreise, selv om en regner i personkilometer i stor grad er avhengig
av gangavstand til holdeplass. Risikoen for & ferdes med bil sammenlignet med «dgr til

der» bussreise avhenger av lengden til parkeringsplass og reisens lengde.

Jgrgensen, 1996) viser til det samme, at den starste risikoen ligger pa forflytningen
mellom utgangspunktet og holdeplassen.

a Orrigt
B | fordon

W Tillffrén fordon

Skadade per 1 miljon resor
[EN)

i
o

Bil-gang Buss-gang Cykel

Figur 10 Skadede pr millioner km fordelt pa ulike reisemater i sentrale Kgbenhavn, Jargensen (1996).

Figur 10 sammenligner antall skadede ved en dgr til dar reise for henholdsvis bil, buss og

sykkel i sentrale Kgbenhavn.

Statistikk fra Statens vegvesen er tatt med for a kunne sammenligne risikofaktorer i

bybusstransport og vegtrafikk generelt.

Medvirkende faktorer Andel av alle dgdsulykker 2005-2015
Faktorer knyttet til trafikantene

Manglende farerdyktighet 55 %

Haoy fart etter forholdene/godt over fartsgrensen 48 %

Ruspavirkning 22 %
Tretthet/avsovning 13%

Sykdom 10 %

Tabell 5: Kilde Statens Vegvesen - Faktorer ved trafikanten som medvirket til dgdsulykker 2005-2015

15 En singelulykke er ikke knyttet til et motorisert kjgretay. Det kan veere en sykkelulykke pa offentlig
veg/omrade
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Medvirkede faktorer til skadeomfanget 2005 - 2010
Den omkomne i bil brukte ikke bilbelte a) 44 %
Den omkomne pa motorsykkel brukte ikke hjelm eller brukte den feil a) 21 %
Den omkomne pa moped brukte ikke hjem eller brukte hjelmen galt a) 55 %
Den omkomne syklisten brukte ikke hjem a) 66%
Hoy fart har medvirket til at ulykken fikk dgdelig utgang b) 46 %
Stor vektforskjell mellom involverte b)

Kollisjon mellom personbil og lastebil/buss/vogntog 18 %
Kollisjon mellom MC og lastebil/buss/vogntog/varebil 7%
Passiv sikkerhet i involverte kjgretay — herunder b)

- kritisk treffpunkt pd involverte kjgretay 20%
- darlig karosserisikkerhet 16 %
- ikke kollisjonsputer 6 %
Forhold ved vegen og vegmiljget - herunder b)

- farlig sideterreng 25%
- darlige eller ungdig monterte rekkverk 5%

a) Andel av de omkomne i bil/pd MC/pa moped/pa sykkel, b) Andel av dadsulykkene
Tabell 6: Kilde Statens Vegvesen. Faktorer som medvirket til skadeomfang ved dgdsulykker 2005-2010

Totalt ble det for Trondheim i perioden 2006 -2015 registrert 78 ulykker med buss
involvert og hvor 101 personer® derav 2 drepte, 6 alvorlig skadd og 93 var lettere skadd,
vedlegg 3%’. Underrapportering i politiets ulykkestall (70 %) gjelder hovedsakelig for
lettere skadde. Et justert antall for lettere skadde i perioden 2006-2015 er 310 personer,
en gkning pa 217 personer eller 234 %. Sikre tall for ulykker med bybuss vil bare kunne
hentes fra sykehusregistrering.

Statistikken om bussulykker inkluderer som regel alle bussklasser. For bybusstransport
finnes noe data i tidligere studier. Forfatteren tar inn tall fra eldre studier og andre land
for a lete etter felles trekk og forskjeller i data fra informantene. Utgangspunktet er

imidlertid at gamle data ikke forventes a representere framtiden pa en noen mate.

VTI rapport 488 (2003) presenterer data fra ECBOS rapporten (2001) som viser at 83 %
av alle skadehendelser med buss (klasse 1, 11, I11) skjedde i lav hastighet, dvs. under 48
km/t. Det rapporteres videre at 36 % av alle dgdsfall skjedde pa veger med hgy hastighet
utenfor byene. Dette indikerer at bussrelaterte dgdsfall oftest skjer pa landevegen, mens
antallet ugnskede hendelser og mindre ulykker er starst i bytrafikk. Busser som veltet

eller rullet rundt var nesten alltid arsaken til dgde og skadde.

16 Gjelder alle trafikantkategorier.
17 Vedlegg 3- Fra Rutestrukturprosjekt for Stor-Trondheim 2019-2029, inklusiv superbuss
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I studien Rapport IRIS 2015/003 Trafikkpotensialet i NS - 1ISO 39001 Styringssystemer
for Trafikksikkerhet, vises det til hvilke arsaksfaktorer som er viktige a pavirke for a
bedre trafikksikkerheten. Herunder studien av Neevested og Philips (2013) pa
trafikkulykker 2005-2011 utlgst av sjafgrer som kjgrte i arbeid (bussklasse 1, 11, 111 og
tungtransport). Studien viser at risikofaktorer relatert til kjgretgy har mindre betydning
enn faktorer relatert til organisasjon og farer. Rapporten peker pa fglgende

arbeidsrelaterte forhold som er viktige for oppfelging:

Oppfelging av farers fart Kjgrestil og beltebruk

Risikovurderinger Sikkerhetskultur, for mye ansvar pa sjafer.
Arbeidsgiver tar ikke ansvar.

Arbeidsbeskrivelser/prosedyrer Oppleering

Eventuelt lgnnssystemet

Statens Havarikommisjon bidrar i overnevnte studie med erfaringer som viser at darlig
sikkerhetsledelse i organisasjoner har betydning. Dessuten er manglende risikoanalyser
og risikovurderinger for arbeidsprosesser og opplaringsprogram en grunnleggende arsak
til darlig sikkerhetsledelse.

Det er interessant og kunne sammenligne eldre data om arsaker til ulykker med data fra
informantene. Forfatteren har valgt 4 ta med data fra New York State Publikation
Transportation Safety Board (1994), som studerte arsakene til bybussulykker over en

sjuarsperiode. Resultatet vises i figur 11.

Annan part,
fotgangare/cyklist
3%

Annan part, ovrigt
3%

Bussen, foraren
Annan part, 33%
passagerare

1%

Bussen, utrustning

Annan part, annat
27%

fordon
33%

Figur 11 Arsaker til kollisjoner med bybuss

Tallene viser at sjafaren sannsynligvis var arsak til 33 % av ulykkene og en na&rmere

granskning viste at 39 % av sjafgrene drev for aggressiv kjgring. Det angis ikke flere
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detaljer utover at sjafgrene hadde fatt oppleering i defensiv kjgring. 14 % brukte
sikkerhetsutstyret feil og 12 % holdt for kort avstand til forankjagrende, mens rus var arsak

i 10 % av tilfellene og for hgy fart arsak i 7 % av ulykkene.

Studien peker pa at de viktigste arsakene til skader ombord pa bussen var
hastighetsendringer. Skadehendelser kan skje nar bussen akselerer eller ved ngd/bra-
bremsing. Passasjerene skader seg pa innredningen og/eller andre passasjer som ogsa far
skader. Kvinner er overrepresentert ved slike hendelser, ifglge Kirk et. al. (2001) skjer det
med 72 % kvinner og 28 % menn. Kvinner reiser oftere enn menn, og kvinner over 60 ar

er spesielt utsatt (benskjgrhet mm).

For 33 % av dem som ble skadet ombord pa busser i fart, ble 54 % skadet etter fall pa
grunn av brabrems eller akselerasjon. For de resterende 46 % skjedde fallet pa grunn av
at folk skled eller snublet. 65 % av de som falt var staende passasjerer.

Feilrapporteringsgraden pa slike hendelser var 38 %, og ble rapportert i studien.

ECBOS rapporten (2002) viser til Storbritannia og perioden 1994-98 hvor staende
passasjerer representerte 28 % av alle skadede i alle bussklasser. | tillegg rapporteres det
at 17 % av alle dgdsfall skjedde nar passasjeren sto i bussen. | Norge rapporterer (Vaa
1993) at 13 % passasjerene skades inne i bussen ved at de skader seg pa innredningen

eller pa andre passasjerer. Arsaken til slike skader er ngd/brabrems eller akselerasjon.

Lavgren (1999) undersgkte to bussholdeplasser i Malmg der mange personer hadde blitt

pakjort og skadet. Rapporten peker pa disse arsakene:

Fotgjengere skulle skynde seg over gata Hgay trafikktetthet ved holdeplassen
Overgangsfelt ble ikke brukt Uoversiktlig trafikksituasjon ved holdeplassen
Mange eldre bruker bussen Bussen sperret utsikten

En tradisjonell tilneerming til risiko har fokusert pa teknologi og hvordan den kan bidra til
a bedre sikkerhet og redusere risiko. Denne tilnermingen er fortsatt viktig i dag, men
man tror ikke lengre at teknologien alene kan skape sikkerhet. Bade fagmiljger og andre
er blitt mer oppmerksom pa at mange faktorer kan pavirke risiko, eksempelvis struktur,
organisasjon, teknologi, kultur, kompetanse, relasjoner, samarbeid og arbeidsprosesser.
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Nar en skal prave a forsta risiko i en organisasjon eller sektor er det mange forhold en

leter etter, samt sammenhengen mellom faktorene, og hvordan de pavirker hverandre.

5.2 Hvordan arbeider aktgrene med risiko knyttet til passasjerenes sikkerhet

De fleste operatarene i Trondheim er sertifisert etter ISO- 90001 Sertifisering av
Kvalitetssystem og 14001- Sertifisering av Miljgsystem. En operatar er sertifisert etter
1ISO-39001 Styringssystemer for Trafikksikkerhet, og flere vurderer det samme.
Forfatteren er kjent med at alle operatarer rapporterer frikjering og forsinkelser til
oppdragsgiver AtB, men materialet er forelgpig ikke brukt i analysesammenheng.
Sertifisering i ISO — 39001 Styringssystemer for Trafikksikkerhet krever en registrering
av ugnskede hendelser og oppfalging. | og med at de fleste operatarene har en
sertifisering er det mulig at flere operatarer registrerer ulike typer ugnskede hendelser og

falger opp disse uten at det er bekreftet i intervjuene.

Informantene fra begge sektorene beskriver risikofaktorer og ugnskede hendelser
bybusstransporten. De bidrar med forslag pa tiltak for a redusere risiko, og mener at uten
tiltak blir ugnskede hendelser viderefert i det nye «superbusskonseptet». | verste fall kan
konsekvensen av ugnskede hendelser ramme liv og helse for bade passasjerer og sjafer.
Hendelser som rammer sjafaren er en HMS- utfordring for operatgren og i tillegg rammes

sjafgren ofte av veitrafikkloven i slike tilfelle.
Det foreligger ingen offisiell oversikt over ugnskede hendelser for bybusstransporten.

Forfatteren har samlet informantenes innspill i en bow-tie, et «grovt» risikobilde». Bildet
er ikke utfyllende men kan vare utgangspunkt for en mer spesifikk risikoanalyse.
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risikoforstaelse

strging kontrakter
med oppfalging
Felles arena og
risikoanalyser

strging

Nye Nye
Arsak forebyggende Ugnsket hendelse | konsekvens- Konsekvenser
tiltak reduserende
tiltak
Forsinkelser Mer opplaring Radlys-kjgring Ulykke og dgd/skader
Dilemma kjgre- | Endre skiftplaner pa passasjerer, sjafar,
brabremse Registrere fotgjengere, sykelister
Ukonsentrert ugnskede og kjaretgy samt
hendelser omdgmme
Prioritering Bot, straff, dom
Kjarestil Mer opplaring For hgy hastighet | Redusere Ulykke og dgd/skader
Forsinkelser Endre skiftplaner | i by <50 km/t fartsgrensen pa passasjerer, sjafar,
dilemma kjgre- Registrere gate/vei fotgjengere, sykelister
brabremse ugnskede og kjgretay samt
Ukonsentrert 0.l. | hendelser omdgmme
Prioritering Bot, straff, dom
Adferd andre Egne traseer Feltskift andre Ulykke og dgd/skader
bilister Ny strategi Manglende pa passasjerer, sjafar,
Egen adferd sikkerhetsmargin fotgjengere, sykelister
I lav og hay og kjaretgy samt
hastighet omdgmme
Bot, straff, dom
Adferd andre Mer opplaring Ngd/brabrems Ulykke og dgd/skader
Kjarestil egen Fysiske skiller Akselerasjon pa passasjerer, sjafar,
Forsinkelser Merking av For hgy fart fotgjengere, sykelister
Ukonsentrert o.l. | humper Humper og kjaretay samt
Prioritering Manglende omdgmme
Fokus pa sikring | passasjersikring Bot, straff, dom
Manglende Brayting og Darlig brgyting og Ulykke og dgd/skader

pa passasjerer, sjafar,
fotgjengere, sykelister
og kjgretgy samt
omdgmme

Bot, straff, dom

Lovverk ikke
tilpasset
virkelighet

Endre lovverk
Sommer/vinter
dekk

Sommerdekk pa
vinterfare

Ulykke og dgd/skader
pa passasjerer, sjafar,
fotgjengere, sykelister
og kjaretay samt
omdgmme

Bot, straff, dom

Tabell 7 Ugnskede hendelser i Bow-tie modell.

52.1 Dagens risikofaktorer - hvordan arbeider aktgrene

Funnene i dette kapitlet er gruppert i henholdsvis offentlig sog privat sektor.

OFFENTLIG SEKTOR

Informant A2 hevder det er viktig at alle personulykker blir registrert. | falge regelverket

skal alle trafikkulykker meldes politiet nar ulykken skjer pa offentlig veg, et kjoretay er

involvert og det i tillegg er personskade. Ulykker pa privat omrade defineres som
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arbeidsulykker®®, | Norge registreres trafikkulykker i STRAKS registret!® med
kjaretaytype, skadested og omfanget pa personskade. Informanten forteller at:

«Politiet bedemmer skaden pa stedet men skaden kan vere vanskelig a bedgmme. Det er
en stor underrapportering?, spesielt for lettere skader, og av disse meldes cirka 30 % 2
gjennom politiet». Ulykkesstatistikken brukes pa flere mater, i analyse for a utvikle tiltak
som skal redusere ulykker og ugnskede hendelser. Dessuten som offentlig informasjon, til
forskning, til leering og som bakgrunn for revisjoner. Statistikken i tabell 2 og 3, viser at
faktorer ved bade trafikanten, vegen og vegmiljget er medvirkede faktorer i dedsulykker i
vegtrafikken. Informant A2 har hgrt om: «...en buss som velta, men like fgr var det hogd
treer langs vegen, og derfor fikk utforkjgringa uten personskader».

Informant A1 hevder at det er flere som jobber generelt med trafikksikkerhetstiltak, men
ikke like mye mot bybusstransport. Informanten har deltatt i risikoanalyse av Prinsen
krysset og sier: «Det var interessant og problematikken ble belyst fra mange sider. Det
ble gjort endringer pa bakgrunn av erfaringer som kom fram, og laget et rekkverk pa den
ene sida». Han peker pa at infrastruktur kan medfare bade sikkerhet og ulykker:

«...tenker det er slik vi ma jobbe - med avhgtende tiltak».

Informant A5 hevder at: «...risikovurdering er mest brukt i forhold til prosjekter og
saksbehandling, og dreier seg om risiko for at vi ikke blir ferdig til rett tid samt hvilken
usikkerhet som kan oppsta underveis». Det handler om HMS, miljg og gkonomi og
mulige ugnskede hendelser, samt hvordan lgse dem.

Informant A1 peker pa at diskusjonene om gult-lys perioden, gkt gjennomsnittsfart,
gjerder og rekkverk er viktig og dessuten: «...hindre at buss kjgrer utfor veien og merke

humpene slik at folk ikke spretter i taket og slar seg».

Informant A3 mener det skjedde mye ved forrige anbudsrunde. Det ble

holdeplassannonsering, sanntidsinformasjon og enklere billettering. At i alt er et stort laft

18 Arbeidsulykker registreres ikke i STRAKS registret.

19 STRAKS-registeret inneholder primart data om trafikkulykkene som sted, tid, alvorlighetsgrad og en
beskrivelse av ulykken. Alvorlighetsgraden verdier fastsettes av politiet (vegvesen et al., 2013).

2Flere studier viser en underrapportering pa cirka 70 %

2L g singelulykke, f.eks. et sykkelvelt der syklisten selv drar til sykehuset og far gipset armen er en
trafikkulykke, men meldes ikke til politiet».

52



Hvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim

for trafikksikkerheten. Han hevder: «Ting har gatt i riktig retning. Men nar det skal tas
skritt fra der vi er nd, sa vet jeg ikke. Vi snakker om hvordan forbedre nytte/kostnad. Jeg
skjgnner at noe kan skje i Okstad bakken, far eller senere smeller det men er vanskelig &

se hva som skal gjagres».

Informant A3 peker pa at myndighetsaktarene har egne ansvarsomrader. Miljgpakken
ivaretar gange, sykkel og kollektivtransport og: «... sjafgr og operatar ma tilrettelegge
sitt system og det ma legges inn sikkerhetsbarrierer i bussene. AtB skal lage ruteopplegg
for farste gang, de har fatt 8 ars erfaring, og nye folk. De har leert mye underveis i siste
anbudsperiode».

Informant A4 henviser til undersgkelser som viser at passasjerene er forngyde. Han sier
videre: «...i farste omgang er det AtB som fglger opp klager fra passasjerene. Deretter
falger operateren opp sjafgren hvis han er mulig & identifisere».

PRIVAT SEKTOR

Informant B1 peker pa at god jobbing med risikofaktorer krever: «... kunnskap om
ugnskede hendelser, omfanget av dem og arsaken til at de skjer og det hjelper a veere
sertifisert og fa hjelp av system og en struktur som letter jobben». De ansatte ma kjenne
mal og forventninger som gjelder. Nar det skal jobbes pa nye mater ma de ansatte fa
opplering og oppfelging. Informanten forteller om tre faktorer hvor operataren kan
pavirke trafikksikkerheten. Det starter med: «... hvilken sjafer som ansettes og at

sjafgren far god opplaring slik at han faler stolthet for arbeidsplassen».

Den andre faktoren gjelder risiko knyttet til bussen og som kan pavirkes gjennom
sikkerhetsutstyr: «Anbudsdokumentet detaljerer noe og operatgrene vurdere hvor mye
ekstra kostnader de vil satse pa for eksempel sikkerhetsutstyr - som innvendige og
utvendige speil, klemsikring, sikkerhetsalarmer med mer. Slike kostnader reduserer
fortjenesten hvis de ikke inngar i kravene fra oppdragsgiver og det ma skje en

avveining».

Den tredje faktoren er tjenesten eller skiftet som skal vare innenfor Arbeidsmiljaloven.
Utfordringen ifglge informant B1 er: «...a bygge en god og effektiv turnus med pauser,

sosialt samvaer og slik at sjafgren far litt avlastning». Informanten mener sjafaren ikke
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bar presses til yttergrensen selv om det er lovlig a kjere 4,5 time, ta 0,5 time pause og
starte pa igjen. Dette er faktorene som operatgren kan pavirke. Informanten hevder
videre at: «Statens vegvesen, fylkeskommune, kommune og AtB kan pavirkes ved a fa
beskjed om ugnskede hendelser knyttet til deres ansvarsomrader. Det er lettere & bli tatt

alvorlig nar en skriftlig kan dokumenteres hendelser og omfang».

Informant B5 hevder mange har kjennskap til ugnskede hendelser, men alle er ikke flinke
til & rapportere og peker pa utfordringen med stor underrapportering: «...det kan veere
flere grunner til det, ogsa utrygghet om hvordan avviket blir tatt imot. Frykt for & bli
straffet gar utover sikkerheten og gjer noe med kulturen i organisasjonene. Det blir

nesten en sngballeffekt, kulturnedbygging i ytterste konsekvens.

Informant Blhevder at nar man vil redusere fallulykkene ma man farst finne arsaken: «Er
det knappe kjgretider ma det jobbes med rutetidene». Trenger sjafaren hjelp med
kjerestilen, sa det mulig a gi ulik opplaring. For eksempel systemer hvor sjafgren selv
kan justerer seg underveis pa ruta i henhold til en ideell kjgrestil: «... riktig bremsing og
fart er bade trafikksikkerhet og kvalitet som gir redusert dieselforbruk, som igjen er viktig
for bade miljg og bunnlinja. Alt gar opp i samme enhet». Informant B4 hevder det er
ngdvendig & ha fokus pa holdninger, og & heve statusen til flinke sjafarer: «...a utvikle
skadeforebyggende program kan gi god effekt. Konkurranser og litt premiering fungerer
bra i vart miljg. A jobbe med &rsakene til smaskader og mindre hendelser gir gevinst pa

kostnadssida».

Informant B2 peker pa at det er ngdvendig a jobbe med uformelle nettverk for a fa
anledning til a delta i risikoanalyser og risikovurderinger. Han illustrerer det slik: «Ingen
fra privat sektor ble invitert med i farste runde pa risikoanalysen i Prinsen krysset, men
nettverket hjalp oss inn i andre omgang. Det er jo vi som har praktisk erfaring med

problemene». Myndighetsaktarene har ikke noe forhold til oss, og de kontakter AtB».
Informant B2 forteller at hans organisasjon har en overordnet risikoanalyse som fglges

opp. Samtidig gnsker informanten at slike analyser kan brukes mer lokalt i hverdagen og

prgver a pavirke arbeidsgivers syn pa det.
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Informant B3 forteller at det var nok en kjedekollisjon i Okstad bakken i dag. Han:
«....tenker bow-tie?? og at det m& bygges barrierer, 4 til 5 sekunders avstand til

kjgretayet foran. Organisasjonen ma jobbe mer med sjafgrene»

Informant B3 forteller at det er flere barnevogner enn far pa bussene. Med ny
billetteringsmate slipper foreldre a ga fra vogna og stropper holder vognene i ro. Med
leddbussene er det mye krengning i noen rundkjgringer. «Vi fikk bygd om en rundkjgring

for a redusere bussens bevegelser.

5.2.2 Framtidig risiko i «<superbusskonseptet» - hvordan arbeider
aktgrene

Dette underkapitlet er gruppert i henholdsvis offentlig og privat sektor.

Alle aktgrnivaene har deltatt i Miljgpakkens arbeidsgrupper med utredning av
«superbusskonseptet». Problematikken rundt humper, redlys-kjgring, busser som kjarer
for fort samt bussprioritering i lyskryss er diskutert, men resultatet er ikke besluttet der.
Det samme gjelder forslag pa tekniske hjelpemidler, som fartstavle i buss, fartsperre og
automatisk styringssystem som bremser bussen pent inn pa holdeplassen. Flere nevner
drgftinger om egne kollektivfelt for a sikre god framkommelighet og hgyere

gjennomsnittshastighet.

OFFENTLIG SEKTOR

Informant A6 fra offentlig sektor hevder det arbeides mest med myke trafikanter kontra
bussens framkommelighet, og at det muligens er for lite fokus pa sikkerheten til
passasjerene i forbindelse med utforming av terminaler. De nye superbussholdeplassene
blir oppvarmet, men mange «gamle» holdeplasser vil fremdeles besta og ma ivaretas. Fra
2019 blir det feerre holdeplasser og lengre avstand mellom dem. Noen passasjerer far da
lengre veg til bussen, og for disse vil risikoen for & skade seg underveis til bussen gke
(VTI Rapport 488, 2003 og studien «Hur saker er bussen, 2012).

Informant A3 forteller at «superbusskonseptet» diskuteres «... men i praksis er det AtB

som ma ta avgjarelsen om sikkerhetskrav - det er flere der som vil legge faringer for AtB.

22 Bow-tie
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Primeert overlates gjennomfgringen av superbusskonseptet til AtB». Informanten sier
videre at operaterene har anledning til & iverksette sikkerhetstiltak utover minimumskrav.

Informant A5 peker pa at med «superbusskonseptet» etableres det flere kantsteinstopp og
dermed flere kollektivfelt slik at trafikken ikke blir hindret. Dette reduserer risiko:
«...passasjerene slipper a bli pakjert nar de gar av og pa bussen, for heretter skal

sykkeltraseen ga bak leskuret».

Informant A4 forteller om arbeidet for a redusere risiko: «...superbusskonseptet ber om
flere kollektivfelt og mer signalprioritering for & gi bussene bedre fremkommelighet.
Store busser kan ikke brabremse nar folk star og det er mer miljgvennlig med flyt i
trafikken». Den tunge og lange superbussen er en buss i klasse I. Den lange superbussen
ma ha dispensasjon for & kjare pa norske veger og det ligger ingen krav til passiv
sikkerhet ifglge bussdirektivet. Hvis bussene far prioritet i lyskryssene blir intervallene

for fotgjengere og andre Kjaretgy tilsvarende endret.

Informant A4 viser til et standardiseringsprosjekt for bussmateriell i anbudskonkurranser
og at elementer derfra ma bli vurdert. Han sier: « i forbindelse med den nye

anbudskonkurransen bgr det holdes en konferanse om passasjersikkerhet».

PRIVAT SEKTOR

Informanten B2 hevder det er hovedverneombud og tillitsvalgte som tar initiativ og sier
fra om farlige situasjoner og risiko. Det er disse som arbeider for a redusere risiko samt

peker pa HMS utfordringer. Arbeidsgiverne ser de ikke noe fra.

Informant B3 peker spesielt pa risiko knyttet til tunge og lange superbusser: «...egentlig
blir et modulvogntog a kjere rundt med». Informanten forteller at «superbussen» kan
frakte mange flere passasjerer enn dagens busser, cirka 150 personer hvor halvparten har
staplass. Han sier: «Dette gker risiko og ansvar for sjafaren skal ha oversikt bade inne i
og utenfor bussen. Sjafaren skal fglge med i flere speil, kamera, i blindsoner og at ikke
sikkerhetstiltakene skjeerer seg, for eksempel at folk klemmes i dgrene». Dette krever

arvakenhet, gker ansvaret og informanten hevder at sjafaren ma ha ekstra opplaring.
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Informant B2 tror ikke pa lgftet om svart asfalt?® for bussene i vinterhalvaret. Han viser
til: «...at en sa lang og tung buss pa isete veg utgjar en stor fare bade for passasjerene og
omverden. «Egne kollektivfelt er det beste trafikksikkerhets- og fremkommelighetstiltak

for passasjerene, sjafgren og andre kjgretay» sier informanten.

Informant B1 peker pa usikkerhet knyttet til trafikksikkerheten i traseene: «...en
superbuss i 30 km/t i lokale gater og pa smale veger. Hva skjer om noen kommer ut i
vegen eller at bussen ma kjare forbi med de store blindsonene som blir pa lange
kjgretay? Hva med staende passasjerer ved ngdbrems eller kollisjon i 70 km/t ned Okstad
bakken?». Informanten mener dette er viktige spgrsmal ogsa for de som lager turnuser:
«... hva vil sjafgrene gjare, de ma ha starre sikkerhetsmarginer med slike busser. Vil de

lage sine egne strategier?».

Informant B3 hevder flere peker pa manglende risikovurdering (sa langt) i
«superbusskonseptet»: «Det er AtB som har hovedansvar for utredningen og
informantene ma stole pa at risikovurdering skjer. Risiko skal og vurderes i henhold til
Arbeidsmiljgloven, men operatgren bruker ikke ressurser pa dette fgr de vet hvem som
vinner i anbudsomradet». Informanten stgttes av 4 informanter fra sin sektor i kravet om
at «superbussekonseptet» og de nye rutetraseene ma risikovurderes far

anbudsinnbydelsen legges ut.

Informant B3 hevder at anbudssystemet skaper uklarhet rundt ansvaret for sikkerhet og at
operatgrene passiviseres: «... et uklart skille som pavirker risiko og sikkerhetstenkningen
i busstrafikken. Erfaringene finnes hos operatarer og sjaferer. Et sikkert
«superbusskonsept» er avhengig av at AtB skjgnner det finnes erfaring og kompetanse de
kan bruke, og at de vil bruke den».. Kravene til sikkerhet, eksempelvis refleksfrie ruter og
tilstrekkelige speil 0.l. ma komme fra oppdragsgiver. Hos operatarene vil differansen
mellom oppdragsgivers krav og gnsket sikkerhetsniva vere et frivillig valg. Ekstra
kostnader til sikkerhetsutstyr reduserer operatgrens resultat og avkastning for eierne.
Informant forteller om tilsvarende betraktninger pa opplearing: «Alle far noe opplaring,

men antall timer har krympet over tid».

23 Svart asfalt — er bar asfalt, fri for sng og is i vinterhalvaret
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Informant B5 vil pavirke beslutningstakere og myndighetsaktarer slik at risikofaktorene
reduseres: «Det blir helt feil hvis de som har ansvar og kan legge premissene, ikke er seg
bevisst sitt ansvar — ogsa de som setter opp konkurransevilkarene for anbudsdokumentet.
Man ma finne ut hva man vil med trafikksikkerheten i fylke. Vil man ta et forsterka ansvar
for trafikksikkerhet sa er det enkelt a legge dette inn i et anbudsregime». | falge
informanten kan politikerne pévirke béde operatar og sj&fer til & redusere risiko. «A snu
pa det andre veien er jo helt haplast, at sjafaren ma ta ansvar for alt som skjer pa vegen»

sier informanten.

Informant B4 hevder det er viktig at operatgrene kontrollere fgrerkort og yrkeserfaring
hos sjafgrer som ansettes. Han forteller at yrkessjafarer uten gyldig farerkort er avslart i
Norge: «Det er enkelt a kjgpe et farerkort med ngdvendige godkjenninger fra Litauen -
det er big business der». Godkijente sjafgrer har stor betydning for trafikksikkerheten pa

norske veger?,

5.3 Hvordan samordner og deler aktgrene kunnskap om risiko for passasjerene

Ett av fem hovedpunkter fra 22.juli kommisjonen var:
e Evnen til & koordinere og samhandle har vert for mangelfull
Siden den gang har nettopp dette veert et viktig tema i mange sammenhenger knyttet til

sikkerhet og risiko, sa ogsa i denne oppgaven.

Samfunnsutviklingen gar raskt og en gkende grad av integrering mellom systemer gjgr at
enkeltbeslutninger kan fa uventet stor betydning. @kt konkurranse og aggressivitet i
naringslivet farer lett til et sterkere fokus pa kortsiktig gevinst som vil dominerer over
sikkerhet, velferd og miljg. Endringer og oppdatering innen ledelse og styring gar ikke
like raskt og myndighetene henger enda lenger etter med a tilpasse lover og forskrifter til

de raske endringene i samfunnet (Aven m. f.2008).

Det er viktig a fa mer informasjon om hvordan aktarene samordner og deler kunnskap om
risiko for passasjerene. Kapitlet er gruppert i funn fra henholdsvis offentlig og privat

sektor.

24 Kapitel 2.1. to siste avsnitt
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OFFENTLIG SEKTOR - SAMORDNING

Informant A1 hevder at i hans organisasjon tenkes samordning. Der er et stort fokus pa a
hindre at ulykker skjer, og alt som rapporteres brukes til lzering. Han fortsetter: «... det
kan veere en ide & dele mer av vare registeringer eksternt for & bedre trafikksikkerheten».
Informanten deltar sporadisk pa risikoanalyse og risikovurdering med andre myndig
hetsaktarer, men ikke ofte sammen med representanter fra privat sektor. I Miljgpakken
deltar hans aktgrniva i grupper for blant annet kollektiv, sykkel og trafikksikkerhet. Sitat:
«...myndighetsaktarene jobber med strategi, planer og tiltak». Politi, operatarer og andre

ressursorganisasjoner deltar ikke i disse gruppene.

Informant A3 ser ikke hensikten med mer samordning eller flere arena. Miljapakken er
nok for Trondheim, der har de offentlige aktagrene sin plass: » ... men det kan fort bli slik
at et administrativt niva overstyrer en stor gruppe fagfolk, som da velges bort». Videre
«Nar det etableres en styringsgruppe i et prosjekt med ulike myndighetsniva kan det bli
brak nar et niva ikke er forngyd med resultatet». Det kan skje at ngdvendig informasjon
ikke nar fram, blir oversett eller vurdert som uviktig, og at styringsgruppa legger lgpet pa
det de tror er premissene. Det blir raskt omkamp nar det viser seg at gruppas beslutninger
er tatt pa mangelfullt grunnlag. Det har skjedd, mest om gkonomi knyttet til rutestruktur

og rutelgsning.

Informant A4 viser til at fylkeskommunens fokus hittil har veert pa miljg og levering av
kvalitet. Selv om bare myndighetsaktgrer som deltar formelt i faggruppene Miljgpakken,
kan andre inviteres med pa spesielle prosjekter. Samarbeidet med
Trafikksikkerhetsgruppa og Miljggruppa bidrar til bedre forstaelse mellom
myndighetsaktgrene. Samarbeidet fungerer ikke like godt i alle gruppene og han sier: «
det gar pa at alle deltagere ikke aksepterer hverandres ansvar og kompetanse, men ikke

pa trafikksikkerhet, der forstar vi hverandre godt».

Informant A5 peker pa at kollektivgruppa for offentlige aktarer inviterte
hovedverneombud med pa risikoanalyse. Han fortsetter: «... hovedverneombudene er
kunnskapsrike, aktive og spilte inn sine erfaringer. Vi lerte mye om deres risikofaktorer,
om kantsteinhgyder, passasjerer og bussene. Hovedverneombudene sa de ogsa larte noe

av 0SS».,
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| felge informant A6 er fylkeskommunen opptatt av & fa mest mulig igjen for tilskuddet
og informanten: «...oppfatter at det er AtB som skal vaere kompetanseorganet som skal fa

bestemme, bade sikkerhet og kvalitet».

PRIVAT SEKTOR - SAMORDNING
Informant B1 hevder det internt i hans organisasjon er mange med ansvar for samordning
og deling av informasjon. Der finnes arena for erfaringsutveksling. Eksternt har denne

aktgren en ordning med manedlige mgater pa ulike niva hos AtB.

Informant B2 hevder det ikke fins noen formelle arena hvor alle aktgrer kan delta. De
fleste grupper og forum er for myndighetsaktarene. Gjennom personlig nettverk pa ulike
niva er han i stand til 8 samordne og dele noe risikoerfaring: «... ellers fungerer det slik at
nar jeg farst kommer pa en risikovurdering sa vet jeg hva pausen ma brukes til. Jeg ma
snakke med den og den, om det og det, for & fa tatt opp viktige ting». Den dagen
kontaktpersonene slutter, er det usikkert hva som skjer. Informanten forteller at de har et
formelt forum 2 ganger i aret med AtB. 3 informanter fra privat sektor er enig i disse

utsagnene.

Informant B3 forteller at de har etterlyst et forum. «I forbindelse med neste anbud ... at
AtB ma danne et forum for a drefte ting pa tvers av dem og akterene for a tette igjen
gapet mellom AtB, aktgrene og sjafgrene men det ble ingen positiv respons». Informanten
sier han savner a delta i Kollektivgruppa pa tema om trafikksikkerhet og

fremkommelighet.

Informant B4 reflekter rundt politikerne som vedtar at all vekst skal tas med gange,
sykkel og kollektiv «... en lettvint betraktning av hvor mange flere som ma reise og hvor
mange seter som trengs for a fylle det malet. Dette er bare matematikk og en enkel
lgsning blir & kjare flere, starre busser - og sjafgrene utsettes for press i det nye

«superbusskonseptet».
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Informant B5 hevder at Sgr-Trgndelag har et godt Trafikksikkerhetsutvalg, et samarbeid
mellom Statens vegvesen, fylkespolitikere, politiet og konsultative medlemmer?®,
Relasjonene er pa plass for a ta en diskusjon om trafikksikkerhet i bybusstransporten.
«... nar denne problematikken kommer opp blir det nok en interessant diskusjon om

hvilket niva svaret skal ligge pa». Det er politikerne som ma fatte den beslutningen.

Informanten B1 peker « pa savnet av en nasjonal standard for viktigste faktorer ved
anbudsutvelgelse, samt vekting av faktorer. Anbudsdokumentet er et kjempestort
dokument som det er vanskelig & fa oversikt over». En slik standard kunne samordnet og

gitt en felles forstaelse av hos operatarene

% Trygg Trafikk og Norsk Lastebilforbund
61



Hvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim

6. Drgfting

I dette kapitlet vil forfatteren knytte funn fra intervjuene sammen med teoriene i kapitel 3.
Det trekkes samtidig trader til andre kapitler i oppgaven for & kunne svare pa
problemstillingen:

«Huvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim»

Forskningssparsmal:

o Huvilke risikofaktorer anser aktgrene som de mest sentrale for passasjerene
e Hvordan arbeider aktgrene med risiko knyttet til passasjerenes sikkerhet

e Hvordan samordner og deler aktgrene kunnskap om risiko for passasjerene

Norge er et samfunn i endring og bybusstransporten er blitt viktig for a falge opp
klimamal og «Nullvisjon», spesielt i de store byene. Innen teknologi for transport,
kommunikasjon og industri skjer det mange endringer. En rask utvikling med gkende
grad av integrering mellom systemer gjar at enkeltbeslutninger kan fa uventet stor
betydning. Med gkt konkurranse og aggressivitet i naeringslivet blir det starre fokus pa
kortsiktig gevinst som lett kan dominerer over sikkerhet, velferd og miljg. Oppdatering
og endringer av metoder innen ledelse og styring gar langsommere, og myndighetene
henger enda lenger etter med a tilpasse lover og forskrifter til de raske endringene i
samfunnet (Aven m. fl. 2008).

6.1 Huvilke faktorer anser aktgrene som de mest sentrale for passasjerene

Drgftingen av forskningssparsmalet er delt i 3: Riskobegrepet; dagens risikofaktorer;
framtidige risikofaktorer i «superbusskonseptet».

6.1.1 Risikobegrepet

Det kunnskapsbaserte og beslutningsorienterte perspektivet er basert pa at risiko ikke kan
skilles fra vurderinger av framtida. Perspektivet har et vesentlig annerledes innhold i
riskobegrepet enn det tradisjonelle synet i det teknisk- naturvitenskapelig perspektivet. |
et samfunn preget av stadig endring bar risikovurderingen bade ta hensyn til
sannsynligheten i statistikk samt vurdere risiko i lyd av framtiden. (Aven m.fl. 2008).
Risikobegrepet ma inneholder noe om hvordan systemer, teknologi, organisasjoner og
mennesker vil kunne fungere og opptre framover (Aven m.fl. 2008).

62



Hvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim

Informanter fra offentlig sektor hevder at sannsynligheten for store ulykker i by
busstransport er sa lav at det ikke blir reelt & snakke om konsekvenser hverken for
passasjerer og sjafgrer. Risiko handler om framtida som er usikker, og i det perspektivet
er det umulig at sannsynligheten blir tilnaermet null. En fare som neglisjeres i
risikoanalysen fordi sannsynligheten er lav kan dukke opp som en sort svane pa et senere
tidspunkt (Aven, 2013). Med erkjennelsen av dagens raske utvikling og manglende
oversikt over konsekvensene vil forfatteren hevde at ugnskede hendelser med liten
sannsynlighet allikevel bar vurderes. Drottz-Sjgberg m.fl.(2003) argumenterer for at i
slike tilfeller kan risiko vurderes bare mot konsekvensene.

Et teknisk - naturvitenskapelig perspektiv med kvantitative risikoanalyser har veert det
tradisjonelle perspektivet, og flere av informantene har en ingenigrbakgrunn hvor dette
perspektivet har veert radende. Det kunnskaps- og beslutningsorientert perspektivet er av
nyere dato, og forener kvantitative og kvalitative risikoanalyser. Mange er ikke oppdatert
med kunnskap og erfaring pa dette perspektivet. Det er derfor ikke uventet at

informantene fra offentlig sektor har den risikoforstaelsen de hevder.

Informantene fra privat sektor er opptatt av forebygging og mulige konsekvenser for liv
og helse til passasjerer og sjafer, og at ugnskede hendelser ma reduseres. Informantene er
meget opptatt av arsaker til ugnskede hendelser. Forfatteren vil hevde at informantene fra
privat sektor legger stor vekt pa konsekvenser, og at forholdet til sannsynlighet og

usikkerhet er lite tilstede.

Identifisering av ugnskede hendelser er den viktigste delen i en risikoanalyse. Farer som
ikke identifiseres blir ikke vurdert. Drottz-Sjgberg m. fl. (2003) argumenterer for at det
potensielle skadeomfanget ma styre kravet om risikoreduksjon nar den opplevde

sannsynligheten er lav.

Myndighetsaktgrene lever langt fra bybusstrafikk og faresituasjoner med ugnskede
hendelser og ulykker. Operatgrer og spesielt sjafarer er tett pa, og midt i ugnskede
hendelser. Aktarer langt fra hendelsene har oftest lite informasjon om det som skjer ute i
trafikken, og motsatt finnes erfaringen fra hverdagen i privat sektor, hos sjafarene. |

modellen «Klassifisering av beslutningssituasjoner» figur 4, illustreres at alle i
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bybusstransporten ikke har samme narhet til, og kunnskap om farer og trusler. Dette
omfatter ogsa tilgang til informasjon (Rosness 2005). Forfatterens forstaelse er at den
ulike vektlegging av faktorene sannsynlighet og konsekvens kan ha sammenheng med

sektorenes ulike naerhet/ avstand til farekilden (Rosness 2005), figur 4.

Kommunikasjon og informasjon om risiko og sikkerhet mellom offentlig og privat sektor
har ingen formell struktur, og kan av ulike grunner bli nedprioritert. Informasjon ma
aktivt ettersparres (Turner, 1997). Selv om offentlige aktgrer ber om risikoinformasjon
kan det vere flere arsaker til at tilbakemelding ikke leveres eller treneres. Det kan for
eksempel handle om frykten for & bli «straffet» for ugnskede hendelser. Tilsvarende kan
gjelde for operatgrer som har vansker med a fa registrert ugnskede hendelser ute i
trafikken. Det finnes ofte flere butte og skarpe ender i en sektor eller organisasjon. Et
annet element kan handle om operataren som ikke gnsker a dele konkurranse-sensetivt

informasjon.

En felles situasjonsforstaelse bygger pa hvordan virkeligheten er, og ikke hvordan man
tror den er. For a redusere avstanden mellom myndighetsniva og privat sektor ma det
skapes mer tillit gjennom aktiv tilnerming mellom partene i disse sektorene (Turner,
1997). Ett sitat illustrerer hva som kan skje nar detaljer og erfaringer er mangelfulle:
«...en holdeplass i sving ble endret til kantsteinstopp?®, den rakk & komme i drift far den
matte reetableres som holdeplass. Alle forslag til endringer av holdeplasser gar stort sett

igjennom, noen med lite vurdering hos de som bestemmer» sier informanten.

Forfatteren vil hevde at aktgrenes ulike ansvarsomrader kan fungere som barrierer mot
informasjonsdeling og opprettholdelse av risikosituasjoner. Nar hver akter bare forholder
seg til sitt ansvarsomrade blir grensesnittet mellom ansvarsomrader, og hvordan de skal
behandles uklart eller tilfeldig. Uten formelle strukturer og nettverk blir informasjon og

involvering fra ulike aktgrer avhengig av uformelle kontakter og initiativtakernes innsats.

Et eksempel kan illustrere uklare grensesnitt; en sjafar gnsker a redusere risikoen der to
holdeplasser ligger tilneermet vis a vis hverandre. To ringruter passerer holdeplassene pa

hver side av vegen omtrent samtidig +/-. Folk springer fram og tilbake over veien til

2 Kantsteinstopp — stopp i kjgrebanen vs. holdeplass som en lomme utenfor kjgrebanen
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bussen som kommer farst. Bilene passerer i begge retningene i 50 km/t. Her er mye
trafikk i rushtida og det har vert flere ugnskede hendelser. Sjafgren far avslag pa
risikoanalyse hos arbeidsgiver, som plasserer ansvaret pa vegeier. Mens vegeier plasserer
ansvaret pa operatgren og ruteoppsettet. Sjafaren som ma forholde seg til vegtrafikkloven
gnsker tiltak for & redusere risikoen slik at han ikke blir stilt til ansvar ved en eventuell
ulykke, figur 4, (Rosness, 2005). Risiko opprettholdes nar intet skjer, og det er mange

som hevder at det ma skje en ulykke far det iverksettes tiltak for a redusere risiko.

Vegdirektoratet har ansvar for lovverket for sikring av og i buss. De forventer at
fylkeskommunen, AtB, operatgrer og sjafarer skal omsette sikring i praksis. EU-
direktivet inneholder minimumskravet til sikkerhet for bybusser i klasse I.
Anbudsdokumenter definerer ofte sikkerheten lik EU-direktivet. Fylkeskommunen og
AtB forventer eller overlater til operatgrene a ga utover minstekravet. Om operataren
gker sitt sikkerhetsniva vil det skje ut fra en avveining av kostnader og resultat. Resultatet

kan bli at operatarene tilbyr et rutetiloud med ulik sikkerhetsstandard.

Figur 1 illustrer sasmmenhengen mellom aktgrniva (Aven m.fl. 2008), og hvordan rammer
pa ett niva blir virkemidler pa andre niva. Krav fra fylkeskommunen blir
rammebetingelser for operatgren. Figur 5 viser det «Sosiotekniske system i
sikkerhetsstyring» (Rasmussen 1997), og at informasjon ma ga gjennom flere niva far
den kommer dit den var tenkt. Aktgrene i hierarkiet tolker sine rammer og regelverk og
tilpasser seg de frihetsgradene som ligger i rammen. Kompleksiteten ligger i
kommunikasjonslinjene og at informasjonen kan tolkes og forstas pa flere mater fgr den
nar sin sluttbruker. Informasjonen flyter noen ganger heller ikke dit den trengs.
Beslutninger underveis kan fa uante konsekvenser pa grunn av utilstrekkelig og

manglende intern/ekstern kommunikasjon og koordinering horisontalt og vertikalt.

«Nullvisjonenx» krever en proaktiv holdning fra alle aktarer, slik at ugnskede hendelser
ikke utvikler seg til alvorlige ulykker. Et kunnskapsbasert og beslutningsorientert
risikoperspektiv synes a vaere en ngdvendig og naturlig videreutvikling av, og et
supplement til metodene som brukes i trafikksikkerhetsarbeidet i dag.

Empirien viser at risiko forstaes ulikt hos informantene i henholdsvis offentlig - og privat

sektor. Informantenes ulike vurdering av faktorene sannsynlighet og konsekvens har
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betydning for sektorenes ulike syn, gradering av pa risikonivaet i bybusstransporten
(Brun 1991). Informantene er radgivere og saksbehandlere innen offentlig administrasjon,
og sammen med aktarene i Miljgpakken pavirker de ulike prosesser som kan fa betydning
for risiko i «superbusskonseptet». Det er viktig at alle beslutningstakere har full oversikt
over ulikhetene i synet pa risiko. Nar man tar beslutninger velger man bort andre
alternativ. Forfatteren vil hevde at god saksbehandling krever at begge syn blir ivaretatt
og inngar i beslutningsgrunnlaget nar saker skal besluttes og vedtas av bade

administrative og politiske beslutningstakere.

6.1.2 Dagens risikofaktorer

Drgftingen tar utgangspunkt i risikofaktorer listet i tabell 2, 3 og 4. og at begge sektorene
har et ansvar for & ivareta samfunnssikkerhet og sikkerhet i bybusstransporten. Kapitlet er

delt inn etter de ulike risikofaktorene.

Radlys-kjgring og for hgy hastighet i by

Mange informanter, jfr. tabell 2, er enige i at et ukjent antall busser kjarer pa radt lys.
Informantene foreslar flere arsaker, jfr. tabell 7. Press pa rutetid er en klassisk
stressituasjon hvor sjafgren ma velge mellom a holde rutetida eller kjgre pa radt lys,
eventuelt gke hastigheten utover det forsvarlige for a holde ruta. Sjafgren vil under slike
forhold ha darlige forutsetninger for a gjere en god og trygg jobb. En lgsning kan omfatte
bade HMS arbeid hos operatar og arbeid pa andre ansvarsniva for a redusere risiko for

passasjerer og ulike trafikanter.

Sjafarer som erfarer at det gar bra selv om bussen kommer vel seint inn i lyskrysset, kan
undervurdere risikoen med a bryte sikkerhetsbarrieren «rgdt lys» eller «kjare over
fartsgrensa». Det kan utvikles en strategi for & redusere forsinkelser, og flere kan
adoptere lgsningen og kjarer pa radt lys ved behov. Etterhvert vil risikoen bli sa hgy at

sikkerhetsgrensen brytes og ulykker blir et faktum (Rasmussen (1997), figur 6.

Aktgrene i den skarpe enden vil unnga & ta risiko for de far ofte skylden? i en ulykke
(Rosness, 2005). Mennesket handler bare risikofylt hvis det mangler informasjon eller

undervurderer risikoen i situasjonen i fglge Slovic (2000). En tilsvarende undervurdering

27 Vegtrafikkloven
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kan ligge i bunn hos sjafaren som velger a lgse dilemma mellom brabrems med fall og
kjering pa radt lys. Slike handlinger pavirker risiko for flere enn passasjerene i bussen
(Rasmussen 1997).

En annen arsak til rad-lyskjaring kan vaere en vanlig feilhandling, et ukonsentrert
gyeblikk hos sjafaren. Forfatteren kan vanskelig tenke seg den sjafgren som ofte, og uten
noe som helst press utsetter seg for 3 prikker i farerkortet over 3 ar og en bot pa kroner

520028, Med 8 prikker mister sjafaren farerkortet i 6 maneder og stér kanskje uten jobb.

| Trondheim er det mange busser, flere operaterer og sjafgrer som trafikkerer samme
gater og lyskryss. Ingen av partene kjenner hverandres beslutninger og ingen har
totaloversikt over situasjonen og kjenner den betingede sikkerhetsgrensen. Den blir ikke
tydelig far ulykken er et faktum. | falge (Rasmussen, 1997) har sikkerhetsgrenser og
barrierer en tendens til & forvitre over tid nar press fra kostnadseffektiv produksjon
dominerer. Rasmussen (1997), figur 6, «Migrasjonsmodellen» viser den ytre og indre
grense for sikker adferd. Nar mange nok utnytter dette rommet for a spare tid og ressurser

vil de krysse grensen for sikker produksjon.

Alle farlige hendelser blir ikke ulykker, men bruken av nevnte lgsninger kan pavirke
synet pa hvor grensen gar for sikker adferd, og flytte den. For & motvirke at dette skjer er
det ngdvendig med en apen dialog rundt malkonflikter og ugnskede hendelser slik at det
blir iverksatt tiltak for a redusere risiko som ofte angar flere enn passasjerene pa den

enkelte buss.

Informantenes motiv for a fokusere pa radlys-fare og hgy hastighet i by kan veere flere
slik forfatteren ser det:

e @nsket om & analysere og iverksette tiltak i egen organisasjon

e Fabgtelagt de som kjarer pa radt

e Ikke mitt ansvarsomrade

e  Opprettholde status quo, og dagens effektivitet

e Argument for aktiv prioritering i lyskryss, og gkt framfgringshastighet

282015
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Forfatteren vil hevde at sjafgrens avveining av ulike konsekvenser er et moment av
betydning, men arsakene til radlys-kjgring og for hgy hastighet kan se ut til a veere

sammensatt.

Risikofaktor: fall, ngd/brabrems og humper

Mange informanter peker pa fall med lettere skader ved ngd/brabrems og akselerasjon.
Slike skader skijer oftest pa staende passasjerer. Forfatteren oppfatter at operatgrene
registrer avvik- og hendelser i ulikt omfang. Det eksisterer en underrapportering av fall,
og for aktgrene er det en utfordring a fa oversikt over omfanget. Fall i buss ved brems og
akselerasjon omtales i (ECBOS rapporten, 2002) og (Vaa, 1993) som viser til
fallproblematikk og at usikrede og staende passasjerene skader seg mest pa inventar, pa
andre passasjerer, og paferer andre skade. Forfatteren mener det kan vare en
inspirasjonsfaktor for operatgrene at forbedret kjarestil gir redusert drivstofforbruk, gkt
sikkerhet, bedre kvalitet og positivt utslag pa bunnlinja.

| hastigheter under 50 km/t vil en ngd/brabrems eller kollisjon oftest ikke fare til ded og
alvorlig skade, men risikopotensialet gker med farten. Risikopotensialet er starst for
staende passasjerer (ECBOS, 2002) og (Vaa, 1993). Informantene fra bade offentlig- og
privat sektor er opptatt av mulige konsekvensene nar bussen kjgrer i hgyere hastighet pa
flerfelts veg. Det skijer stadig ugnskede hendelser med bilister som gnsker a spare tid ved
risikofylte feltskifter, eksempelvis ved & smette sa tett inn foran bussen at den ma
ngd/brabremse for ikke a kollidere med bilen.

Rasmussen (1997) viser i figur 6, Migrasjonsmodellen at slike hendelser kan utvikles til
ulykker. Bilistene ned Okstad bakken tar beslutninger ut fra eget behov, og mange
kjoretay med samme risiko-adferd gjer at sikkerhetsgrensen passeres. Det vil si at

omfanget av slik adferd farer til uakseptabel hay risiko for at ulykker kan skje.

En informant siteres pa denne situasjonen:

«Det kan skje noen vanvittige ulykker ned Okstad bakken i 80 km/t og kanskje pa glattis.
Tror ikke rekkverket holder for en buss pa glattisen i 70 km/t, da er 60 - 70 passasjerer

dede, en fatal konsekvens, men erfaring viser at det sjelden skjer noe». Men skjer det en
ulykke der en buss kjgrer gjennom rekkverket pa Kroppan brua, kan nok regelverket bli

endret. Bybussen mangler passiv sikkerhet».
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Den store ulykken utlgses nar bussen ma ngdbremse men allikevel i hgy hastighet smeller
inn i kjeretayet foran, og drar med seg flere biler (Reason, 1997). Reason er opptatt av at
bak ulykker ligger et latent forhold som de ansvarlige ikke har grepet fatt i. I en buss som
kolliderer i hgy hastighet vil ikke usikrete og staende passasjerer klare & holde seg fast.
Det kan gi katastrofale fglger med dagde og alvorlig skadde passasjerer som slynges ut
gjennom knuste ruter eller skades alvorlig inne i bussen. Vaa (1993) og (VTI rapport 488,
2003) indikerer at bussrelaterte dgdsfall oftest skjer utenfor byene i hgy hastighet. Busser
som veltet eller rullet rundt var nesten alltid arsaken til dede og skadde. | tillegg kommer

andre kjoretay og myke trafikanter som blir truffet av bussen.

Over halvparten av informantene fra privat sektor mener at sikkerheten pa veg til og pa
holdeplassen ikke tas alvorlig. Vaa (1993) viser i sin studie til at bare 13 % av det totale
antall skader pa passasjerene skjedde ombord i bussen, mens 86 % skjedde underveis til
holdeplassen. Jagrgensen (1996) viser det samme, at risikoen ligger pa forflytningen
mellom utgangspunktet og holdeplassen. Forfatteren vil hevde at ulike ansvarsomrader,
og manglende risikoforstaelse hos aktarer med ansvar for holdeplassene kan ha pavirket
prioritering og bevilgning av midler til vedlikehold og drift av holdeplasser (Rosness,
1997) (Aven m. fl. 2008).

Vegtrafikkloven plasserer ansvaret for det som skjer i trafikken pa farer av kjgretayet. |
noen tilfeller kan det synes urimelig: «Sjafarene har nektet a betjene noen risikofylte
holdeplasser - det er de som far skylda hvis noe skjer». Manglende vintervedlikehold av
veg, og darlig oppfelging av busser kan fare til at en darlig skodd buss havner utfor
vegen. Dette skjer sjelden men risikopotensialet er stort hvis stdende og sittende som
kastes rundt hulter til bulter (Vaa, 1993).

Mange humper er ikke merket, og kommer bratt pa i regn og marke. Nar passasjerer
faller ut av setet kan det resultere i skader, ofte mindre men alvorligere hendelser har
ogsa skjedd. Situasjonen pavirkes av forhold som fart, merking og sikt. Arbeidet med
merking synes nedprioritert, kanskje oppleves ikke oppgaven som viktig for vegeier
(Rosness 2005) figur 4. Forfatteren vil hevde at en felles risikoanalyse med vegeier kan
bidra til ny innsikt og implementering av tiltak for a hindre flere ugnskede hendelser
(Weick, 1999), (Turner, 1999), (Reason, 1997), (Rosness, 1997). Det vil vaere en fordel

med felles utforming av humper.
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Det er ngdvendig og mulig a redusere ulike typer fall. Det starter med en registering av
hendelsene. Dette krever at sjafarene har tillit til at organisasjon behandler «varslerne» pa
en tillitsvekkende og respektfull mate. Analyser av hendelsene vil vise arsaker og hvilke

ulike tiltak som ma gjennomfares.

Flere av informantene i privat sektor opplever at risiko og sikkerhet ikke settes pa
dagsorden av myndighetene. De opplever at det er effektivitet, og ikke sikkerhet som
gjelder. I Trondheim har andelen passasjerer vert gkende over ar, og ingen sterre
ugnskede hendelser har skjedd. Nar produksjonen over tid har gitt vekst og god skar hos
passasjerene er det lett & miste fokus pa risiko. | fglge (Reason 1997), figur 7, « The
Unrocked Boat», er det ngdvendig a retablere forstaelse og bevissthet om risiko og farer.
Rasmussen (1997), figur 6, «Migrasjonsmodellenx illustrerer utfordringen som ligger i
kryssende interesser mellom sikkerhet, kostnader og arbeidsmengde. Effektivitetspress

vil utfordre grensene for sikker produksjon.

Bade offentlig og privat sektor har et samfunnsansvar for a legge til rette og utforme
infrastruktur, bussmateriell og organisering slik at menneskelige feilhandlinger ikke

bidrar til alvorlige skader?®.

6.1.3 Framtidige risikofaktorer i «Superbusskonseptet»

Risikofaktorer i dagens situasjon vil viderefares safremt det ikke iverksettes
risikoreduserende tiltak. Forfatteren viser til drafting om dagens risikofaktorer i forrige

kapitel.

«Superbusskonseptet» planlegges med busser pa opptil 24 meter. Bussene vil trenge
lengre tid gjennom lyskryssene og passasjerer og befolkning kan oppleve det som at flere
busser kjgrer pa gult og radt. En slik utvikling kan redusere tryggheten passasjerene har
opplevd i bybusstransporten (Rundmo, 2002). En informant illustrerer det slik: «...lengre

gulperiode kan sikkert forbedre tamming av krysset, men og fare til at flere tar sjansen og

29 Nullvisjonen
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kjarer pa gult». Informantene hevder at aktiv prioritering® i lyskryss er et godt tiltak mot

red-lyskjaring.

Flere informanter peker pa forskjellen i topografi mellom Trondheim og «flate» byer i
som Kjarer «superbusser». Bussene blir tunge for det kreves motorkraft til a forsere
bakker med mange passasjerer ombord. Flere informanter (jfr. tabell 2) er opptatt av den
gkende risiko «superbussene» fgrer med seg (Vaa, 1993), (VTI 488, 2003). Det blir plass
til 150 passasjerer og halvparten er staplasser ned Okstad bakken i hgy hastighet.
Risikoen er stor allerede med bilistene som plutselig smetter inn foran busser som ma

ngd/bra bremse (Rasmussen, 1997).

Risikopotensialet for personskader gker dess flere usikra passasjerer. | busser der
passasjerene ikke bruker setebelter eller star er folk utsatt for skader som falge av at de
kan bli kastet mot interigr eller ut av bussen og/eller pafarer andre mennesker skader
(VTI rapport 488, 2003). Ulykker med buss kan fere til sveert hgye skadetall. | Norges
verste ulykke ble 15 personer drept den 15.august 1988 i Mabgdalen.

Vat veg, is og sngfare bidrar til & ske bremselengden for «superbussen» og dermed
ulykkesrisikoen. | overgangen vinter/sommer med skiftende fgre kan bussene utgjere en
stor fare bade for seg selv og andre (Fridstrem m.fl. 1995) og (Johansson, Vanvik og

Elvik, 2008). Flere informanter tviler pa lgftet om svart asfalt for bussene i vinterhalvaret.

Statistikken viser at risikoen for alle trafikanter er starre nar et stort og tungt kjaretay er
involvert i ulykken. For passasjerer ombord i en tung buss vil passive sikkerhet og farten
i ulykkesgyeblikket ha betydning. Det betyr at en lang og tung superbuss pa 24 meter og
cirka 40 tonn masse utgjar en starre risiko enn dagens leddbuss med 18,75 meter og 26

tonn.

Vaa (1993) gjennomfarte en studie med utgangspunkt i personskaderegistret ved Statens
Institutt for folkehelse. Der har han estimert at reelt antall personskader blant passasjerer
er om lag tre ganger sa hgyt som antallet i offentlig statistikk. Dette inkluderte skader ved

30 Aktiv prioritering — at bussen selv gir signal om at den er pa vei mot krysset som automatisk vil tsammes
for annen trafikk.
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ngd/brabrems og krengning. Tilsvarende er dokumentert studien («Hur saker er bussen»,
2012).

Pa grunn av lengden vil en «superbuss» trenge ekstra sikkerhetstiltak. For eksempel
vidvinkel- og blindsonespeil, samt blindsonekamera for a fa tilstrekkelig oversikt bade
utenfor og inni bussen (Sagberg og Sarensen, 2010). Fotgjengere og syklister blir utsatt
for hgy risiko nar de kommer i blindsonen til en lang superbuss, og det er vanskelig for

bussen a foreta en trygg forbikjering.

Noen informanter hevder: «...det tas ikke hensyn til risiko hverken for pris, kvalitet pa
tilbudet eller trafikksikkerhet i superbusskonseptet». Konseptet «Framtidig rutestruktur
inklusive superbuss» er et nytt system, og ifglge (Turner 1997) er faktorer som skaper en
ulykke ofte implisitt nar et system designes. | oppstarten kan det vere vanskelig a
forestille seg all risiko som kan oppsta. En arsak er at menneskelig aktivitet er underlagt
begrenset rasjonalitet, og det innebarer en risiko for at problemer blir forenklet og
forstatt pa en forvrengt mate (Kaufmann og Kaufmann, 1997). Det blir derfor ngdvendig
a skaffe seg kunnskap om potensielle farer og trusler i «superbusskonseptet». Dette
gjelder dagens farer, nye farer samt farer som trumfes av fantasiens grenser, de sakalte
sorte svaner (Aven, 2013). Turner (1997) mener det er ngdvendig a analysere all
risikorelatert informasjon slik at organisasjon eller sektor kan oppdage risikofaktorer de
ikke var klar over. Det er en utfordring a fokusere pa riktig problem, og ikke det som er
enklest & gjgre noe med.

I «<superbusskonseptet» er det diskutert automatiserte systemer som kan redusere
menneskelige feilhandlinger. Det er fremmet forslag som blant annet signalprioritering,
fartsperre og systemer som bremser bussen elegant inn pa holdeplassen. For mye
automatisering kan bli en trussel mot sikkerheten. Det er rimelig dokumentert at
konsekvensreduserende tiltak gir en risikokompensasjon som kan brukes til & gke farten
0g gi en effektivisering av systemet. Dette kan sees som en positiv effekt, mens den
ufrivillig reduserte konsentrasjonen er en negativ effekt av risikokompensasjon (Wilde
1982). Utfordringen vil bli & opprettholde bussjafarens konsentrasjon pa trafikken.
Gransking viser at aktive feil kan tilbakefares til latente forhold, og at relativt enkle feil

ofte har komplekse bakenforliggende forhold (Reason 1997).
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En gruppe av organisasjoner kan lede til uanskede hendelser. | komplekse organisasjoner
kan det veere flere skarpe og butte ender og det krever en helhetlig tilnaerming i
beslutningsprosesser om risiko (Rasmussen 1997). Ugnskede hendelser kan og skje ved
overlapping mellom to eller flere nivas ansvarsomrader, spesielt hvis det er uklarhet om
ansvaret i grensesnittene (Turner, 1997). Gransking av ulykker har avdekket flere
involverte aktgrer som trodde at andre hadde ansvar for ulykkesomradet. Forfatteren vil

peke pa alle aktgrenes samfunnssikkerhetsansvar.

Figur 11 viser arsaker til kollisjon med bybuss fra en studie av (New State Publikation
Transportation Safety Board (1994).

Informanter fra bade offentlig- og privat sektor er enige i 4 av de 7 risikofaktorene jfr.
tabell 2. Nar det gjelder fall ved ngd/brabrems eller akselerasjon viser studier hos (Vaa,
1993), (ECON rapporten, 2002) til de samme risikofaktorer og at de fleste skader skjedde
pa staende passasjerer. En studie av (Naevestad og Philips, 2013) pa trafikkulykker 2005-
2011 utlgst av sjafarer som Kjarte i arbeid, peker pa samme forhold som viktige for

oppfalging jfr. informantenes innspill til arsaker og tiltak i tabell 7.

Pa 3 av 7 faktorer i tabell 2 har offentlig og privat sektor ulik oppslutning pa
risikoprioritering. Privat sektor kan se ut til & samsvare med (Nzavestad og Philips 2013)
som viser til at risikofaktorer relatert til organisasjon og farer har sterst betydning.
Statens Havarikommisjon bidrar i Rapport IRIS 2015/003 med erfaringer som viser at

darlig sikkerhetsledelse i organisasjoner har betydning.

Manglende risikovurderinger er en viktig risikofaktor for informantene fra privat sektor,

(Neevestad og Philips 2013) viser til at samme faktor er viktig for oppfalging.

6.2 Hvordan arbeider aktgrene med risiko knyttet til passasjerenes sikkerhet

«Nullvisjonen er et viktig bakteppe da den sier noe om hvordan transportsystemet,
transportmidlene og regelverket for adferd skal utformes slik at det fremmer trafikksikker
adferd og i starst mulig grad medvirker til at menneskelige feilhandlinger ikke farer til
alvorlige skader og dad. | Transportplan Sgr-Trgndelag 2014-23 presiseres det at ved
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malkonflikter «ma sikkerhet ga foran andre malsettinger som tilgjengelighet,

fremkommelighet, regional utvikling, klima etc.»

| falge informantene, jfr. tabell 4, arbeides det for lite med a redusere arsaken til at busser
kjerer pa ragdt lys. En organisasjon kan deles inn etter tre ulike kulturtypologier for
sikkerhet og risiko (Westrum 1993, Westrum og Adamski 2010). Informantenes egne
beskrivelser plasserer «bybusstransporten» i det byrakratiske perspektivet, figur 3. Det vil
si at aktgrene framstar som passive og har problemer med a forsta hendelsen og iverksette
tiltak. Noen foreslar a bgtelegge synderne. Dette synet tenderer mot et patologisk trekk
(Westrum 1993, Westrum og Adamski 2010) og kan bety at aktaren ikke gnsker slik
informasjon og at feil kan bli eller gnskes straffet.

Noen informanter viser til at arbeid med offentlig statistikk og politirapporterte ulykker er
viktig. Dessverre er det stor underrapportering av lettere skader, cirka 70 % for
bybusstransport, og aktgren gnsker bedre tilgang til sykehusdata for a kunne spisse tiltak
mot ugnskede hendelser. Det arbeides dessuten med veg og vegmiljget for a redusere

skadeomfang ved alvorlige ulykker, jfr. tabell 3.

Andre informanter fra offentlig sektor viser til god tilbakemelding fra passasjerene, og
den store satsningen som skjedde for 8 ar siden: «... et stort lgft ogsa for
trafikksikkerheten og ting har gatt i riktig retning. Men nar det skal tas skritt fra der vi er
na, sa vet jeg ikke». Informanten i offentlig sektor befinner seg langt fra erfaringene hos
operatarer og sjafarer (Rosness, 2005). Rutetilbudet har veert trygt og stabilt over lengre
tid og informanten har ingen fglelse av risiko. Reason (1997), figur 7, «The Unrocked
Boat» viser livslgpet til en organisasjon eller sektor som over tid utvikler et stadig starre
katastrofepotensial. Det starter med noen sma ugnskede hendelser som skjerper fokuset
pa sikkerhet. Etter en tid forsvinner opplevelsen av risiko og sterre ugnskede hendelser
kommer og igjen skjerpes fokus. Syklusen gjentas og organisasjonen eller sektoren
kommer stadig naermere den store ulykken. For & bryte syklusen av gjentagende og
gkende ugnskede hendelser, ma det reetableres en forstaelse av trusler og farer. Det ma
etableres et system som registrerer hendelser, analyserer og iverksette tiltak eller barrierer

mot de ugnskede hendelsene (Turner,1997).

Flere informanter fra privat sektor har arbeidet for a fa utfart risikovurderinger av
«superbusskonseptet». De har meldt krav om at risikoanalyser med de lange 24 meters
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bussene i nye traseer, og ned Okstad bakken. Det ma gjennomfares fgr anbudsutlysning.
| falge Arbeidsmiljgloven skal arbeidsmiljget for sjafgrene risikovurderes hos
operatgrene, men det er umulig far operatgrene kjenner premissene og vet at de vinner

anbud.

I begge sektorene gjares noe risikovurdering, men det er langt fra vanlig med
risikoanalytiske metoder innen bybusstransport. Sektorene har gjennomfart en felles
risikoanalyse pa en stor gateterminal. Informanter fra begge sektorer forteller om en
positiv erfaring med deling av kunnskap og erfaringer (Turner, 1997). Deres konklusjon
er at nytten av a belyse problematikken fra mange sider, gav et resultat som har vist seg a
fungere. Begge sektorer har ansvar for & ivareta samfunnssikkerhet og sikkerhet i
bybusstransporten, og redusert risiko oppnas best gjennom felles analyse og tiltak, jfr.
tabell 2,3,4 og 7. Basert pa disse erfaringene vil forfatteren hevde det ligger til rette for a

etablere et formelt forum for risikoanalyser i bybusstransporten.

Risikoanalyser ma gjennomfares med de som har erfaringer pa tema. Informasjon om
farer og trusler ma deles og bli til leerdom bade i egen og andre organisasjon innen
bybusstransporten. Informasjonsflyt er viktig slik at vi vet nar vi har riktig versjon av
hvordan verden fungerer (Westrum og Adamski 2010). De peker pa flere utfordringer
som manglende kommunikasjonskanaler, uklare informasjonsbehov, og at noen unndrar
informasjon for & oppna egne fordeler. Rasmussen (1997), figur 5, viser hvor vanskelig
det er & fa informasjonen til & flyte bade oppover, nedover og pa tvers i
bybusstransporten. Myndighetsaktgrene ved den butte enden, fjernt fra farekilden kan ta
beslutninger som gker risiko ved den skarpe enden pa grunn av manglende informasjon
om risikokilden (Rosness 2005), (Turner 1997).

| «superbusskonseptet» arbeides det for a redusere framtidig risiko ved hjelp av flest
mulige kollektivfelt, aktiv signal prioritering og fartsperre pa bussen. En informant
hevder det arbeides mest med myke trafikanter kontra buss og framkommelighet, og ikke

like mye med risiko for busspassasjerene.

Arsaker til usnskede hendelser kan relateres til fysiske miljg, menneskelige og sosiale
faktorer og/eller organisasjonsstrukturer, politikk og beslutningsprosesser. Utviklingen i

samfunnet gar stadig raskere og ledelses - og regelverksutvikling skjer farst etter at ny
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teknologi er tatt i bruk. Dagens samfunn er dynamisk og det skjer en kontinuerlig endring
av rammebetingelser, teknologi, omstilling, kompetanse, omstilling, fleksibilitet,
kompetanse og nytte/kost problematikk (Rasmussen 1997). Manglende kommunikasjon
og erfaringsutveksling mellom nivaene kan gi en feil oppfatning av virkeligheten (Weick
1999), (Turner 1999).

Noen informanter arbeider mot politisk niva. Det blir flere myke trafikanter, eldre,
innvandrere med annen kultur, som stiller nye krav til bybusstransporten. Norge er best i
Europa pa trafikksikkerhet, men hensyn til bybuss og sikkerhet reflekter ikke dette.
Informanten mener offentlig niva lener seg pa Bussdirektivet og aksepterer et

minimumsniva pa trafikksikkerheten.

Forfatteren finner fa spor i empirien pa at offentlig sektor tar initiativ eller arbeider
strukturert for a redusere dagens risikofaktorer, jfr. tabell 3 og 4. Aktgrene arbeider
tradisjonelt for sitt ansvarsomrade. Noen av informantene fra offentlig sektor hevder det
er opp til operatarene & falge opp og redusere risiko. Dette synet er i trad med (Rosness
2005) «Klassifisering av beslutningsprosesser», figur 4. Offentlig sektor befinner seg
langt fra den skarpe enden og mer informasjon ville gjort det lettere a gripe fatt i
ugnskede hendelser. Radlys- kjgring er en risikofaktor forfatteren mener det er mulig a
starte registrering av for alle aktgrene. Umerkede humper kan det ogsa raskt gjares noe

med.

Empirien fra privat sektor viser at framgangsmate og forstaelsen for a redusere omfanget
av risikofaktorer, jfr. tabell 4, er tilstede. NS-1SO 39001 Systemer for trafikksikkerhet er
til hjelp for sertifiserte operatgrer i privat sektor. Flere peker pa at underrapportering av

hendelser er en barriere for a arbeide mer effektivt med redusering av risiko.

6.3 Hvordan samordner og deler aktgrene kunnskap om risiko.

Det har skjedd et skifte i samfunnet, fra bare a fokusere pa risikoreduksjon gjennom
teknologiske lgsninger og menneskelige feilhandlinger til & inkludere organisasjon,
ledelse, med vekt pa relasjoner og samspill. Forfatteren vil drafte hvordan dette fanges

opp i bybusstransporten.
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I utgangspunktet er det ikke lagt til rette for erfaringsutveksling mellom Kollektivgruppa
og operatgrene, men det fins god erfaring fra felles risikoanalyse: «Erfaringsdelingen var
nyttig bade for offentlig og privat sektor, og det synes som at dette var utslagsgivende for

et bra resultat». Denne fellessamlingen er av nyere dato.

AtB er 100 % eid av Segr-Trgndelag fylkeskommune og selskapet kjgper bybusstransport
etter bruttokontraktprinsippet. | innbydelsen spesifiseres omfang, innhold, kvalitet. Krav
og definisjoner i anbudsdokumentet skal vaere med a sikre en felles og samordnet

forstaelse for operatarene av forventet «standard» pa tjenesten som skal leveres.

Det er vanlig & henvise til EU-direktivets minimumskrav for trafikksikkerhet, som betyr
at bybusser i klasse | ikke har krav om passiv sikkerhet. | fglge flere av informantene
overlates ansvar for risiko og sikkerhet til operatarer og sjafarer. @kt satsning pa
sikkerhet vurderes der i lys av ekstra kostnader, operatgrens overskudd og eieravkastning.
Tilsvarende gjelder ved minimumskrav til opplaring av sjaferene. Standarden i

anbudsdokumentet kan komme ut med fra forskjellig sikkerhetsniva fra ulike operatarer.

AtB har mandat og leder prosjekt «superbusskonsept» igjennom Miljgpakken. Noen
informanter, men ikke alle: «... oppfatter at det er AtB som skal veere kompetanseorganet
som skal fa bestemme, bade sikkerhet og kvalitet». AtB har et samarbeid med alle aktarer,
men det er forskjellig hvor godt det fungerer. «... dette gar pa at alle ikke aksepterer
hverandres ansvar». Det er flere der som vil legge faringer for AtB.

Redusert risiko oppnas gjennom a redusere ugnskede hendelser. Dette krever at begge
sektorene registrerer og deler kunnskap om risiko med hverandre. En viktig forutsetning
for reduksjon av risiko er at den er mulig & pavirke, men alle har ikke like stor makt eller
pavirkningsmulighet. Det vil veere maktrelasjoner og ulike styrkeforhold i sosiale
relasjoner, og i maktrelasjoner ligger kilder til konflikt. Mulighetene for pavirkning har
sammenheng med hvilke interesser og maktrelasjoner som blir utfordret i prosessen.
Makt er bade relasjonsspesifikk, kontekstspesifikk og tidsavhengig, og betyr blant annet
at noen grupper kan besitte starre ressurser enn andre til a uteve makt, og at makten kan
endre seg over tid (Dahl, 1957).
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Standard Norge har kjert et standardiserings-prosjekt for bussmateriell knyttet til
anbudskonkurranser i Norden, og dette vil veere med a samordne bussmateriellet over
landegrensene. Sa langt forfatteren har forstatt legges det opp til en minimumsstandard.
En informant savner en nasjonal standard for de viktigste faktorer ved anbudsutvelgelse.

Anbudsdokumentet er et stort dokument som det er vanskelig a fa oversikt over».

Flere informanter sier pa det er viktig a pavirke beslutningstakere og myndighetsniva:
«De har ansvar og kan legge premissene, ogsa de som setter konkurransevilkarene for
anbudsdokumentene. Vil man ta et forsterka ansvar for trafikksikkerhet sa er det enkelt &
legge inn dette i et anbudsreglement». Da kan politikerne medvirke til at bade operater og
sjafarene falger det opp. Og snu pa det, og la sjafaren ha ansvaret for alt som skijer er jo

helt haplgast.

Trafikksikkerhetsutvalget er et samarbeid mellom Statens vegvesen, fylkespolitikere,
politiet og konsultative medlemmer som Trygg Trafikk og NLF3!. Relasjonene i fylket er
pa plass for a kunne ta en diskusjon om trafikksikkerhet i busstransporten. «... nar denne
problematikken kommer til utvalget blir det en interessant diskusjon om hvilket niva
svaret skal ligge pa». Det er politikerne som ma fatte beslutningen.

I falge informantene finnes ingen struktur for samordning og deling av kunnskap om
risiko mellom alle aktgrene innen bybusstransporten. Miljgpakken har faggrupper for atte
ulike tema men der deltar kun myndighetsaktgrene, og ingen representerer operatgrens
erfaring og kunnskap. Statens vegvesen, Fylkeskommunen, AtB og kommunen jobber
med strategi, planer og tiltak. Politi, operatgrer og andre ressurspersoner kan inviteres
med pa spesielle tema. Forfatteren vil hevde det er tydelig at aktarer i offentlig sektor
samhandler og deler mest kunnskap med aktarer i egen sektor. Det skjer pa ledelsesniva, i
styringsgrupper og i arbeidsgrupper i Miljgpakken samt pa mer uformelle arena.

En informant fra offentlig sektor hevder det ikke trengs mer samordning.

Informanter fra privat sektorforteller at det er ngdvendig a arbeide mot uformelle nettverk
i offentlig sektor. Privat sektor gnsker a bidra med erfaringer for a redusere risiko i

bybusstransporten. | utgangspunktet har ikke myndighetsnivaene noe forhold til privat

NLF
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sektor, de kontakter AtB. Operatgrene har et formelt forum med AtB 2 ganger i aret, og

en ordning med uformelle manedlige mater pa ulike niva hos dem.
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7. Konklusjon

| masteroppgaven har forfatteren forsgkt & besvare falgende problemstilling;

«Huvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim»

Ved hjelp av forskningsspersmalene er det kartlagt hvilke risikofaktorer aktgrene anser
som de mest sentrale for passasjerene, og hvilken risikoforstaelse som ligger til grunn for
disse faktorene. Videre hvordan aktgrene arbeider med risiko og om de samordner og

deler kunnskap om risiko. Forfatteren har gjort fglgende funn:

i) Empirien viser at risiko forstaes ulikt hos informantene i henholdsvis offentlig - og
privat sektor. Informantenes vurderer faktorene sannsynlighet, konsekvens og usikkerhet
om framtiden pa forskjellig mate. Dette har betydning for deres ulike gradering av
risikonivaet i bybusstransporten. Seks av informantene er radgivere og sakshehandlere
innen offentlig administrasjon, og sammen med aktarene i Miljgpakken kan de pavirke
prosesser med betydning for blant annet risikonivaet i «superbusskonseptet». Det er
viktig at beslutningstakerne har innsikt i det kunnskaps og beslutningsbaserte
perspektivet som ivaretar en risikovurdering av framtiden, i tillegg til kvantitative
beregninger basert pa statistikk. Forfatteren vil hevde at god saksbehandling krever at
begge sektorenes risikoforstaelse presenteres i beslutningsgrunnlaget for administrative
og politiske beslutningstakere. Nar det tas beslutninger ma det vare kjent hvilke andre

alternativ som velges bort.

ii) Informanter fra begge sektor er enige i 4 av de 7 risikofaktorene i tabell 2. Nar det
gjelder fall ved ngd/brabrems eller akselerasjon viser andre studier til samme
risikofaktorer. Dette er kjente hendelser over ar, og arbeidet ma intensiveres.
Informantene har bidratt med forslag til videre arbeid i tabell 7, som kan brukes som
utgangspunkt for videre arbeid hos aktgrene. Offentlig og privat sektor har ulikt syn de 3
siste faktorene i tabell 2. Privat sektor er opptatt av manglende sikkerhetsfokus og
risikoanalyse, spesielt i forhold til «<superbusskonseptet. Viktigheten av disse faktorene

stgttes av andre studier.

iii) Det finnes fa spor i empirien pa at offentlig sektor tar initiativ, eller arbeider

strukturert for a redusere risikofaktorer i tabell 3 og 4. Aktarene arbeider tradisjonelt
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innenfor eget ansvarsomrade. Empirien fra privat sektor viser at framgangsmate og
ngdvendigheten av a redusere omfanget av ugnskede hendelser er tilstede. Flere peker pa
at underrapportering av hendelser er en barriere for & arbeide mer effektivt med
redusering av risiko. Sektorene har gjennomfart en felles risikoanalyse og konkluder med
at det var nyttig a fa innsyn i hverandres erfaringer. Basert pa disse erfaringene ligger
forholdene det til rette for & etablere et formelt forum for risikoanalyser i
bybusstransporten. Alle akterer bgr snarest mulig komme i gang med registrering av

Radlys-kjering. Umerkede humper kan det ogsa raskt gjgres noe med.

iiii) 1 falge informantene finnes ingen struktur for samordning og deling av kunnskap om
risiko mellom aktarene i bybusstransporten. Miljgpakken har faggrupper men der deltar
bare myndighetsaktarene, og ingen representerer operatgrenes erfaring og kunnskap.
Privat sektor inviteres med i spesielle prosjekter pa forskjellig niva og tema. Empirien
viser at aktarer i offentlig sektor samhandler og deler mest kunnskap med aktarer i egen
sektor. Informanter fra privat sektor gnsker a bidra med erfaringer for & redusere risiko i
bybusstransporten. | dag skjer dette i uformelle nettverk med enkelt personer i offentlig
sektor. Myndighetsnivaene har ikke noe forhold til privat sektor, de kontakter AtB. Et
forum for arbeid med felles risikoanalyser kan vere en oppstart pa bedre deling av

kunnskap om risiko.
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VEDLEGG 1

Informasjonsskriv

Til deg

Viser til mitt gnske om at jeg gjerne vil intervjue deg i forbindelse med skriving av min
masteroppgave.

Jeg skal i Igpet av 2016 fullfgre mitt studium i Risikostyring og sikkerhetsledelse ved
Universitetet i Stavanger. | den forbindelse trenger jeg a samle inn data blant annet i form av
intervjuer.

Oppgavens tema er risikofaktorer som pavirker sikkerheten til passasjerer pa bybuss. Jeg gnsker
derfor a intervjue et utvalg personer fra ulike aktgrer innen kollektivtransport.

Du har blitt valgt ut som mulig kandidat. Dersom du gnsker a bidra og er villig til a stille opp pa
intervju, er det viktig at du er klar over noen punkter:

Jeg @nsker a gjennomfgre intervjuet anonymt. Anonymitet vil fra min side vaere en hovedfaktor
for et vellykket intervju. Det er pnskelig at du beholder og anonymiserer hvilken informasjon du
har gitt ovenfor kollega og ledere. Dine svar vil kunne bli offentliggjort i oppgaven.

Dette betyr at din identitet ikke kommer til a bli oppgitt i oppgaven. Det vil derimot kunne bli
opplyst hvor mange ar du har jobbet med fagfeltet og hvilken aldersgruppe du tilhgrer, alt i 10-
arsintervall. All informasjon vil bli handtert diskret og kun bli brukt til oppgavens formal.

Intervjuene vil bli tatt opp pa lydfil. Det vil jeg gjgre for a sikre s ngyaktig gjengivelse som mulig
av dataene. Lydfilene vil bli slettet nar oppgaven er sluttfgrt. Det kan bli brukt sitater fra
intervjuet i oppgaven. Hvis noe du forklarer i intervjuet er av en slik art at du ikke gnsker a
siteres, ma du si fra om det under intervjuets gang.

Min rolle i dette intervjuet er a vaere forsker. Dette kan oppleves unaturlig for deg siden vi
kanskje har helt eller delvis samme bakgrunn. Mye av spgrsmalstillingene vil ta utgangspunkt i
risikofaktorer og eventuelt arbeidsutfgrelse ved din virksomhet som kan pavirke sikkerheten for
passasjerer pa bybuss.

Under intervjuet legges det vekt pa dine personlige meninger, oppfatninger og erfaringer rundt
nevnte tema. Jeg haper du gnsker a stille opp til intervju. Vedlagt ligger en samtykkeerklaering
som du da ma signere.
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Takker du ja til intervjuet og gnsker det, kan jeg sende mer informasjon om tema/spgrsmal.
Dette fordi du skal fa forberede deg godt til intervjuet. Hapet er at du i forkant kan bruke noe
tid pa refleksjon og pa den maten gi tilbakemelding pa best mulig mate. Zrlighet er essensielt.

Intervjuet vil ta ca. 1 time. Sted for gjiennomfg@ring avtales naermere, men et sted der vi kan bli
minst mulig forstyrret er det beste.

Hvis du har behov for utfyllende informasjon kan jeg kontaktes pa telefon eller e-post.

Svarfrist er 14.5.2016.

Med vennlig hilsen
Kate Aasen
99041 721

kate.aasen@stfk.no

Samtykkeerklaering

Jeg har mottatt forespgrsel om a bli intervjuet i forbindelse med skriving av masteroppgave i
Risikostyring og sikkerhetsledelse. Jeg har lest informasjonsskrivet og er kjent med innholdet.
Jeg forstar tema i oppgaven og gnsker a delta som intervjuobjekt under de forutsetninger som
er beskrevet i informasjonsskrivet.

Sted/dato Navn
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VEDLEGG 2

«Hvilke risikofaktorer har fokus hos aktgrene i bybusstransporten i Trondheim».

Falgende forskningssparsmal brukes for & besvare problemstillingen:

1. Hvilke risikofaktorer anser aktgrene som de mest sentrale for passasjerene

2. Hvordan jobber de enkelte aktarene med risiko knyttet til passasjerenes sikkerhet

bade inne i og utenfor bussen

3. Hvordan samordner og deler aktgrene kunnskap om risiko for passasjerene

HVA — HVORFOR — HVORDAN

Intervjuguide — «Risikofaktorer i bybusstransporten i

Trondheim»

Dato Mgtested: informant/intervjuer ID: offentlig sektor/privat sektor
Alder:

Til 30 ar 30til 40 40 til 50 50 til 60 60 og mer

Antall ar pa fagfeltet:

OTILS5

6 til 10 11 til 15 16 til 20 21-25 26 og mer

Kan du si litt om din bakgrunn og erfaring?

Har du konkret erfaring med

Sikkerhetsarbeid og/eller trafikksikkerhet
Kan du si litt om dine arbeidsoppgaver og ansvarsomrade?
NS-ISO= 39001 Styringssystemer for Trafikksikkerhet

=  kan du si litt om dette?
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(Informanten ma oppmuntres til @ fylle ut tomme begrep —
intervjupersonen sier det er bra - hva er bra og pa hvilke mdte? - eller

kan du si litt mer om dette).
HVA ER RISIKO

1. Hva betyr begrepet risiko for deg?
Hva er din forstaelse av innholdet i begrepet risiko?
(Kan du nevne et eksempel? Hvordan vil du beskrive begrepet
sannsynlighet - begrepet konsekvens. Hva tenker du om usikkerhet i
denne sammenhengen?)

2. Hva er din mening om risikoen pa en reise med bybuss? (buss k. 1)

(Kan du si litt mer?)

3. Hva mener du er den stgrste trusselen bybusspassasjerene star
ovenfor i dag? (kan du si litt mer?)

4. Hvilke risikofaktorer anser du som de mest sentrale for passasjerer
med bybuss? (Pd hvilken mdte - noen flere?)

5. Hvordan vil du rangere risikofaktorer - hva star gverst pa lista?
(Kan du si litt mer, utdype prioritering?)

6. Fins det momenter som gjgr det vanskelig a redusere risiko?
(Kan du si litt mer om de enkelte eller gi noen eksempler)

7. Hva tenker du rundt ansvar for risiko for passasjerene?

8. (Eventuelt hva mener du om (samfunns)ansvaret knyttet til risiko for
passasjerer pd bybuss)

9. Er risiko noe det bgr fokuseres mer eller mindre pa?
(Kan du si litt om hvorfor og hva du mener om slikt arbeid?)

10.Hvordan jobber din organisasjon med risiko? (kartlegging eller

reduksjon?)
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- med a redusere sannsynlighet?
- med a redusere konsekvenser?
- med arsaker til ugnsket hendelser?
(Kan du si litt mer om dette arbeidet? Er det flere ting?)
10. Hvordan vektlegger du hhv forebygging og konsekvensreduserende
tiltak for passasjerer pa bybuss?
(Noe mer - motivet - hvorfor -viktigst?)
11.Har du noen tanker/ideer om hvordan risiko for passasjerer pa
bybuss kan reduseres (ytterligere)? (Forebyggende —
konsekvensreduserende)
Fylkeskommunen (FK) har ansvar for kollektivtilbudet til innbyggerne

generelt, 0gsa for skoleskyss. Hva med andre aktgrer?)

Risikostyring, risikovurdering og risikoanalyse blir stadig mer vanlig pa alle

omrader i samfunnet, bade i privat og offentlig sammenheng.

12. Bruker din organisasjon risikoanalyse/vurdering i arbeidet med
busstransport/passasjerer pa bybuss?

(Involveres/inviteres i tilfelle andre aktgrer med i slikt arbeid?)

13. Flere mener usikkerhet er en vesentlig del av risiko — hva er dine
tanker om a jobbe med usikkerhet - eller styre usikkerhet? (Noe
mer?)

14. Hvor sannsynlig mener du det er at passasjerer ombord pa bybuss
kan bli skadd? Svaralternativ

15. Hvordan opplever du risikoen hvis/nar du bruker bybuss?

(Hva ligger til grunn for din vurdering)

16. Hvilke holdninger tror du at folk flest har til risiko pa bybuss? (hva

tror du det bygger pad)
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Buss kl | har ikke setebelter, langt lavere krav til sikkerhet, er unntatt krav
til veltetest. Trenger ikke oppfylle branntekniske krav og mer utsatt i
tilfelle brann, dvs. det er feerre krav som sikrer passasjerene, enn pa

busser i kl Il og lll.

17. Hvor omfattende tror du konsekvensen kan bli for hhv staende og

sittende passasjerer og sjafgr ved en kollisjon i:

30 km/t - (kaste seg ut fra 10 meters hgyde)- 50 km/t - 70 km/t
18. Finnes det i din organisasjon noen form for registrering
statistikk/rapportering av avvik eller ugnskede hendelser innen eget
ansvarsomrade (ang.) passasjerer i bybuss?)
19. Gjgr anbudskonkurranse at det blir mer/mindre fokus pa
risiko/sikkerhet for passasjerer i bybuss? (Kan du si litt mer om det?
20. Hva er dine tanker rundt betydningen av ISO- 39001
Styringssystemer for trafikksikkerhet? (Utdyp)

21. Registrerer «din organisasjon» ulykker og mindre ugnskede

hendelser blant egne ansatte? (Fortell?)

22. Hva tenker du om nytten av a registrere mindre ugnskede
hendelser og ulykker? (Kan du si litt mer?)

23. Pa hvilken mate brukes resultatene fra risikovurderingen?
(Eksempler? Innarbeides i arbeidsprosedyrer — eventuelt i opplaering?)

24. Kan du si litt om felles arena, bade formelle og uformelle for
utveksling av erfaringer og informasjon mellom ulike niva/aktgrer
innen bybusstransport? (hvem deltar- hva fokuseres det pd — fungerer
det bra/ddrlig - hvordan kan de forbedres?)

25. Hva mener du om den samordning som eksisterer for a dele

kunnskap om risiko med andre aktgrer? (forbedringer/endringer?)
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26. Far du/din organisasjon innspill som gjelder risiko for passasjerene
fra noen eksterne aktgrer? (fra hvem?)

27. | tilfelle — hva skjer med disse innspillene fra eksterne aktgrer?

28. Er det noe mer du gnsker a tilfgye i intervjuet?

29. Er det noen andre du mener jeg burde intervjue i forbindelse med

disse tema?
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VEDLEGG 3

Fra Rutestrukturprosjekt for Stor-Trondheim 2019-2029, inklusiv superbuss
8.5.5 Trafikksikkerhet
Dette kapittel er skrevet av Erik J. Jglsgard, Statens vegvesen, og AtB.

Ulykkesstatistikk i Trondheim: | perioden 2006-2015 er det i Trondheim registrert 78 ulykker der
buss i rute er involvert, se Figur 46. | disse ulykkene er det registrert 2 drepte, 6 alvorlig skadde
og 93 lettere skadde personer, totalt 101 drepte/skadde personer. | disse ulykkene er alle slags
trafikantkategorier med.

24 av de drepte/skadde personene var fotgjengere. Dette var 2 drepte, 4 alvorlig skadde og 18
lettere skadde.
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Figur 46: Registrerte ﬁlvkker 2006-2015 hvor buss var involvert.
Utsnitt: Trondheim kommune

Figur 46: Registrerte ulykker 2006-2015 hvor buss var involvert. Utsnitt: Trondheim kommune

| Trondheim kommune er antall ulykker og antall drepte/hardt skadde redusert de siste arene,
men fortsatt skjer de mest alvorlige ulykkene i Midtbyen, og fotgjengere er ofte involvert.

Statens vegvesen (SVV) har ikke konkrete tall pa dette, men det vil vaere naturlig a8 anta at det i
tillegg til ulykkene nevnt over er en del fotgjengere og syklister som forulykkes pa veg til eller fra
busstopp. | mange tilfeller er det naturlig & inkludere gang- eller sykkelturen til/fra holdeplass
som del av kollektivreisen.
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VEDLEGG 4

Et eksempel pa blindsoner for lange kjgretgy . Sonen vil variere etter type og lengde pa
kjgretgyet.

| perioden 2006- 2015 ble det 2 personaer av buss i Trondheim midtby, en person gikk
pa rgdt lys og den andre ramla, men begge kom i blindsonen og bussjafgren sa dem ikke
da han kjgrte.

8 meter
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