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Sammanfattning

Rapporten ”Béaltesanvandning i buss. Nationella och regionala perspektiv” har utforts av trafiksaker-
hetskonsulten Magnus Andersson, Cajoma Consulting i samarbete med konsult Per Nybom, Itra
Konsult. Studien baserades pa en litteraturdversikt, en enkdtundersékning riktad till upphandlare av
busstransporter i den regionala linjetrafiken samt intervjuer. Studien finansierades med medel fran
Skyltfonden vid Trafikverket. Standpunkter och slutsatser i rapporten &r uteslutande forfattarnas
egna och Overensstammer diarmed nodvandigtvis inte med Trafikverkets standpunkter och slutsatser
inom rapportens dmnesomrade.

Studiens 6vergripande syften var féljande:

1. Att bidra med nya insikter om hinder fér baltesanvandning i buss. Att bidra med insikter om
arbetssatt, styrmedel och atgarder — inklusive Overgripande sdkerhetsstyrning, som kan
optimera anvandningen av balte i buss.

2. Att jamfora och utvardera hur aktorer pa tre nivaer — regionala kollektivtrafikmyndigheter,
upphandlande regionala trafikbolag och bussentreprendrer — i fyra regioner/lan (Region
Blekinge, Vastra Gotalandsregionen, Stockholms lan och Region Jamtland Harjedalen) har
arbetat med att 6ka anvandningen av balte i persontransporter med buss i upphandlad
regional linj-trafik.

3. Att visa hur upphandling av busstransporter pa ett tydligare satt kan bidra till 6kad anvand-
ning av balte i buss.

4. Att kortfattat redogora for erfarenheter, med séarskilt fokus pa goda exempel, avseende
baltesanvandning inom turist- och bestallningsresor.

Utgangspunkten for en saker vagtrafik i Sverige ar nollvisionen. Den innebér att det langsiktiga malet
for trafiksdakerhetspolitiken i Sverige ar att ingen manniska ska dddas eller skadas allvarligt. Enligt
nollvisionen delas ansvaret for trafiksakerheten mellan systemutformarna och trafikanterna men det
ar systemutformarna som har det yttersta ansvaret fér vagtransportsystemets utformning, skotsel
och utformning. | den nationella malstyrningen mot 2020 ars etappmal for trafiksdkerheten pa vag ar
béltesanvandning i bil en av tolv nationella trafiksdkerhetsindikatorer. Trots att anvandning av balte i
buss ar en central sikerhetsdtgird fér busspassagerare dr det ingen sadan indikator. Okad
béltesanvandning i buss kan pa ett patagligt satt bidra till att reducera antalet dédade och svart
skadade passagerare i samband med bussolyckor. Anvdandningsgraden av balte i buss fortfarande lag.
| genomsnitt anvandes baltet av tre av tio bussresenarer i den regionala linjetrafiken ar 2018.

Béltet skyddar busspassagerarna pa flera satt. Vid en kollision eller véltning kan inte den béltade
passageraren kastas omkring i bussen och skada sig sjalv eller andra passagerare. Baltade passa-
gerare riskerar inte att hamna utanfor bussen och, i varsta fall, under en valtande buss.

Inom ramen for detta projekt riktades en nationell enkdtundersdkning till medlemmar i Svensk
Kollektivtrafik, en branschorganisation for lanstrafikbolag och regionala kollektivtrafikmyndigheter
som upphandlar regional busstrafik. Undersékningen visade att endast en av tio upphandlare av
regionala busstransporter har genomfért matningar av baltesanvdandningen. Det ar i grunden otill-



fredsstallande att sa fa upphandlande organisationer inte kanner till omfattningen av baltesanvand-
ningen i sina busstransporter. Pa fragan om vilka atgdrder som ar 6nskvarda for att ytterligare opti-
mera passagerarnas béltesanvandning namnde sju av tio upphandlare att det finns ett behov av
Okade informationsinsatser till busspassagerarna. Vissa upphandlare efterlyste ett narmare sam-
arbete med Trafikverket for genomforande av gemensamma informationskampanjer. Vidare fore-
slogs fler balteskontroller av polisen och effektivare kontroller av baltena for att sakerstalla att dessa
fungerar pa ett tillfredsstallande satt.

Studien jamforde béltesfragan i upphandlingen av upphandlad linjetrafik i fyra regioner/lan:
Region Blekinge, Vastra Gotalandsregionen, Region Jamtland Harjedalen och Stockholms lan.
Trafikforvaltningen vid Stockholms lans landsting har antagit en omfattande trafiksdkerhetspolicy
som bland annat betonar vikten av befintliga balten i bussarna anvdnds. Nagon motsvarighet till
denna trafiksdkerhetspolicy finns inte i nagon av de 6vriga tre regionerna. Upphandlingarna i Region
Blekinge och Region Jamtland Harjedalen utgar uteslutande fran de branschgemensamma standarder
som har faststéllts i exempelvis dokumentet “Buss 2014”. Ytterligare krav, som gar langre dn dessa
baskrav, har undvikits eftersom de har bedémts vara alltfér kostnadsdrivande. Stockholms lan och
Vastra Gotalandsregionen har i vissa fragor kunnat ga langre dn baskraven.

Andra slutsatser fran de fyra regionerna ar:

- En Overgang fran trepunktsbalten till tvapunktsbalten vialkomnas 6verlag.

- Det finns ett 6kande intresse for baltesmatningar.

- | samtliga fyra regioner forsvaras baltesanvandningen av olika slags fel och brister pa baltena.

Vanliga fel pa baltena ar trog utrullning och undanstoppade balten.

- | stadstrafiken i Stockholms |dn och Vastra Goétalandsregionen ar forarnas anvandning av
balte lagre an 50 procent. Den laga béaltesanvandning bland férare ar en arbetsmiljofraga
som behover lyftas annu mera i berorda trafikforetag. Det ar arbetsgivarnas ansvar att
ombesadrja och tillse att béltesanvandningen okar. Att férarna anvander balte &r viktigt aven
for passagernas sdkerhet eftersom féraren har kunskap om hur bussen ska evakueras i en
nodsituation, exempelvis vid en brand i bussen eller da bussen hamnat pa sidan.

- Det finns ett intresse att 6ka informationsinsatser om vikten av att anvanda balte i buss.

- Stdende passagerare ar framférallt ett problem i den regionala busstrafiken i Vastra Gota-
landsregionen och Stockholms lan.

- Mojligheten att skapa nya organisatoriska l6sningar for sakerhetsarbetet undersoks av bade
Vasttrafik och Trafikférvaltningen vid Stockholms lans landsting. Anvdandningen av trafik-
sdkerhetsstandarden av I1SO 39001 &r pa uppatgaende, bland annat i Region Jamtland
Harjedalen.

Studien identifierade 60 hinder for baltesanvandningen som indelades i arton olika kategorier. Buss-
resendrer anvander bélte olika beroende pa hur langt de reser och vilka tider pa dygnet som de reser
pa. Vid kortare resor anvander bussresenarer sallan béalte. Att dldre och funktionshindrade personer,
liksom langa och stora personer, har svarigheter att anvdnda baltet visar att gallande bransch-
standarder, bland annat avseende balteslangden, kan behodva férdandras. Vissa hinder for baltes-
anvandningen ar kopplade till komfort. Anvandning av baltet kan gora att resendrerna upplever att
de kommer fér nara varandra och forlorar sin intimitetszon. Ett mojligt satt att angripa detta problem



pa skulle kunna vara att ndrma sig den standard som finns i bussar av coach-typ dvs. bussar som
anvands i viss bestallningstrafik. Bussar av denna typ har ofta bredare stolar vilket gor att
resendrerna far battre plats. Det mojliggor ocksa en annan béltesgeometri som okar baltenas
anvandarvanlighet vilket sannolikt leder till 6kad baltesanvandning. Flera hinder for baltes-
anvandningen skulle kunna hanteras genom att de lanstrafikbolag som upphandlar regional
linjetrafik ser 6ver de krav de staller gentemot busstillverkare och bussentreprendrer.

For att 6ka bendgenheten att anvdnda balte i buss ar det viktigt att etablera en norm bland buss-
resendrerna att baltet alltid ska anvdndas. En svarighet med att etablera en sadan norm ar att bussen
kan uppfattas som ett fairdmedel utan nagra som helst sdkerhetsrisker. Den nédvandiga normfor-
andringen forsvaras ocksa av den inkonsekvens som finns i regelverket och som innebar att staende
passagerare tillats i bussar i upphandlad regional linjetrafik i vilka all sittande passagerare ar skyldiga
att anvanda balte.

Rapportens slutsatser och rekommendationer

- Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) behdver fortydliga sina trafiksdkerhetsambi-
tioner i de malformuleringar och direktiv som faststalls for de enheter som upphandlar den
regionala busstrafiken.

- Endast en av tio organisationer som upphandlar regionala busstransporter har de senaste
aren genomfort baltesmatningar bland resenarerna i den regionala linjetrafik som de
ansvarar for. Baltesmatningar har en stor potential att bidra till ett 6kat pa baltesanvand-
ningen och bor darfor regelmassigt goras i uppfoljningarna av bussféretagens verksamhet.
Krav pa béaltesmatningar bor skrivas in i upphandlingsavtal.

- Resenédrsundersokningar (kundenkater) kan anvdandas som ett komplement till baltes-
matningar (i form av observationer i buss) fér att ta reda pa hur resenarernas baltesvanor ser
ut och hur de ser pa baltenas funktionalitet och anvandarvanlighet.

- Ettlattillgdngligt system for felanmalan vid funktionsfel pa balten behdver utvecklas.
Numrering av saten kan underlatta identifieringen av fel.

- Trafikforetagen bor se over riktlinjer och rutiner for kontroller av baltenas funktion. Att
utfoéra béalteskontroller och att géra avvikelsenoteringar ar av fundamental betydelse och ska
alltid ske. Den rutinen ar forhoppningsvis redan etablerad hos de flesta bussforetag.

- Aldre och funktionshindrade personer, liksom stora och l&nga personer, har ofta svarigheter
att anvanda baltet. Det indikerar att géllande branschstandarder avseende bélteslangden
behdver forandras.

- Baltesforlangare bor vara tillgdngliga i alla bussar. | klass Ill-bussar finns i regel bagagehyllor
dar baltesforlangare kan placeras. | klass B- och klass ll-bussar kan béaltesforlangarna forvaras
i narheten av foraren. Det ar viktigt ar att det ar tydligt markerat var baltesférlangarna finns.
Béaltesforlangare finns idag i specialfordon men typgodkanda produkter saknas annu vilket pa
kort sikt utgor ett hinder for en bredare anvandning av béltesforlangare.

- Det finns en efterfragan pa ckade och samordnade informationsinsatser till busspassagerare
om baltesanvdndningen i buss. Flera intressenter i kollektivtrafikbranschen efterlyser



samarbete med NTF och Trafikverket och andra parter. Kampanjer i samverkan mellan
nationella och regionala aktorer skulle kunna bidra till att 6ka baltesanvandningen.
Erfarenheten visar att dubbelddckare som hamnar i dike och/eller far en kraftig sido-
acceleration dr mycket benagna att valta vilket innebar att obaltade passagerare ar sarskilt
utsatta i dessa bussar. Darfor bor sarskilda atgarder vidtas for att sdkerstalla att baltet
anvands av resendrer som reser med dubbelddckare. Mojliga atgarder inkluderar regel-
bundna poliskontroller av baltesanvandningen, arligen aterkommande baltesmatningar och
inforande av tekniska stédsystem for att paminna resenarerna om baltet. Dessutom bor
atgarder vidtas for att sdkerstalla att det inte finns staende passagerare ombord pa
dubbeldackare.

| stadstrafiken i Stockholms |dn och Vastra Gotalandsregionen ar férarnas anvandning av
bélte lagre dan 50 procent. Den laga baltesanvandningen bland férare ar en arbetsmiljofraga
som behover lyftas dannu mera i berérda trafikforetag.

Turist- och bestallningstrafik: Innan ett uppdrag utfors ar det viktigt att sakerstalla att
bestallande part har grundlaggande kinnedom om majliga trafiksdkerhetskrav som kan eller
bor stallas pa bussresan. Innan ett uppdrag utfors ar det ocksa lampligt att det ansvariga
bussforetaget anvander en checklista som grund for en risk- och sdakerhetsanalys. | de bussar
dar det ar tekniskt mojligt kan en sdkerhetsfilm visas innan bussen startar.

Slutsatser om sdkerhetsstyrning

Krav pa sakerhetsstyrningssystem finns inom luftfart, sjéfart och sparbunden trafik men annu
inte inom vagtrafik/busstrafik. Ledningssystemstandarden I1SO 39001 &r en form av sdker-
hetsstyrningssystem som nu boérjar implementeras i trafikféretagen. | de fall 1SO 39001
anvands bor det kompletteras med specifika riktlinjer och rutiner som involverar
baltesanvandningen och andra aspekter av passagerarsakerheten.

Begreppet passagerarsdkerhet behover lyftas fram. | begreppet passagerarsikerhet ingar
bland annat riktlinjer och rutiner for baltesanvandning liksom riktlinjer och rutiner for
utrymning av buss. Det senare har inte behandlats i detta projekt utan men vi konstaterar att
den har aspekten inte ska glommas bort. Nar det galler passagerarsdkerheten har bestallare
och utforare ett gemensamt ansvar att fokusera mera pa informativa insatser.

Mindre bussentreprendrer kan ha svarigheter att etablera ett systematiskt trafiksdkerhets-
arbete. Har finns ett hinder for sdkerhetsstyrningen som behover adresseras.

Om man av olika anledningar inte kan férma alla passagerare att sitta baltade ar det mojligt
att vidta olika former av riskkompenserande atgarder. En majlig atgard skulle kunna vara att
reducera bussars tilldtna hastighet pa vagar dar hastighetsgransen ar hogre an 70 km/tim.



Summary in English

This report, entitled "Use of safety belts in bus transports. National and regional perspectives” has
been conducted by Magnus Andersson, Cajoma Consulting, Sweden in co-operation with Per Nybom,
Itra Konsult AB. The report was financed by Skyltfonden at the Swedish Transport Administration
(Trafikverket). Statements and conclusions in the report are solely the authors own and do not
necessarily correspond with the Swedish Transport Administration’s positions in the subject area of
the report.

The report was based on three methods: a literature study, interviews and a survey directed to
buyers of regional bus transports.

The use of safety belt in a bus is a key safety measure for bus passengers. Increased usage of the
safety belt can significantly reduce the number of killed and injured passengers in connection with
serious bus accidents. The belt protects bus passengers in several ways. In case of a collision or
rolling, the belted passenger cannot be thrown away and injure himself or other passengers. Belted
passengers will not end up outside the bus. Despite these facts, the use of safety belt among
passengers in buses in Sweden remains at a low level. On average, the belt was used by
approximately 30 per cent of bus passengers in regional bus traffic in 2018.

Five major bus accidents in Sweden which occurred in the period 2003-2017 are described in the
report: Angelsberg 2003, Arboga 2006, Rasbo 2007, Tranemo 2014 and Sveg 2017. Four of these five
accidents were single accidents where the bus rolled into a ditch. 26 people died in these accidents
and at least six of them had survived if they had used a belt.

A national survey was conducted among members of the Swedish organization Svensk Kollektiv-
trafik (Swedish Public Transport). It showed that only one such organization has carried out measure-
ments of the use of safety belt. On the question as to what measures are desirable to further
optimize bus passengers’ use of safety belt, seven out of ten contracting organizations answered that
there is a need for increased information for bus passengers. Some organizations called for closer co-
operation with the Swedish Transport Administration for the implementation of information
campaigns. In addition, safety belt controls by the police and more effective control of the function-
ality of the safety belts were proposed.

There are a large number of obstacles to the use of belt in buses in the scheduled regional bus
traffic. The study identified 60 such obstacles. The fact that older and disabled people, as well as
longer persons and larger persons, have great difficulty in using the belt show that current standards
of the belt may need to be changed. Some obstacles to belt use are associated with comfort. Using
the belt may cause travelers to feel too close to each other. One possible way to deal with this
problem could be to approach the standard found in coach type coaches, that is, buses that are used
for tourist traffic and have higher belt usage than in other buses. Buses of this type often have wider
chairs with smoother furnishings increasing the comfort of the bus trip. It allows for a belt geometry
that increases the user-friendliness of the belts. Several obstacles could be addressed by the
organizations that procure regional traffic by reviewing the demands they make on bus
manufacturers and bus contractors.



The main conclusions and recommendations from this report are the following:

- Regional Public Transport Authorities (RKM in Swedish) need to clarify their road safety
ambitions in the directives that they set for organizations that procure regional bus
transports.

- Only one of ten organizations procuring regional bus transports has carried out or imposed
measurements of the belt use among passengers in the regional bus traffic for which they
are responsible. Belt use measurements should be made regularly. Requirements for belt use
measurements should be included in procurement agreements.

- Travel surveys (customer surveys) can be used as a complement to belt use measurements in
order to find out how travelers’ belt use habits look like and how travelers look upon the
functionality of the belts.

- Asystem for travelers to report technical problems with safety belts needs to be developed.
Numbering of the seats in the bus could facilitate the identification of malfunctions.

- Transport companies should revise their guidelines and procedures for checking the belts
function. All belts in all buses must be checked on a daily basis.

- Older and disabled passengers, as well as larger and longer passengers may have difficulties
using the belt. It indicates that current standards regarding i.e. belt length may need to be
changed.

- For some passengers the belts in use today are often too short. Belt extenders should
therefore be available in all buses.

- There is a demand for increased information efforts to promote the use of belts in buses.
Several stakeholders call for closer co-operation with The National Society for Road Safety
(NTF), the Swedish Transport Administration (Trafikverket) and other parties.

- The use of safety belts in double-decker buses needs particular attention. Belt use could be
promoted by regular police controls, measurements of belt use and the introduction of
technical support systems.

- Tourist traffic: Before performing an assignment, it is important to ensure that the ordering
party has a basic knowledge of possible road safety requirements that may or should be
taken on the bus journey. It is advisable that the responsible bus company uses a checklist as
the basis for a risk and safety assessment. If possible from a technical point of view, a safety
film can be displayed before the bus starts.

- Safety management systems are mandatory in aviation, shipping and rail-based traffic but
not in road transports. The road safety standard 1SO 39001 is gaining increasing popularity
among bus companies in Sweden.

- The concept of passenger safety needs to be highlighted. It includes guidelines and routines
for belt use as well as guidelines and routines for bus evacuation in emergency situations.

- Smaller bus contractors may have difficulties in establishing a systematic approach to road
safety management. This obstacle should be addressed.

- If, for various reasons, it is not possible to guarantee that all bus passengers are belted
certain risk compensation measures should be considered. One measure could be to reduce
the allowed speed for buses on roads where the speed limit is higher than 70 km/h.
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Forord

Rapporten har forfattats av Magnus Andersson, Cajoma Consulting, Uppsala i samarbete med konsult
Per Nybom, Itra Konsult, Orebro.

Vi vill rikta ett stort tack till Skyltfonden vid Trafikverket fér det bidrag som mdjliggjorde projektets
genomforande. Ett stort tack vill vi ocksa rikta till de personer som valvilligt stallt upp for intervjuer
och medverkat i enkdtundersokningen for detta projekt. Ett sarskilt tack till Evert Vedung och Tage
Vedung for framtagandet av en figur som illustrerar och forklarar interventionsteorin fér de lagkrav
som finns for att 6ka anvandningen av bélte i buss. Tack ocksa till Géran Forssén, Bo Johansson, Anita
Ramstedt och Yvonne Warnfeldt for vardefulla synpunkter. Projektet avslutades i januari 2019.

Uppsala/Orebro i januari 2019

Magnus Andersson
Per Nybom
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1. Inledning

Pa morgonen den 2 april 2017 vélte en buss (en dubbeldackare) i bestallningstrafik med 60 passa-
gerare, huvudsakligen skolungdomar i arskurs 8, pa Europavag 45 strax sdoder om Sveg i Jamtlands
lan. Tre personer omkom, fem skadades kritiskt, svart eller allvarligt, nio fick moderata skador och 24
adrog sig lindriga skador. Ingen av de tre elever som omkom hade anvant biltet men om de hade
anvant baltet hade de sannolikt 6verlevt. Den tragiska olyckan innebar att regeringen, myndigheter
och organisationer tillsammans med bussbranschen inledde en kraftsamling for att 6ka baltes-
anvandningen i buss.

Ar 2017 anvinde endast en av tre bussresenirer i den regionala linjetrafiken béltet, detta trots
att det finns ett lagkrav att béltet ska anvdndas i sddana bussar. Denna situation kan jamféras med
anvandningen av bilbalte i personbilars framsaten som samma ar uppgick till drygt 97 procent
(Trafikverket 2018)." Biltesanvandningen i bil fick ett genombrott redan &r 1975 d& det blev ett
lagkrav pa att anvanda balte i framsatena. Lagen bidrog snabbt till sjunkande dddstal hos bilférare
och passagerare. Pa 1980-talet tillkom krav pa att alla passagerare i bilen ska vara béltade
(Andersson och Vedung 2010). Bilbéltets anvandarvanlighet har de senaste decennierna forbattrats
kontinuerligt. Andelen av trafikarbetet som utférdes med bilar med béaltespaminnare 6kade fran 10
procent ar 2005 till 87 procent ar 2017 (Trafikverket 2018). Dessa atgarder har haft stor betydelse for
den hoga baltesanvandningen i bilar.

En studie av bussolyckor som intraffat i olika europeiska lander konstaterade bland annat
foljande ifraga om sdkerheten i samband med fard i buss (Albertsson och Falkmer 2005):

- Bussars inblandning i det totala antalet dodsolyckor i vagtrafiken uppgick till hogst 0,5

procent.

- Dodsfall var vanligast pa landsbygdsvagar.

- Ombordstigning och avstigning orsakade en tredjedel av alla fall med skador.

- Vid de allvarligaste olyckorna hade oftast bussen valt.

- Att kastas ut ur bussen ar den farligaste skademekanismen vid bussolyckor.

Svensk trafiksakerhetsforskning har tydligt pekat pa bussbéltets stora potential fér att o©ka
passagerarsdkerheten i persontransporter med buss. Rapporten ”Stora busskrascher i Sverige 1997-
2007” slog fast att atminstone halften av de passagerare som skadades i svara bussolyckor under
denna period skulle ha fatt lindrigare skador om de hade anvant ett tvapunktsbalte, och andelen
hade varit dannu hoégre om de hade anvant trepunktsbalten. Enligt rapporten kan obaltade
passagerare kastas mot sina medpassagerare och dirmed utgéra en fara for dem. Att forma
passagerare att anvanda baltet ar darfér en betydelsefull atgard for att minska personskadorna vid
bussolyckor (Socialstyrelsen, Kamedo 2010). Trafiksdkerhetsforskaren Pontus Albertsson visade i sin
doktorsavhandling att sdakerheten for bussresendrer kan férbattras avsevart med anvdandande av
trepunktsbalten pa alla platser i bussen. Albertsson analyserade tre busskrascher dar bussen gatt av

! Mer 3n 85 procent av férarna i lastbilar anvander balte.

12



vagen och valt at hoger sida. Nar en buss vélter at hoger sida, till exempel pa grund av kraftiga
sidovindar, I6per passagerarna som sitter pa den sidan storst risk att skada sig. Vid den typen av
krasch ger ett trepunktsbélte ge en skadereducering for cirka 80 procent av de passagerare som fatt
moderata eller svarare skador.” Singelkrascher dar bussar kér av viagen ar ovanliga handelser men
kan leda till ett stort antal dodade och svart skadade, i synnerhet da bussen hamnar pa sidan och
sidorutorna gar sénder. D& finns det en uppenbar risk att obéaltade passagerare hamnar under
bussen. | sadana situationer ger béltet ett bra skydd (Albertsson, 2005).

Strategier for att 6ka baltesanvandningen i buss ar en fraga som inte har studerats i tillracklig
omfattning. Utvarderingar har saknats om hur arbetet med att forsdka 6ka baltesanvandningen i
buss egentligen gar till, vilka drivkrafter och styrmedel som ar mest effektiva och vilka hinder for
okad baltesanvandning som foreligger bland bussresendrerna. Baltesanvandningen har sallan
kopplats samman med den 6vergripande sakerhetsstyrningen av persontransporter med buss.

Storre bussolyckor i Sverige sedan 2003

Under perioden 2003-2017 intriffade fem stdérre bussolyckor Sverige: Angelsberg i Vastmanlands lan
ar 2003, Arboga i Vastmanlands lan ar 2006, Rasbo i Uppsala lan ar 2007, Tranemo i Vastra Gotalands
lan &r 2014 och den ovan namnda olyckan i Sveg i Jamtlands lan ar 2017. Lardomar fran dessa
olyckor behandlas nedan. Informationen bygger pa Statens Haverikommissions rapporter fran de fem
olyckorna.

Angelsberg, Vistmanlands ldn, 2003

Upptakten till bussolyckan i Angelsberg i Vastmanland den 24 januari 2003 var att ett ordinarie SJ-
tag fran Ludvika mot Vasterds hade stéllts in. Detta foranledde SJ att rekvirera en ersattningsbuss
fran Linjebuss Sverige AB. SJ hade inte lamnat nagra sarskilda krav pa hur transporten skulle genom-
foras i fraga om trafiksakerhet. Strax efter kl. 16 kérde bussen av vagen och vilte cirka en kilometer
vister om Angelsberg. Vid olyckan omkom sex passagerare medan dvriga 41 passagerarna skadades i
olika grader. Vagen var belagd med sno och is men var inte halkbekdmpad. Olyckan intrdffade i en
vansterkurva. Pa hoger sida av vagen saknades vagren vilket innebar att viagbanken sluttade direkt
fran asfaltkanten till marknivan ca 1,5 meter langre ned (bild 1.1).

2 Enligt Albertsson bor baltet kombineras med ytterligare skydd mot att kastas ur bussen. Andra atgarder kan
vara att bussoperatorer och de som upphandlar busstrafiken tar vindférhallanden och vaglag i beaktande nar
de planerar busstrafiken.

® Vid sidan av dessa olyckor har ocksa bland annat bussolyckan i Viared utanfor Boras ar 2017 forstarkt insikten
om vikten av baltesanvandning i buss. Vid Viaredolyckan valte en dubbeldackare pa en motorvag (riksvag 40)
utanfér Boras. Bussen koérde pa mittracket och lade sig i strangen mellan vastergaende och 6stergaende trafik.
Lyckligtvis var det fa passagerare ombord och samtliga varbaltade. Ingen skadades allvarligt. Kallor: GT (2017)
och intervju med Anders Larsson, sdakerhetschef, Vasttrafik.
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Bild 1.1 Bussolyckan utanfor Angelsberg 2003. Olycksplatsen sedd mot bussens fard-
riktning. Bildkélla: SHK.

Nar bussen korde av vagen och nedfér branten kastades passagerare runt i bussen och vissa av dem
kastades ut genom rutorna pa bussens hogra sida.

Bussen var utrustad med eftermonterade tvapunktsbalten. Av alla 49 personer som fanns
ombord pa bussen var det endast tva som anvidnde balte. En analys som genomférdes av Akut- och
katastrofmedicinskt centrum vid Norrlands universitetssjukhus i Umea efter olyckan visade att om
bdltet hade anvants av samtliga passagerare hade en reducering av skadorna sannolikt skulle ha skett
hos 80 procent av dem som fick allvarliga och svara skador. Tva av de sex personer som omkom
skulle sannolikt ha dverlevt olyckan.

Haverikommissionens utredning visade att Linjebuss saknade overgripande riktlinjer och policy-
dokument som behandlade den operativa trafiksdakerheten. Det saknades ett arbete for att identi-
fiera och motverka olika riskfaktorer av betydelse for passagerarnas sakerhet. Det fanns inget saker-
hetsstyrningssystem som fangade upp de trafiksdkerhetsproblem som férelag vid den aktuella resan.
Det fanns inga rutiner fanns for att informera passagerarna om sdkerhetsfragor. Darmed saknades
forutsattningar att pa ett sikert satt genomfora resan under de férhallanden som radde da olyckan
intraffade (Statens Haverikommission 2004).

Arboga, Vastmanlands ldn, 2006

Den 27 januari 2006 var en buss var pa vag fran Skovde mot Stockholm for en veckoslutsresa med
sammanlagt 51 personer ombord. P& motorvigen E18/E20 mellan Orebro och Arboga kérde bussen
av vagen och valte. Avakningen orsakades av att foraren forlorade kontrollen 6ver bussen pa grund
av en plotslig franvaroattack. Vid olyckan demolerades bussen kraftigt. Taket trycktes in nar bussen
akte nedfor vagslanten, slog runt och lade sig pa taket. Ungefar 25 passagerare klamdes fast i vraket.
| olyckan omkom nio personer och 42 personer skadades i varierande grader.
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Bild 1.2 Den 27 januari 2006 vilte en buss pa motorvigen mellan Orebro och Arboga. Nio personer omkom.
Bildkdlla: Expressen/Niklas Holm.

Totalt 21 personer (41 procent) i bussen anvande bilbdlte. Tvapunktsbalten fanns pa samtliga
sittplatser forutom pa ett antal sarskilt utsatta stallen dar det fanns trepunktsbéalten. Mer an dubbelt
sd manga obaltade passagerare uppgav att de blev fastklamda jamfort med antalet baltade
passagerare. Baltet holl kvar passagerna i satet vid védltningen och forhindrade dem att kastas upp
mot taket. Ddrmed reducerades risken att klammas fast och skadas.

Arrangor for denna resa var resebyraféretaget Forellen AB. Foretaget antog en trafiksakerhets-
policy ar 2005 som dock inte tillimpades fullt ut pa samtliga bussresor. | 6vrigt fanns inga andra
riktlinjer eller rutiner som sékerstéllde trafiksdkerheten i samband med bussresorna (Statens Haveri-
kommission 2007).

Rasbo, Uppsala lan, 2007
Pa morgonen den 27 februari 2007 kolliderade tva bussar pa lansvdg 288 mellan Rasbo och Alunda i

Uppsala lan. Bada bussarna tillhérde Upplands Lokaltrafik och trafikerade linje 811 mellan
Oregrund/Osthammar och Uppsala. Vid olyckstillfillet var det vinterviglag och litt snéfall. Vid
kollisionen omkom fem personer i bussen mot Uppsala och en person i bussen mot Osthammar. |
bussarna firdades frimst personer som pendlade mellan sina jobb i Uppsala och Oregrund. De sex
personer som omkom i olyckan satt pa bussarnas vanstra sida (i fardriktningen) i det omrade dér den
andra bussen trangde in.
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Bild 1.3 Bussolyckan i Rasbo 2007. Bilden visar bussen som utgick fran Osthammar mot Uppsala.
Bildkdlla: SHK.

Bussarna var utrustade med trepunktsbalten pa sadtena vid doérrar och bakom féraren samt med
tvapunktsbalten pa 6vriga platser. Det fanns dekaler i bussarna som uppmanade passagerarna att
anvanda baélte. En relativt stor andel av de 6verlevande i bada bussarna uppgav att de hade anvéant
bélte, 57 respektive 75 procent. Av de 23 dverlevande i bussen mot Uppsala, uppgav 13 (57 procent)
att de hade anvant balte. Av de fem omkomna anvande atminstone tre personer balte. Totalt sju (30
procent) av de 6verlevande drabbades av moderata eller allvarliga skador. Fyra av dessa sju anvande
inte balte.

Efter olyckan noterades fel pa vissa av baltena i bada bussarna. Flera passagerare anmarkte pa
att baltet spolade ut och inte laste. Tva passagerare kunde inte anvanda sina bélten for att det inte
gick att dra ut dem. En del bilten fungerade inte, eftersom de var fastkilade mellan sadtena eller
hdangde ned under sdtena. Det var omdjligt att anvdanda dessa balten. SHK konstaterade att kon-
trollen av baltena hade varit bristfallig.

Olycksutredningen visade att olyckan orsakades av dels brister i vdgens utformning och
hastighetsgranser utan hansyn till vagens standard, dels brister i bussentreprendrens sdkerhets-
arbete. De bada bussar som kolliderade i Rasbo tillhérde KR Trafik. Enligt SHK fanns vid tidpunkten
for olyckan inte nagot dokumenterat och systematiserat ledningssystem for trafiksakerhetsarbetet
inom féretaget. Foretaget hade innan olyckan vidtagit fa atgarder for att bidra till efterlevnad av
policy, planer och riktlinjer bland de anstallda. Bristerna i foretagets sdkerhetsarbete ledde bland
annat till att det saknades tydliga instruktioner till forarna.

Upplands Lokaltrafik (UL) var vid tidpunkten for olyckan trafikhuvudman for kollektivtrafiken i
Uppsala lan och uppdragsgivare for de aktuella transporterna. Betrdffande trafiksakerheten angavs i
avtalen att kravet var att géllande lagar skulle hallas. Av avtalen och upphandlingsunderlagen fram-

16



gick ocksa att bussarna skulle uppfylla de krav som fanns angivna i SLTF:s* skrift Buss 2000 for
regionbuss klass Il. Denna skrift reglerade i huvudsak tekniska fragor rérande utrustning for sakerhet,
tillganglighet och komfort (Statens Haverikommission 2008).

Tranemo, Vastra Gotalands lén, 2014

Den 4 december 2014 korde en buss av riksvag 27 mellan tatorterna Tranemo och Gislaved i Vastra
Gotalands lan. | bussen fanns 57 passagerare. Foraren och en passagerare omkom. 49 av passa-
gerarna skadades, varav flera allvarligt. Bussens forare drabbades strax innan olyckan av en plotslig
hjarnblédning och forlorade kontrollen 6ver fordonet. De passagerare som skadades allvarligast i
olyckan var de som satt pa bussens vanstra sida. Nar bussen gled pa sidan mot vagens ytterslant
krossades fonsterrutorna. Stenar och jord kom in i bussen och orsakade allvarliga personskador.
Majoriteten av passagerarna i bussen anvdnde balte, vilket bland annat medférde att ingen av de
som satt pa bussens hogra sida fick allvarliga skador.

Enligt haverikommissionens bedémning hade vagen trafiksdakerhetsbrister i form av att inner-
slanten var alltfor brant, att det fanns féremal inom vagens sdkerhetszon och att den tillatna hastig-
heten inte var anpassad till dessa férhallanden.

Bild 1.4 Bussolyckan soder om Tranemo den 4 december 2014. Bildkéilla: SVT Nyheter.

Sammanlagt 46 av de 58 personerna (79 procent) i bussen anvdande balte. Om sa inte hade varit
fallet hade sannolikt fler personer blivit allvarligt skadade. Det férekom uppgifter om att skadade
personer pa vanster sida i bussen fick fallande, sannolikt obaltade, personer pa sig.

Enligt haverikommissionens bedémning fanns inga brister i foretagets arbetsmiljo- eller trafik-
sdkerhetsarbete (Statens Haverikommission 2015).

* SLTF=Svenska Lokaltrafikféreningen. Ar 2008 bytte féreningen namn till Svensk Kollektivtrafik.
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Sveg, Jamtlands lén, 2017
Som konstaterats ovan intraffade en allvarlig bussolycka i Sveg den 2 april 2017 da tre skolelever om-

kom. Olyckan intraffade pa en vagstracka med smala vagrenar och branta slanter. Trots vagstand-
arden uppgick hastighetsgriansen pa strackan till 100 km/tim. Vid tidpunkten fér olyckan var féraren
med storsta sannolikhet paverkad av trotthet pa en niva som innebar pataglig risk for insomning.
Nedsatt vaksamhet var en sannolik forklaring till avkérningen.

:
= < - -

b LIV v »

G WL 7“_. pre i 2 A

=

Bild 1.5 Rad

dningsarbetet efter bussolyckan i Sveg den 2 april 2017. Bildkdlla: SVT Nyheter.

En stor andel av passagerarna, 72 procent, anvande inte bilbéalte vid tidpunkten for olyckan. De tre
ungdomar som omkom satt alla obaltade. De blev utkastade under olycksforloppet och fick déodande
skador da de klamdes mellan bussen och marken. Ytterligare tva personer kastades ut men bada
overlevde. Bara en av de passagerare som satt baltade blev svart skadad.

Bussresan utférdes av Bergkvarabuss AB. Olycksutredningen visade att Bergkvarabuss AB vid
tiden for handelsen saknade ett tillrackligt tydligt omhandertagande av riskerna med trotthet och
nattarbete. Resan arrangerades av skolidrottsforeningen Sparta IF i Skene. Foéreningen saknade
skrivna instruktioner eller forhallningsregler for sakerheten pa bussresan.

| sin utredning av olyckan rekommenderade haverikommissionen regeringen att utreda majlig-
heten att inféra krav pa att operatdrer inom vagsektorn ska ha ett sdkerhetsstyrningssystem som
omhaéndertar de risker som finns i verksamheten (Statens Haverikommission 2018).

Sammanfattning och diskussion

Vid de fem allvarligaste bussolyckorna som intraffade i Sverige mellan 2003 och 2017 dddades 26
personer. Sex av dem hade sannolikt 6verlevt om de hade anvént bélte och langt fler hade skadats
lindrigare. Vid tva av olyckorna — Rasbo 2007 och Tranemo 2014 — var bédltesanvandningen relativt
hog vilket bidrog till att reducera antalet dédade och skadade. Tre av olyckorna utférdes av buss i
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bestallningstrafik. | de bada andra olyckorna handlade det om upphandlad regionaltrafik och en
ersattningsbuss till SJ. Fyra av de fem olyckorna var singelolyckor dar bussarna vilte i ett dike. En
olyckan, den i Rasbo ar 2007, orsakades av en kollision mellan tva bussar. Sannolikt hade vissa av de
passagerare som skadades i bussolyckan i Sveg 2017 kunnat klara sig nagot battre om bussen hade
hallit en lagre hastighet vid olyckstillfdllet. Trafikverket hojde hastighetsgransen pa den aktuella
vagstrackan fran 90 till 100 km/tim ett par ar innan olyckan trots att vidgstandarden hade bedémts
vara relativt l1ag ur trafiksdkerhetssynvinkel.

Tabell 1.1 Jamforelse mellan fem allvarliga bussolyckor under perioden 2003-2017.

Olycka Typ avresa Typ av Passa- Déda och Béltes- Passagerare | Passagerare
olycka gerare* | skadade anvandning, | som helt som
procent eller delvis sannolikt
hamnade hade 6ver-
utanfor levt med
bussen balte
Angels- Ersattnings- | Singel, 47 6 doda, 4% 6 2
berg buss SJ valtning 41 skadade
2003
Arboga Bestallnings- | Singel, 51 9 ddda, 41 % - ?
2006 trafik valtning 42 skadade
Rasbo Upphandlad | Kollision | 62 6 doda, 57% i 2 ?
2007 regional- 56 skadade | bussen mot
trafik Uppsala.
75 % i
bussen mot
Osthammar
Tranemo | Bestdllnings- | Singel, 58 2 doda 79 % - ?
2014 trafik valtning 49 skadade
Sveg Bestallnings- | Singel, 59 3 doda 28% 5 3
2017 trafik véltning 38 skadade
%k
Summa 26 doda 13 6

* Inklusive chauffor
** Dubbeldackare

Samtliga bussolyckor som beskrivits i detta inledande kapitel dgde rum efter nollvisionens tillkomst
ar 1997. Nollvisonen utgor utgangspunkten i arbetet for en saker vagtrafik i Sverige. Enligt noll-
visionen ar det langsiktiga malet for trafiksdkerhetspolitiken i Sverige att ingen manniska ska dodas
eller skadas allvarligt i vagtrafiken. Enligt nollvisionen delas ansvaret for trafiksakerheten mellan
systemutformarna och trafikanterna men det ar systemutformarna som har det yttersta ansvaret for
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vagtransportsystemets utformning, skotsel och utformning. | Trafikverkets nationella malstyrning
mot 2020 ars etappmal for trafiksdkerheten pa vag ar béltesanvandning i bil en av tolv nationella
trafiksdkerhetsindikatorer. Trots att anvandning av balte i buss ar en central sdkerhetsatgard for
busspassagerare saknas nationella mal for baltesanviandningen. Okad béltesanviandning i buss kan
satt bidra till att reducera antalet dédade och svart skadade resenarer i samband med bussolyckor.
Anvandningsgraden av bélte i buss fortfarande lag. | genomsnitt anviandes béltet av tre av tio
bussresenarer i den regionala linjetrafiken ar 2018.

Den resterande delen av denna rapport har féljande innehall. Kapitel 2 &dgnas at syften och
avgransningar medan kapitel 3 fokuserar pa metoder for data-fangst. Kapitel 4 behandlar baltes-
fragan ur ett nationellt trafiksdkerhetsperspektiv. Kapitel 5 redovisar en nationell enkatundersokning
om hur baltesfragan har behandlats i upphandlingen av persontransporter med buss i regional linje-
trafik. Kapitel 6 redovisar intervjuer med bestallare och utforare av persontransporter med buss i
upphandlad regional linjetrafik i fyra regioner/lan: Blekinge, Vastra Goétaland, Jamtland Harjedalen
och Stockholm. Kapitel 7 diskuterar bussresendrers hinder for att anvdnda baltet. Kapitel 8 ger
exempel pa béltesanvandningshéjande atgarder inom turist- och bestéallningstrafiken. Kapitel 9
innehaller rapportens slutsatser och kapitel 10 innehaller rapportens rekommendationer.
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2. Syften och avgransningar

Projektet ”Baltesanvandning i buss. Nationella och regionala perspektiv’ har fyra overgripande
syften:

1. Att bidra med nya insikter om hinder for baltesanvandning i buss. Att bidra med insikter om
arbetssatt, styrmedel och atgarder som kan optimera anvandningen av bélte i buss.

2. Att jamfora och utvdrdera hur aktorer pa tre nivaer — regionala kollektivtrafikmyndigheter,
upphandlande regionala trafikbolag och bussentreprendrer — i fyra regioner/lan (Region
Blekinge, Vastra Gotalandsregionen, Stockholms lan och Region Jamtland Harjedalen) har
arbetat med att 6ka anvandningen av bélte i persontransporter med buss i upphandlad
regional linjetrafik.

3. Att visa hur upphandling av busstransporter pa ett tydligare satt kan bidra till 6kad anvand-
ning av balte i buss.

4. Att kortfattat redogora for erfarenheter, med sarskilt fokus pa goda exempel, avseende
baltesanvandning inom turist- och bestéallningsresor.

Rapporten tar inte upp upphandlade skolskjutsar dvs. skolskjutsar som upphandlas specifikt for
elever som inte reser med den regionala linjetrafiken. Rapporten har inte behandlat de andringar
som gjordes i Transportstyrelsens forfattningssamling under 2018 avseende Transportstyrelsens
fore-skrifter och allmanna rdd om anvandning av bilbalten och av sarskilda skyddsanordningar for
barn.’

> TSFS 2018: 51.
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3. Metoder for datafangst

Tre metoder har anvants for att genomfora projektet: litteraturdversikt, enkatundersékning och
intervjuer. Det viktigaste kdllmaterialet ar inhamtat via enskilda intervjuer, vilka har genomforts med
17 personer som har bedomts besitta sarskilt goda kunskaper om trafiksdakerhetsfragor for buss-
resendrer. En forteckning over intervjupersonerna aterfinns i bilaga 1. | bilaga 2 redovisas den
frageguide som anvants vid intervjuerna. Intervjuandet har gjorts per telefon och e-postkommunika-
tion. Telefonintervjuerna har spelats in med hjalp av bandspelare. Materialet har transkriberats
ordagrant och sedan skickats tillbaka till intervjupersonerna fér godkdnnande. Informanterna har i
efterhand fatt mojlighet att korrigera och komplettera respektive intervju.

Studien har ocksa baserats pa analys av skriftliga dokument, i forsta hand av forskningsartiklar,
forskningsrapporter och policydokument. Dessa har kompletterats med tidningsartiklar, konsult-
rapporter samt information fran olika hemsidor.

Den tredje metoden som anvdndes utgjordes av en enkatundersdkning. Enkatfragor om balte i
buss skickades med e-post till 26 regionala organisationer i Sverige som upphandlar regional buss-
trafik. Svarsfrekvensen i denna undersdkning uppgick till 54 procent. | bilagorna 3 och 4 aterfinns
utforligare information om enkatundersoékningens innehall och malgrupp.
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4. Ett nationellt perspektiv

Det har kapitlet behandlar baltesfragan ur ett nationellt trafiksakerhetsperspektiv. Kapitlet behandlar
bland annat regelverket for balte i buss och baltesanvandningen i buss.

Busstransporter i Sverige

Buss ar det vanligaste kollektiva firdmedlet i Sverige. Ar 2014 uppgick kollektivtrafikens andel av det
totala persontrafikarbetet till 18,5 procent, varav busstrafiken stod for sex procent.® Mellan 2000 och
2016 Okade antalet resta personkilometer inom busstrafiken med 53 procent (Sveriges Bussforetag
2018). | bérjan av 2018 fanns det drygt 14 000 bussar i yrkesmassig trafik i Sverige. Av dessa var sex
procent i trafik i glesbygdsomrdden. Over 90 procent av den svenska busstrafiken &r offentligt
upphandlad regional linjetrafik at offentliga huvudman inklusive skolskjuts for kommuner. Antalet
bussar i den upphandlade trafiken var 10193 per den 31 december 2017. Under det senaste
decenniet har antalet storre bussar 6kat i antal. Mellan 2006 och 2016 6kade antalet dubbeldéckare’
fran fyra till 233. Antalet boggibussar® 6kade fran 1286 till 3 739, antalet ledbussar® fran 420 till
1 809 och antalet dubbelledsbussar fran noll till 32 stycken (Sveriges Bussféretag 2018). Langvaga
linjetrafik i Sverige bedrivs huvudsakligen pa kommersiell basis. Turist- och bestéallningstrafik bedrivs
av en stor del av landets bussféretag, ofta i kombination med att foretaget kér nagon typ av
offentligt upphandlad busstrafik, exempelvis skolskjuts.’> De tio storsta trafikforetagen med upp-
handlade bussavtal presenteras i tabell 4.1.

Tabell 4.1 De tio stérsta trafikféretagen avseende upphandlade bussavtal
och direkt tilldelad busstrafik ar 2013. Kdlla: Sveriges Bussforetag 2018.

Operator Utbudskilometer, procent
Nobina i Sverige AB 27,3
Keolis i Sverige AB 15,8
Transdev 9,7
Arriva i Sverige AB 9,1
Buss i Vast AB 6,2
Nettbus AB 5,2
KR Trafik AB 4,4
Bergkvarabuss AB 2,5
Gamla Uppsala Buss 1,7
Centrala Buss i Norrbotten 1,6
Ovriga operatdrer 16,5
Summa 100

® Under 1950-talet bestod cirka hilften av persontransportarbetet av kollektivtrafik.

’ Dubbeldickare &r bussar med passagerarutrymmen i tva vaningar.

®En vanlig buss har tva axlar medan en boggibuss har tre axlar. Ldnga boggibussar kan vara upp till 15 meter.
Boggibussar kan ha lika manga sittplatser som ledbussar. Nackdelar ar bland annat att det ryms farre staende
personer an i ledbussar (vilket ar kritiskt vid hogtrafik) samt att bakdelen pa bussen styr ut langre dn hos
ledbussen (vilket ar kritiskt i tranga stadskarnor) (www.wikipedia.se).

° Ledbuss kallas en lingre buss som &r delad pa mitten i tva eller flera delar. Konstruktionen kan liknas vid en
buss med sammanfogad slapvagn. Ledbussarnas langd ar 17-21 meter (www.wikipedia.se).

10 www.wikipedia.se.
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Fordonsklasser

Buss ar ett fordon med minst nio passagerare och som kradver kérkort for buss. Det finns tva huvud-
typer av bussar: stadsbussar och landsvagsbussar. Lagstiftningen for olika slags trafik och for olika
busstyper skiljer sig vad géller vilotider for féraren, fardskrivare, staende passagerare och balteskrav.
EU:s bussdirektiv fran 2007 delar in bussar in tre kategorier:

- Klass I: Klass |-bussar ar avsedda for trafik i stadstrafik och har i de allra flesta fall lagt
golv genom hela bussen. Bussarna ar utformade for att kunna ha bade sittande och sta-
ende passagerare. Det finns lagkrav pa att foraren av stadsbuss ska anvanda balte, dock
inte passagerarna.

- Klass Il: Klass ll-bussar (dven kallade regionbussar) ar avsedda for linjetrafik mellan orter
pa avstand upp till ett par timmar. | vissa bussar finns utrymme for staplatspassagerare.
Det finns lagkrav pa att bade foraren och passagerarna ska anvianda balte.

- Klass lll: Klass lll-bussar (dven kallade turistbussar) ar byggda for langa farder avsedda
endast for sittande passagerare. De har oftast mycket hogt golv for att det skall finnas
plats for bagageutrymme och i regel finns lutningsbara stolar. Det finns lagkrav pa att
bade foraren och passagerarna ska anvanda balte.

Klasserna I-1ll avser bussar som ar inrdttade for fler an 22 passagerare. Utover dessa tre klasser finns
tva andra klasser, klass A och B, som avser bussar som ar inrattade for hogst 22 passagerare. Bussar
tillhérande klass Ill och klass B &r inte utformade for staplatspassagerare. De ar huvudsakligen
avsedda att anvandas for turisttrafik, skolskjuts och viss regiontrafik. Tabell 4.2 visar att det finns flest
bussar av fordonsklass Il, narmare 5 000 eller 35 procent av den totala bussparken.

Tabell 4.2 Antalet bussar i trafik enligt fordonsklasser ar 2017.
Kdlla: Sveriges Bussforetag 2018.
Fordonsklass Antal bussar, procent
| 4081 (28%)
I 4975 (35%)
I 2121 (15%)

A 150  (1%)
B 1775 (12 %)
Okant 1319 (9%)

Bussens utformning bestims av dess klassificering. Overgripande europeiska krav pa hur bussar ska
utformas finns i (ram)Direktiv 2007/46/EG om faststadllande av ram fér godkdnnande av motorfordon
och sldpvagnar till dessa fordon."" De tekniska kraven (klassificering enligt klass I, Il och 111) finns i ECE-
reglemente 107, bilaga VII."*

" Killa: "Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om bilar och slapvagnar som dras av bilar.”
Transportstyrelsens forfattningssamling, TSFS 2013: 63.
12 ECE-reglementet har faststallts av United Nations Economic Commission for Europe.
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Trafiksdkerheten i buss

Under perioden 2003-2017 omkom 46 personer i buss vilket ger ett genomsnitt pa tre personer per
ar (tabell 4.3). Dodsfallen och huvuddelen av olyckorna med svart skadade dgde rum utanfor
tatbebyggt omrade. Antalet dédade och svart skadade passagerare i buss ar pa nedatgaende sedan
borjan av 2000-talet samtidigt som busstrafiken har 6kat (Sveriges Bussforetag 2018).

Tabell 4.3 Antalet dodade och svart skadade i buss i samband med olyckor
under perioden 2003-2017. Kdlla: Sveriges Bussforetag 2018.

Ar Dodade Svart skadade
2003 10 55
2004 4 35
2005 1 29
2006 11 52
2007 6 29
2008 1 17
2009 0 14
2010 2 35
2011 2 25
2012 2 27
2013 1 21
2014 2 18
2015 0 20
2016 1 18
2017%* 3 5

*Avser endast bussolyckan i Sveg.

Ar 2017 var andelen bussar med bilten inom den upphandlade kollektivtrafiken 67 procent eller
6 784 av totalt 10 193 bussar. Av dessa hade 1104 tvapunktsbalten och 5 680 hade trepunkts-

13

bilten.”®> Ar 2017 var andelen bussar med audiell bilbiltespdminnare inom den upphandlade

kollektivtrafiken cirka 36 procent (Sveriges Bussforetag 2018).

Upphandling av busstrafik

Inom ramen for den sa kallade avtalsprocessen finns dokument med rekommendationer om hur
upphandlingar med busstrafik bor goras, vilka krav som bor stéllas pa bussar och hur bussarna ska
vara utformade. Dokumenten ges ut av Partnersamverkan for fordubblad kollektivtrafik. Bakom
Partnersamverkan stdr de nationella branschorganisationerna Svensk Kollektivtrafik, Sveriges
Bussforetag, Svenska Taxiférbundet, Branschforeningen Tagoperatorerna, Sveriges Kommuner och
Landsting samt Trafikverket och Jernhusen. Dokumenten har dels tillkommit for att sakerstélla att
upphandlingarna haller god kvalitet, dels for att fa upphandlingar som gér att bussar kan anvandas
over hela landet. Bussarna i exempelvis Jamtlands lan inte ska vara sa speciella sa att de inte skulle
kunna koras i nagon annan del av norra Sverige.

* Endast bussar tillhérande klass I, klass 11l och klass B ingick i denna kartlaggning.

25



De nu gallande rekommendationerna for vilka krav som ska stéllas pa bussar i upphandlingar
finns i dokumentet Buss 2014. | detta dokument rekommenderas att tvapunktsbalte ska installeras i
bussar som anvinds i den upphandlade regionala linjetrafiken. | dokumentet Buss 2010 som
anvandes tidigare var rekommendationen att bussar ska vara utrustade med trepunktsbélten.
Rekommendationen dndrades i syfte att forsoka oka baltesanvandningen bland resenarerna. Att tva-
punktsbaltet inte annu ar sarskilt vanligt i bussar i Sverige beror delvis pa en efterslapning. Den nya
rekommendationen bérjade galla fran och med 2014-2015 och det tar en viss tid innan
rekommendationen far genomslag i upphandlingar och bestéllningar av nya bussar. Ytterst ar det de
enskilda trafikbestillarna som avgor forandringstakten.™

Regelverket for biltesanvindning i buss™

Regler for baltesanvandning finns beskrivna huvudsakligen i 4 kap. 10-10d §§ i Trafikférordningen
(1998:1276)." Dessa regler inkluderar anvindningen av bélte i buss. Regelverket fér anvandning av
balte i buss ser ut pa féljande satt:"’

1. Alla bussar som registrerats efter den 1 januari 2004 ska vara utrustade med balte pa alla
platser. Undantaget ar bussar som tillverkats for trafik i tatbebyggelse.

2. Alla busspassagerare som ar aldre an tre ar ska sitta pa en plats med balte, om det finns en
sadan plats, och ska anvdanda béltet. Transportstyrelsen rekommenderar att dven yngre barn
anvander bilbaltet eller sarskild skyddsanordning. Om det inte finns nagon sittplats med
bilbalte tillganglig, ar det tillatet att sta i bussen (om bussen ar godkand for staplatser). Vid
lokala transporter i tattbebyggda omraden far en annan plats anvidndas, dven om det
finns sittplatser med bilbélte tillgangliga.

3. Passagerare dldre &n tre ar ska informeras om skyldigheten att anvanda bilbélte

a. av foraren,

b. av ombordpersonal, ledsagare eller den som utsetts till ledare fér en grupp,

c. genom audiovisuella hjalpmedel i fordonet eller system for hallplatsinformation,
eller

d. genom en skylt eller med {(...) bild, med vit symbol mot bla bakgrund,
placerad vid varje sittplats sa att den ar val synlig.

4. Foraren, annan ombordpersonal, ledsagare och ledare fér en grupp skall vidta lampliga
atgarder sa att passagerare som ar under femton ar anvander bilbalte.

" Intervju med Goéran Forssén, Sveriges Bussforetag.

!> Detta avsnitt behandlar inte de regeldndringar rorande baltesanvandning i buss som tillkom under 2018.

'® Utfirdad 1998-09-17.

Y Killa: www.transportstyrelsen.se. Regler for bilbdltesanvdandning finns beskrivna huvudsakligen i 4 kap. 10—
10d §§ i Trafikférordningen (1998:1276).
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Interventionsteori for biltesanvindning i buss™®

Nedan foljer aterskapandet av en interventionsteori inbakad i regelverket for baltesanvandning i buss
(figur 4.1). Interventionsteorin for baltesanvandning ar pa flera satt en forenkling av regelverket. Som
i alla regelverk finns det undantag och dessa har inte inkluderats i interventionsteorin. Exempel pa
undantag ar att balteskravet inte galler i tattbebyggt omrade pa vissa bussar och informations-kravet
skiljer sig at beroende pa resans langd. Vidare har inte de regelandringar som infordes ar 2018
inkluderats i interventionsteorin.

Punkterna a, b, c och d under 3 ovan, som handlar om kravet pa att informera om skyldigheten
att anvanda balte, ar pabud (eng. prescriptions). Pabud ar positivt uttryckta regleringar (kappar, eng.
regulations, sticks). Regleringar kan ocksa vara uttryckta i negativa termer, till exempel: Du far inte,
det ar forbjudet att gora det och det. Vi kallar dem férbud (eng. prohibitions). Har &r det dock inte
fraga om forbud. Regleringar kan ocksa vara uttryckta i positiva termer, till exempel: Du maste, Du
skall och pabjuda ett visst handlande. Har &r det alltsa frdga om sadana pabud.

Pabuden 1 och 2 i figur 4.1 nedan riktar sig direkt till malgrupp 1, dvs. passagerare aldre an tre ar.
Pabud 3 i figuren riktar sig till fyra grupper av mellanhander: férare, ombordpersonal, ledsagare och
ledare for grupp. Dessa mellanhander maste gora en viss sak, ndmligen informera malgrupp 1 i
figuren dvs. passagerare aldre an tre ar, pa ett visst satt genom audiovisuella hjalpmedel eller genom
en bild. Mellanhdndernas styrmedel mot de angivna passagerarna ar tekniskt sett informativa.
Styrningen med pabud 3 i figuren plus mellanhandens information blir dirmed en styrmedelskombi-
nation av reglerande och informerande styrmedel. En styrmedelsmix kan det ocksa kallas.

Pabud 4 i figuren riktar sig ocksa till samma fyra mellanhander namligen forare, ombordpersonal,
ledsagare och ledare for grupp. De ar dlagda att vidta lampliga atgarder, dvs. reglerade att vidta,
genom pabud. De ska arbeta mot malgrupp 2 i figuren. Malgrupp 2 i figuren ar passagerare under 15
ar. Den passagerare som ar fyllda 15 ar och mer utsatts inte for denna styrning. Daremot passagerare
som dr mellan noll och 14 ar.

De overordnade inslagen i detta regelverk, beskrivna i figur 4.1, ar i teknisk styrmedelsmassig
mening regleringar. De ar regleringar i bemarkelsen pabud, dvs. de uttalar sig om vad som ska eller
maste goras. Regleringar finns ocksa bemarkelsen forbud som uttalar sig om vad som inte far goras. |
regel-verket for béalten i finns inga forbud, endast pabud. Vid sidan av regleringar innehaller
regelverket ocksa informerande styrmedel (Vedung 1997, Vedung 2009).

'® Detta avsnitt behandlar inte de regelandringar som tillkom under 2018.
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Interventionsteori for anvandning av bilbalten i bussar

REGERINGEN
+
Trafikféorordningen (TF 1998:1276)

Ploes 1 Phoes 2 Phoes 3 Phous &

Sattersigpdplats mecnilnaite

Anvander bDilbailtet

. - T

Figur 4.1 Interventionsteori fér anvindning av bélte i buss pa basis av Trafikforordningen (utfirdad 1998-09-17) och
Transportstyrelsens foreskrifter (beslut 2014-08-18).19 lllustration: Tage Vedung efter férlagor av Evert Vedung.

% OBS. Denna figur har inte inkluderat de regelandringar som tillkom under 2018.
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Anvandning av bdlte i buss

| Trafikverkets arliga trafiksdkerhetsenkat® fér ar 2017 uppgav fyra av tio bussresenarer att de alltid
eller nastan alltid anvander balte i bussar som har sadan utrustning. Baltesanvandningen ar vanligast
bland kvinnor och dldre personer. Tva tredjedelar av personerna fran 65 ar anvander bélte jamfort
med 12 procent i dldern 16—17 ar. De som sallan aker buss utrustad med bélte anvander oftare balte
dn de som aker buss minst en gang i veckan (Trafikverket 2018b).

Tabell 4.4 Anvindning av bélte i buss bland olika aldersgrupper. Kdlla: Trafikverket 2018b.

Alder Samtliga Kvinnor Mén
16-17 12,3 10,9 13,7
18-19 12,0 15,8 8,5

20-24 16,9 18,3 15,6
25-54 34,3 40,0 29,3
55-64 45,7 57,9 30,7
65-74 63,0 75,8 59,4
75-84 66,5 65,8 67,2
Samtliga 38,9 45,1 32,7

En observationsstudie av baltesanvandningen hos passagerare och bussforare genomfoérdes av VTI
under 2018 (Anund et al. 2018). Observationer pa tio orter i Sverige och omfattade 328 bussar varav
252 fordon i upphandlad regional linjetrafik, 62 fordon i kommersiell linjetrafik och fjorton fordon i
bestallningstrafik. | bussarna fardades 4 709 passagerare. Studien visade foljande resultat:
- Baltesanvandningen i bestallningstrafik uppgick till 92 procent bland passagerare och 100
procent bland forare.
- Baltesanvandningen i kommersiell linjetrafik uppgick till 50 procent bland passagerare och 79
procent bland forare.
- Baltesanvandningen i upphandlad regional linjetrafik uppgick till 27 procent bland passa-
gerare och 85 procent bland forare.

Flest passagerare anvande balte i bestédllningstrafiken (92 procent). Lagst anvandning bland passa-
gerarna observerades i den regionala linjetrafiken (27 procent). | genomsnitt var det 34 procent av
alla observerade passagerare som anvande bilte.

Undersdkningar har visat att mindre @n 50 procent av bussforarna i stadstrafiken i Stockholm och
Goteborg anvander bilbalte, detta trots att anvandning av bélte ar ett lagkrav som géller for forare av

2% Trafiksikerhetsenkaten &r en arlig undersokning som genomforts sedan 1981 av Trafiksakerhetsverket,
Vagverket respektive Trafikverket. | stort sett samma fragor stalls varje ar vilket gér enkaten till en viktig kalla
om allmanhetens attityder till centrala trafiksdkerhetsfragor dver tid. | sammanhanget b6r noteras att
Trafikverkets undersokning inte skiljer mellan baltesanvdandningen i upphandlad regional linjetrafik,
kommersiell linjetrafik och turist- och bestallningstrafik.
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stadsbussar.”” Att bussforare inte anvander balte ar sarskilt allvarligt eftersom féraren har en central
. . 22
roll vid evakueringen av passagerare efter en bussolycka.

' se kapitel 6 for ytterligare information.
*? Fdraren &r skyldig att kdnna till bussens sakerhetsanordningar och géallande sakerhetsforeskrifter.
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5. Upphandling av regional linjetrafik — enkdtundersokning

| det har kapitlet redovisas resultatet av en nationell enkdtundersokning som vande sig till de 26
medlemmar i branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik som upphandlar regional busstrafik.
Undersdkningen genomfordes under varen 2018 och omfattade elva fragor (sju huvudfragor och fyra
foljdfragor, se bilaga 3). Svar erhélls fran fjorton upphandlare varav tio svarade pa alla fragor.”
Svarsfrekvensen uppgick till 54 procent (tabell 5.1).

Syftet med enkatundersokningen var att utvardera insatserna for dkad baltesanvandning i buss for
att generera nya insikter om hur baltesanvandningen i buss kan optimeras genom nya arbetssatt,
styrmedel och atgarder. Alla svar behandlades konfidentiellt.

Tabell 5.1 Fakta om enkatundersékningen.
Antal utskickade enkater 26

totalt
Antal svar 14
Antal upphandlande 10

organisationer som
svarade pa samtliga fragor
Svarsfrekvens 54 procent

Nedan redovisas resultatet av enkdtundersdkningen.

1. Har ni under de fem senaste dren upphandlat regional busstrafik, trafik som utférs med klass B- eller klass II-
bussar? (Vid ett nej pd fraga 1 ombads de som svarade att skicka in blanketten utan att svara pd évriga frdgor.)

Svarsalternativ Antal svar Kommentarer
Ja 10
Nej* 4

2. Stdlls krav i ndgot upphandlingsdokument/avtal pé att bussféretagen aktivt ska medverka till att passager-
arna anvénder bilte?

Svarsalternativ Antal svar Kommentarer
Ja 8

Nej 2

Vet ej -

Summa 10

2 Svar erhélls bland annat fran personer med foljande befattningar: vd, informationsansvarig, marknadschef,
affarschef och sdakerhetschef.
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2a. Om ja, vilket eller vilka av féljande alternativ har varit aktuellt? Ett eller flera svarsalternativ méjliga.

Svarsalternativ Antal svar Kommentarer

Utrop av forare 4

Utrop genom programmerad - "Pilotprojekt rorande automatiskt hallplatsutrop som

rost styrs centralt kopplat till position och speciellt utsedda
strackor/hallplatser.”

Andra audiovisuella hjdlpmedel | 4 ”Det finns audiovisuella hjalpmedel i nyare fordon men

i fordonet det har inte varit nagot krav i den senaste
upphandlingen.”

Skyltar, klistermarken o. dyl. i 5

fordonet

Information av ombordvarande | 1

personal m.fl.

Ovrigt 2 "Vi har anvant oss av bilagan ‘Trygghet och sdkerhet’

vid upphandlingen. En bilaga till avtalsprocessen inom
Partnersamverkan for en férdubblad kollektivtrafik.”

"Information i infotainmentsystem.”

3. Har ni genomfért nagon form av uppfélining for att sdkerstdlla att bussféretagen aktivt medverkar till att 6ka

bdltesanvidndningen?
Svarsalternativ Antal svar Kommentarer
Ja 4
Nej 5
Vet ej 1
Summa 10

3a. Om ni svarat ja pad frdga 3, ange hur ni gatt till viga:

Svar

”"Genomgang om hur det ser ut med informationsmaterial.”

"Flertal undersdkningar tillsammans med t.ex. NTF i samarbete med polismyndigheten nar det galler
béltesanvandning bland férare.”

"Kontroll att dekaler finns vid fordonskontroll.”

4. Har ndgon eller ndgra bdltesmdtning(ar) genomférts under de senaste tva dren for att kartldgga
passagerarnas frekvens av béltesanvéndning?

Svarsalternativ Antal svar Kommentarer

Ja 1

Nej 7 ”Vi har bara fragat om kunden upplever att baltena
fungerar. Vi har inte kontrollerat faktisk anvandning.”

Vet ej 2

Summa 10

4a. Om ni svarat ja pad fraga 4, ange antalet mdtningar samt deras utfall:

Svarsalternativ Antal svar Kommentarer

Ja 1 (Ingen ytterligare information redovisades.)
Nej -

Vet gj -

Summa 1
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5. Har passagernas bdéltesanvdndning diskuterats vid era méten med bussféretagen de senaste tvd Gren?

Svarsalternativ Antal svar Kommentarer
Ja 8

Nej 1

Vet ej 1

Summa 10

5a. Har férarnas bdltesanvdndning diskuterats vid era méten med bussféretagen de senaste tva dren?

Svarsalternativ Antal Kommentarer
Ja 4

Nej 4

Vet ej 2

Summa 10

6. Vilket eller vilka krav stdller ni pG bussféretagen? Ett eller flera svarsalternativ méjliga.

Svarsalternativ Antal svar Kommentarer

Ledningssystem for 1

sakerhetsarbetet

(inklusive 1SO 39001)

Trafiksdkerhetspolicy och/eller 6

riktlinjer for sdkerhetsarbetet

Utbildning av ordinarie forare 6

med inriktning pa sdkerhets-

aspekter

Utbildning av extraférare med 5

inriktning pa sikerhetsaspekter

Rapportskyldighet om olyckor 6

och tillbud

Andra krav 4 ”"Upphandlingen gjordes med krav tjanstekvalitet enligt
SlQ:s Modell for kundorienterad verksamhets-
utveckling.”
"Varierar lite mellan de upphandlingar som ar gjorda
under efterfragad period.”
”Bland annat krav pa utsedd sdkerhetsansvarig,
handlingsplan for krishantering, plan for trygghets-
arbetet, alkolas och krav pa informations- och IT-
sakerhet.”
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7. Vad skulle vara énskvdrt fér att ytterligare optimera passagerarnas béltesanvédndning?
Ett eller flera svarsalternativ méjliga.

Svarsalternativ Antal svar Kommentarer

Inga ytterligare krav behovs 1

Tydligare lagkrav 4

Tydligare krav fran upphandlarna | 2

av regionaltrafiken

Nya tekniska l6sningar 5

Mera information till 7

passagerarna

Okade krav pé foéraren 2

Andra krav 2 ”Balteskontroller av polis.”
"Tydlig information och kampanjer. Att denna
information kommer fran t.ex. Trafikverket och andra
berdrda parter i gemensamma satsningar mot
allmanheten. Uppfoljning och kontroll av berord
polismyndighet, lagféring osv. Battre kontroller hos de
auktoriserade besiktningsleverantérerna da det ar
vanligt med tréga trasiga balten. Battre konstruktion
pa infastningar och mer anpassade passagerarstolar
for béltesanvandning.”

Sammanfattning

| detta kapitel redovisades resultatet fran en nationell enkdtundersékning som vande sig till de med-
lemmar i branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik som upphandlar regional busstrafik. Enkat-
undersokningen visade att atta av tio upphandlande organisationer staller krav pa att bussentre-
prendrerna pa ett aktivt satt ska bidra till att passagerarna anvander balte. De vanligaste kraven som
upphandlarna staller ar att bussforetagen ska ha en trafiksdakerhetspolicy eller motsvarande, att
forarna utbildas i relevanta trafiksakerhetsaspekter samt att olyckor och tilloud ska rapporteras.
Enligt undersdkningen stéller sex av tio upphandlare dessa krav. En aktor har stallt krav pa att
operatorerna ska ett ledningssystem for sitt sdkerhetsarbete. | en upphandling stalldes krav pa
tjanstekvalitet enligt "Modell for kundorienterad verksamhetsutveckling” som tagits fram av
Institutet fér Kvalitetsutveckling (S1Q).** Enligt en upphandlare stills krav pa att bussforetagen ska
utse en person som ska fungera som sdkerhetsansvarig och att handlingsplaner for krishantering och
trygghet ska finnas. En svarande uppgav att man i upphandlingen har anvant “Trygghet och sdkerhet”
som dr en bilaga till avtalsprocessen inom Partnersamverkan for en férdubblad kollektivtrafik. Andra
har stallt krav pa att baltesinformation ska férmedlas via infotainmentsystemet, att bussforetagen
ska utse en person som fungerar som sakerhetsansvarig eller att det ska finnas handlingsplaner for
krishantering och trygghet. Ett upphandlande féretag uppgav att man har genomfort ett pilotprojekt
rorande automatiskt hallplatsutrop som styrs centralt kopplat till position och speciellt utsedda
strackor och hallplatser.

* Institutet for Kvalitetsutveckling (SIQ) driver nationella kvalitetsutmérkelser, samordnar forsknings- och
utvecklingsprojekt inom kvalitetsutveckling och utbildar i affairsmodeller for ett langsiktigt och hallbart
forbattringsarbete (www.siq.se).
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Pa fragan om det har skett nagon form av uppfoljning for att sakerstalla att bussforetagen aktivt
medverkar till att 6ka baltesanvdndningen svarade fem av tio upphandlare att sa inte har skett. De
aktorer som har genomfort sadana uppféljningar har bland annat gatt igenom befintligt informa-
tionsmaterial, genomfért undersékningar gallande béaltesanvandningen bland férare och i samband
med fordonskontroll kontrollerat de dekaler med béltesinformation som ska finnas i bussarna.

Endast en upphandlare av regionala busstransporter uppgav att matningar av baltesanvand-
ningen har genomférts. Det ar i grunden otillfredsstdllande att sa manga som nio av tio upp-
handlande organisationer inte kdnner till omfattningen av baltesanvdandningen i sina buss-
transporter. En upphandlare har fragat resendrerna om hur de upplever att baltena fungerar.

Passagernas béaltesanvandning har tagits upp av de flesta upphandlarna (atta av tio) i samband
med deras moten med bussforetagen. Emellertid har forarnas baltesanvandning behandlats i betyd-
ligt lagre grad, av endast fyra av tio upphandlande organisationer.

Pa fragan om vilka atgarder som ar 6nskvarda for att ytterligare optimera passagerarnas baltes-
anvandning namnde sju av tio upphandlare att det foreligger ett behov av att rikta informations-
insatser till busspassagerarna. Vissa upphandlande organisationer efterlyste ett narmare samarbete
med Trafikverket och andra parter for gemensamma informationskampanjer. Fyra av tio efterlyste
tydligare krav fran upphandlarna. Andra atgarder som foreslogs var fler balteskontroller av polisen
och effektivare kontroller for att sdkerstalla baltenas funktion.
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6. Baltesanvandningen i upphandlad linjetrafik i fyra
regioner

Foljande kapitel granskar vilka sdkerhetsaspekter som regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM)
respektive regionala upphandlande trafikbolag anvander sig av for att sdkerstdlla passagerarnas
sakerhet, med fokus pa béaltesanvandningen, i upphandlingen av den regionala linjetrafiken. Vi har
valt ut fyra lan eller regioner som representerar fyra olika landsdelar av Sverige, bade glesbygd och
storstadsomraden: Region Blekinge, Vastra Gotalandsregionen, Region Jamtland Harjedalen och
Stockholms lan.

Det finns tva aktorer som kan bestélla och upphandla den regionala kollektivtrafiken, i detta fall
den regionala linjetrafiken med buss: RKM och ett regionalt trafikbolag. Enligt lagen om kollektiv-
trafik (SFS 2010:1065)* kan RKM &verlamna vissa befogenheter till ett aktiebolag (regionalt trafik-
bolag). | flertalet l1&dn och regioner i Sverige finns denna uppdelning. (Stockholms l&n &r ett undantag
eftersom har utgoérs RKM och lanstrafikbolaget av samma juridiska person.) Det ar RKM som
utformar de overgripande riktlinjerna for den regionala linjetrafiken pa uppdrag av landstings-
fullmaktige eller regionfullmaktige medan regiontrafikbolagen genomfor upphandlingarna pa upp-
drag av RKM. Upphandlingen av busstransporter styrs av férfragningsunderlag som leder till avtal.
Upphandlingen maste folja Lagen om offentlig upphandling. Busstransporterna utfors av trafik-
foretag, vanligtvis bussforetag.

Textruta 6.1 Trafiksdkerheten i offentlig upphandling av regionala
busstransporter
En upphandlandande organisation kan paverka trafiksakerhetskvaliteten

pa transporterna genom kravspecifikationer som forpliktigar transport-
leverantorerna att leva upp till vissa villkor. Exempel pa omraden som kan
beaktas i upphandlingsskedet dr férarens kompetens och behorighet,
forarens trafiksakerhetsutbildning, fordonets krocksdkerhet och underhall,
fordonets skyddsutrustning, férarens korsatt (hastigheter, avstand,
hansynstagande etc.), alkohol, droger och baltesanvdandning. Transport-
koparnas krav pa transportséaljarna ar en central drivkraft for trafik-
sakerhetsforbattringar i yrkestrafiken. Buss 2014 ar nuvarande nationella
branschstandard i Sverige. Buss 2014 kommer att utdkas till att omfatta
hela Norden och kommer da att fd namnet Bus Nordic.

| denna lag finns bestammelser om kollektivtrafik pa vag, jarnvag, vatten, sparvdg och med tunnelbana.
Bestammelserna avser ansvar for regional kollektivtrafik och organisering av regionala kollektivtrafik-
myndigheter och allmanna krav pa kollektivtrafikforetag.
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REGION BLEKINGE>®

Region Blekinge ar regional kollektivtrafikmyndighet (RKM). Myndigheten ansvarar for regionens
trafikplanering och foér utvecklingen av kollektivtrafiken i ldnet. Uppdraget att upphandla person-
trafiken pa foretradesvis jarnvag och vag gors av Blekingetrafiken. Blekingetrafiken ar en politiskt
styrd organisation och en operativ avdelning inom Region Blekinge. Blekingetrafiken ansvarar for
busstrafik i alla Blekinges kommuner, Kustbussen mellan Blekinges centralorter samt stadstrafik i
Karlskrona, Ronneby, Karlshamn och Soélvesborg. | vissa omraden ansvarar Blekingetrafiken dven for
skolskjutstrafiken. Blekingetrafiken ager inte nagra fordon eller har egna férare. All trafik utfors pa
entreprenad. Blekingetrafiken anlitar huvudsakligen Bergkvarabuss for utférandet av regionala buss-
transporter.

Enligt de uppgifter vi fatt fran RKM i Blekinge utgér “Trafikforsorjningsprogram for Blekinge 2016-
2019” det 6vergripande styrdokumentet for Blekingetrafiken. | detta dokument utgar sidkerheten vid
persontransporter fran en allman beskrivning av samhallets trygghet pa lang sikt. ”"Blekinge ska
samarbeta med ansvariga myndigheter med ambition att bidra till lanets sdakerhetssystem.” Den
personliga sdkerheten vid fard med buss behandlas dock inte. Det &r saledes upp till Blekingetrafiken
att mer konkret fastlagga vilka krav som ska stéllas pa trafikbolagen.

Tabell 6.1 Antal bussar i trafik i Region Blekinge 2017.
Kdlla: Sveriges Bussforetag 2018.

Blekinge lan 53
Totalt i Sverige 14 421

Region Blekinges uppdrag som Regional Kollektivtrafikmyndighet (RKM)

Huvuduppdraget for RKM i Region Blekinge ar att ge politiska ramar och riktlinjer for hur kollektiv-
trafiken ska utvecklas. Det operativa arbetet 4r som namnts ovan delegerat till Blekingetrafiken som
ansvarar for att de politiska besluten forverkligas genom att upphandla trafik fran olika entre-
prendrer.

Nar Region Blekinge faststdller sina mal- och fokusomraden for kollektivtrafiken har man utgatt
fran SKL:s Oppna jamforelser mellan fem prioriterade omraden inom kollektivtrafiken. Dessa om-
raden ar: utbud och resande, miljépaverkan, tillganglighet for funktionshindrade, néjdhet samt eko-
nomi. Eftersom SKL:s 6ppna jamfoérelser inte behandlar trafiksdkerhetsfragor har Region Blekinge valt
att inte heller gora det. Magnus Forsberg, Region Blekinge, forklarar:

”SKL ar ett nationellt forum for kollektivtrafikmyndigheterna. Om det vore sa att trafik-
sakerheten kom in pa samma niva som tillgénglighet, trafikutbud och andra fragor, om
trafiksakerheten kom in tydligare pa den nationella nivan, skulle det vara lattare for oss att
agera mera samlat och ta med trafiksdkerheten som en politisk ambition. Jag tolkar det
som att SKL:s 6ppna jamforelser bestar av de fragor som ar viktiga for kollektivtrafiken och
som vi ska jobba med. Som det &r idag ar trafiksdkerhetsfragan inte med tydligt dar.”

26 Avsnittet om Region Blekinge ar till stora delar baserad pa intervju med Magnus Forsberg, strategisk
planerare, kollektivtrafik, Region Blekinge.
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Eftersom Region Blekinge inte har faststallt nagra politiska malsattningar for trafiksdkerheten genom-
for regionen inte nagra uppfoéljningar av trafiksdkerheten inom kollektivtrafiken. Trafiksdkerhets-
fragorna kommer daremot upp i den kontinuerliga dialog som dger rum mellan Blekingetrafiken och
Bergkvarabuss som ar den viktigaste regionala bussentreprendren.

Blekingetrafikens upphandling av regional busstrafik

Betraffande persontransporter med buss har Blekingetrafiken upphandlat regional och lokal
busstrafik for perioden 2014-2024. Nagra specifika krav avseende passagerarnas baltesanvandning
har vi inte kunnat finna i avtalet inklusive hanvisade bilagor. Det som namns ar forhallningssatt och
krav med hanvisning till kravstiliningar i dokumenten Buss 2010 och Buss 2014.”” | dokumenten
beskrivs tekniska nivaer pa krav, inte atgarder eller krav for att sdkerstdlla baltesanvandning och
andra aspekter relaterade till passagerarsdkerheten.

Blekingetrafikens upphandlingskrav handlar i forsta hand om att folja de riktlinjer och
rekommendationer som finns pa nationell niva. Man har foljt de direktiv som finns i Buss 2010 och
Buss 2014. Region Blekinge och Blekingetrafiken dr bada angeldgna om att upphandlingarna inte
leder till regionala sarlésningar. De mallar som har tagits fram for att forenkla upphandlingspro-
cessen har varit till god hjalp for Blekingetrafiken.

Balte
Basta sattet att astadkomma 6kad baltesanvandning bland bussresenérer ar, enligt Region Blekinge
och Blekingetrafiken, att introducera nya tekniska |6sningar som underldttar baltesanvdandningen.
Sadana losningar ar att foredra framfor ytterligare krav pa foraren. Utan vytterligare tekniska
stodsystem har bussférarna en mycket svar uppgift att forsoka tillse att skolelever anvander balten.

Nagra matningar av resendrernas baltesanvandning i busstrafiken har inte genomforts i Region
Blekinge. Region Blekinge och Blekingetrafiken har dock ett intresse av att ta reda pa hur manga av
bussresendrerna som anvander bélte. “Kunde vi 6ka kunskapen om hur mycket baltena anvands
skulle det vara en fordel i det fortsatta arbetet.” En forutsdttning fér att kunna kartlagga rese-
narernas baltesanvandning ar inférandet av sddana stodsystem i bussarna som automatiskt regi-
strerar vilka resendrer som ar baltade respektive obaltade.

Ett satt att fa information om resendrernas baltesanvandningsvanor skulle kunna vara att stalla
fragor om baéltesanvandningen i de kundenkater som Blekingetrafiken regelbundet anvander. Blek-
ingetrafiken skulle foredra ett sddant tillvagagangssatt framfor baltesobservationer under fard.

Ett utforarperspektiv — Bergkvarabuss

Bergkvarabuss ar ett av Sveriges tio storsta bussforetag och ansvarar for utférandet av den regionala
linjetrafiken i Region Blekinge pa uppdrag av Blekingetrafiken. Bergkvarabuss utfor dven upphandlad

7 Framtaget av Svensk Kollektivtrafik.

38



regional linjetrafik for andra regionala trafikhuvudman sdsom Kalmar Lanstrafik, Vasttrafik och
Skanetrafiken.

Bergkvarabuss har en trafiksakerhetspolicy som enligt féretaget intar en central plats bland kon-
cernens alla policyer och forhallningsregler. Trafiksdkerhetspolicyn &r dock inte tillganglig pa
foretagets hemsida eftersom policyn klassas som ett internt dokument. Foérsta punkten i trafik-
sakerhetspolicyn ar att alla anstallda inom Bergkvarabuss ska folja befintliga lagar och regler som
finns i trafiken. Denna punkt inkluderar baltesanvandningen. "FOr vara medarbetare — buss-
chaufforer och de tjansteman som kor bil i tjansten — ar béaltesanvandningen av fundamental bety-
delse. Nagot annat skulle vara otankbart. Vi har lag tolerans for om nagon anstélld bryter mot lagar
och regler.”?®

Bergkvarabuss betonar att det ar trafikhuvudméannen (dvs. upphandlande enheter i l1dn och
regioner) som i upphandlingarna stéller krav i pa vilken typ av trafik som ska utféras och hur den ska
utformas. Mycket av det arbete som behover utvecklas i trafiksakerhetsfragorna kommer att behoéva
komma fran trafikhuvudméannen. “Det ar trafikhuvudmannen som séatter tidtabellerna och som
egentligen definierar allt om trafiken. Jag tror att alla skulle ma gott av att trafikhuvudmannen
hjalper till att driva pa utvecklingen i trafiksakerhetsfragor.”*

Enligt Bergkvarabuss finns det ett behov av att fortydliga regelverket for anvandning av balte i
buss. ”Lagstiftningen behover bli mer 6vergripande, den behover gélla all typ av busstrafik for att sla

730 B3ltes-

igenom. | sammanhang dar regelverket upplevs som otydligt blir det ocksa ineffektivt.
anvandningen uppmarksammas inte i uppféljningen av de avtal som Bergkvarabuss har med
Blekingetrafiken. Orsaken &r att det inte gors nagra matningar av baltesanvdandningen. ”"Det finns
inga tekniska hjalpmedel for att tanka av data fran bussens farddator om hur manga resendrer som
har suttit baltade.”*!

kundenkater och andra ombordundersdkningar bland resenarer. Trafikbolag som har incitaments-

Ett mojligt satt att kartlagga baltesanvandningen skulle kunna vara att anvanda

avtal ar skyldiga att gora resenarsundersdkningar for att ta reda pa vad kunderna tycker i olika fragor
genom att genomfora olika ombordundersékningar bland resendrerna. ”I sddana sammanhang skulle
man absolut ta tillfallet i akt att daven undersdka vanor kring baltesanvandningen. Sedan ar det latt
for en resenér att fuska med sanningen om man far frdgan om man anvinde bélte jamfort med om
man tyckte att bussen var ren.”*

Bergkvarabuss bussar kontrolleras av antingen féraren eller stadpersonal fére och efter varje
arbetspass. Om det upptéacks fel vid stadningen, exempelvis pa ett balte, skrivs en felrapport som
lamnas in till den serviceorgansation som finns vid Bergkvarabuss som sedan atgardar felet. Alla
felrapporteringar och atgarder dokumenteras i ett drendehanteringssystem. Det béltesfel som &r
allra vanligast ar att baltesupprullaren har slutat att fungera. Skadegorelse som leder till att baltet

inte gar att anvanda forekommer séllan hos Bergkvarabuss.

28 Intervju med Simon Sandberg, marknadschef, Bergkvarabuss.
29 Intervju med Simon Sandberg, marknadschef, Bergkvarabuss.
30 Intervju med Simon Sandberg, marknadschef, Bergkvarabuss.
3 Intervju med Simon Sandberg, marknadschef, Bergkvarabuss.
3 Intervju med Simon Sandberg, marknadschef, Bergkvarabuss.
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VASTRA GOTALANDSREGIONEN

Som regional kollektivtrafikmyndighet (RKM) bestammer Vastra Gotalandsregionen hur kollektiv-
trafiken ska utvecklas. De centrala instanserna ar kollektivtrafikndmnden respektive avdelningen for
kollektivtrafik och infrastruktur. Utvecklingen av kollektivtrafiken sker i ndra samverkan med
kommunerna i Vastra Gotaland. RKM har givet i uppdrag at Vasttrafik att planera och upphandla
kollektivtrafikférsorjningen i regionen. Vasttrafik ar ett av Vastra Gotalandsregionens regionala trafik-
bolag. All trafik utférs pa entreprenad. Vasttrafik anlitar cirka 2 700 bussar, tag, sparvagnar och batar
och ar Sveriges nast storsta kollektivtrafikforetag.

Tabell 6.2 Antal bussar i trafik i Vastra Gotaland 2017.
Kdlla: Sveriges Bussforetag 2018.

Vastra Gotaland 2568

Totalt i Sverige 14 421

”Regionalt trafikforsorjningsprogram Vastra Goétaland” ar det cent rala styrdokumentet for utveck-
lingen av kollektivtrafiken i regionen mellan 2017 och 2020%* (vistra Gétalandsregionen 2016).
Programmets Overgripande mal ar att "andelen hallbara resor 6kar i hela Vastra Gotaland och
kollektivtrafikresandet fordubblas.” Programmets fyra delmal handlar om 6kad tillganglighet, attrak-
tiv kollektivtrafik, beaktande av alla resendrsgrupper och minskad miljopaverkan. Programmet slar
fast att "trafikforetagen spelar en viktig roll nar det till exempel korsatt, bemotande, fordonens
kvalitet och trafiksdkerhet”. Det finns inga ndrmare direktiv avseende passagerarnas sdkerhet eller
biltesanvandning. Vastra Gotalandsregionen har ett uppdrag att malstyra Vasttrafik. Malstyrningen
utgar fran indikatorer som ar kopplade till trafikférsorjningsprogrammets delmal.>

| det forfragningsunderlag som vi tagit del av behandlas passagerarsdkerheten och balten i bilaga
D1.%> Dar framgar bland annat féljande:

"Buss ska vara forsedd med balten sa att alla passagerare dven mindre barn kan sitta sdkert.
Med mindre barn avses barn som fardas framlanges med egen medhavd bilbalteskudde.
Buss i linjetrafik ska vara forsedda med audiovisuell bilbadltespaminnelse. Bilbaltes-
paminnelsen ska vara aterkommande. Bilbdltespaminnaren ar inte att likna vid de som
aterfinns i en personbil som kdnner av da nagon sitter i satet och ej ar baltad, utan

en generell informationsfunktion i bussen.”

3 Programmet inkluderar en langsiktig utblick till 2035.

** Ulrika Bokeberg, chef, Avdelningen for kollektivtrafik och infrastruktur, Vastra Goétalandsregionen sager
foljande: "Man skulle kunna tanka sig att om Kollektivtrafiknamnden sa onskade skulle ett trafiksakerhetsmal
kunna finnas med mera explicit. Men idag finns inte det med i vart program. Trafiksdkerheten finns inbakad i
malet om en attraktiv, trygg och saker kollektivtrafik i mera allmanna ordalag. Dar mater vi och foljer upp
indikatorn hur tryggt resendren upplever att det ar att resa. Vi vet dock inte vad resendren vager in i begreppet
trygghet.”

% Kalla: Vasttrafik 2017.
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Upphandlingsdokumentet “Trafik 2019 - Bilaga C5.4 Trygghet och Sikerhet”?® definierar Visttrafiks
generella trygghets- och trafiksdkerhetskrav gentemot trafikféretagen. Inledningsvis konstateras att
upphandlingsdokumentet foljer “Branschgemensamt Program - Trygghet och Sakerhet” som
beslutades av styrgruppen for Partnersamverkan for en férdubblad kollektivtrafik ar 2013. Vasttrafik
slar vidare fast att vissa kompletteringar har gjorts i syfte att tydliggéra kraven pa redovisning och
regelefterlevnad. Upphandlingsdokumentet kraver bland annat att foljande av trafikféretaget:*’
- Det ska finnas en trafiksdkerhetspolicy med tillhérande handlingsplan som visar hur policyn
utvecklas och foljs upp.
- Det ska finnas en arbetsmiljopolicy med tillhérande handlingsplan som visar hur policyn
utvecklas och foljs upp.
- Det ska finnas en handlingsplan for krishantering och en plan for trygghetsarbetet.
- Det ska finnas fastlagda rutiner for vilken information som ska lamnas till resenarerna t.ex.
betraffande baltesanvandning, stérningar i trafiken etc.
- Senast den 1 mars varje ar ska en arlig trygghets- och sidkerhetsredovisning redovisas.

Utformning av balten®®

| enlighet med gallande lagkrav staller Vasttrafik krav pa att det ska finnas trepunktsbalten vid alla
Oppna ytor i bussen. Vasttrafik vill erbjuda samma typ av skydd for resendrerna pa de Ovriga
platserna i bussen och kraver darfér att det ska ska finnas trepunktsbalten dven dar. En férdel med
trepunktsbalten jamfort med tvapunktsbélten ar att det ar lattare upptacka balta passagerare i
samband med bélteskontroller och/eller baltesmatningar. Vasttrafik har overvagt att ersatta svarta
balten med balten som har en tydligare farg.

Enligt Vasttrafiks bedomning behéver man i sina upphandlingar av bussar stélla tydligare krav pa
hur béalten och sittplatser ska vara utformade. | de kontroller som Vasttrafik regelbundet utfér pa
fordonsparken upptéacks olika slags fel pa baltena, exempelvis tréga béalten eller balten som fastnar i
satena. “"Det kdnns inte som om dynorna ar konstruerade for att det ska finnas balten dar.”

Baltesmatningar

Vasttrafik har regelmassigt genomfort matningar av resenarernas baltesanvandning genom ett sam-
arbete med NTF. Matningarna har visat att endast tre av tio passagerare i den regionala linjetrafiken
anvande balte ar 2018.

Resultatet av béltesanvandningarna presenteras vid moéten mellan Vastrafik och bussentrepre-
norerna. Vasttrafiks dnskan ar att baltesundersdkningarna ska “minska tyckandet om baltesanvand-
ningen”. Man vill utga fran fakta och fokusera pa mojliga forbattringar. Vasttrafik tillampar ett
liknande arbetssatt ifraga om andra trafiksdkerhetsfragor, exempelvis hastighetshallning.

Vasttrafik avser att fortsatta med sina baltesméatningar. En prioriterad uppgift dr att identifiera
skillnader i baltesanvandningen mellan olika trafikslag och linjestrackningar. Den kunskapen behovs
for att forsta vilka atgarder som kravs for att maximera baltesanvandningen.

*® visttrafik 2019,

%7 Visttrafik 2019.

%% Resterande del i avsnittet om Vistra Gotalandsregionen bygger till stora delar pa en intervju med Anders
Larsson, sdkerhetschef, Vasttrafik.
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Kontroller av baltenas funktion

Vasttrafiks samtliga fordon besiktigas av besiktningsorganisationer tva ganger per ar och i varje
besiktning ingar kontroller av béltenas funktion. De bussféretag som anlitas av Vasttrafik gor dagliga
kontroller av baltenas funktionalitet i samband med stadning av buss. Vid sidan av dessa kontroller
utfor Vasttrafiks egna fordonskontrollanter stickprovskontroller pa fordonen inklusive béaltena. Kon-
trollerna har lagts upp i ett schema. Sedan en tid tillbaka genomfor Vasttrafiks fordonskontrollanter
kontroller av samtliga bélten i samtliga fordon var tredje manad.*® All information som genereras i
fordonskontrollerna matas in i miljo- och fordonsdatabasen FRIDA som samlar uppgifter om fordon,
avtal, miljéredovisning, fordonskontroller och trafikhdndelserapportering (THR). FRIDA underlattar
uppfdljning av inrapporterade avvikelser.

Baltenas anvandarvanlighet

Vasttrafik har en grupp av resendrer som pa grund av funktionsnedsattning, hég alder eller sin
kroppsstorlek har stora svarigheter att anvdanda béltet. FOr vissa av dessa personer ar det omojligt att
anvanda baltet. Vasttrafik ser darfor ett 6kat behov av badltesforlangare och har borjat stalla krav
gentemot fordonstillverkarna att det ska finnas tillgdngliga baltesférlangare i vissa bussklasser. En
mindre kategori av resendrer ar sa pass Overviktiga att de inte kan sitta baltade trots att det finns
baltesforlangare och enligt Vasttrafik ar detta ett tilltagande problem.

Vasttrafik staller krav pa att det ska finnas balte pa forarplats i alla bussar oavsett vilken typ av
buss det handlar om. Vissa forare har anmarkt pa att baltesanvandningen medfér nedsatt rorlighet
eller att baltet skaver. Trots att atgarder har vidtagits for att astadkomma forbattringar pa dessa
punkter har inte i férarnas baltesanvandning 6kat i férvantad grad.

Baltesinformation i buss

Vasttrafik avser att satta upp informationsskarmar i bussarna dar man bland annat vill visa en film
som informerar om baltesanvdandning. Sadana informationsskdrmar har Vasttrafik redan installerat i
sina tag. Vastrafik haller dessutom pa att introducera ett system for automatiska baltesutrop.

Stod och rad/samverkan

Inom Vasttrafik finns ett upplevt behov av stdd och rad fér att utveckla arbetet med att 6ka
béltesanvandningen i busstrafiken. Samverkan genom erfarenhetsutbyte sker idag i olika samrads-
grupper, framfér allt pa nationell niva, men Vasttrafik efterlyser en dnnu tydligare samverkan: ”Jag
hade helst sett att man gick tilloaka till den samverkan som fanns pa Vagverkets tid, att ha en
myndighet i ryggen i en samverkansprocess. Jag hade sett det som ett stort plus om Trafikverket
hade kunnat vara samlande, stodjande och padrivande.”*

FOor att ytterligare optimera passagerarnas béltesanvandning kravs att resendrerna far okad
kunskap och information. En av Vasttrafiks grundlaggande varderingar ar att resendren alltid ska ha

den kunskap som krdvs och kdnna trygghet att dka som resenar. Men Vasttrafik anser sig inte kunna

*° Enligt Vasttrafik gar det att se en tydlig skillnad d3 en busstillverkare har vidtagit tgérder p4 sitsarna fér att
fa baltena att fungera optimalt. | sddana bussar hittas séllan fel pa baltena.
0 Intervju med Anders Larsson, sakerhetschef, Vasttrafik.
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sdkerstdlla detta pa egen hand. Vasttrafik ar intresserat av samarbete med NTF, polismyndigheten
och Trafikverket for att genomféra gemensamma bélteskampanjer. Bestallare och operatorer be-
hover traffas oftare sa att de kan agera mera samordnat for att fa en storre effekt pa planerade
atgéarder.

”0Om man hade haft en gemensam grund att sta pa i de har fragorna sa hade det under-
lattat for storre samarbetsparterna. Det finns en branschorganisation men hér tror jag
att man skulle ta ett nytt tag i de har fragorna. Kanske pa samma satt som man bérjar titta

pa krisberedskapsdelarna dar det &r en myndighet, Trafikverket, som leder arbetet.”*!

Overgripande sikerhetsstyrning

Det finns betydande skillnader mellan de bussféretag som Vasttrafik anlitar. Enligt Anders Larsson,
sdkerhetschef, Vasttrafik ar mindre operatorer, som ofta ar familjeforetag, generellt sett mera
effektiva an de storre foretagen. De mindre foretagen har dock vissa problem med att tillampa den
systematik som arbetsmiljolagen kraver, exempelvis avseende sammanstillandet av statistik,
upprattandet av handlingsplaner och faststdllandet av mal for verksamheten. De stérre entrepre-
norernas storre formaga att arbeta systematiskt kan leda till att de kommer att 6ka sina marknads-
andelar pa bekostnad av de mindre entreprendrerna. En sadan utveckling vidlkomnas dock inte av
Vasttrafik eftersom man anser att det innebér att en del av kdnnedomen om lokala férhallanden kan
ga forlorad.*?

Vasttrafik genomfor for narvarande en 6versyn av sin sdkerhetsorganisation. Syftet ar att infora
ett systematiskt sdkerhetsarbete och skapa en robust plattform for det fortsatta arbetet med
trygghets- och sikerhetsfragor.*

Ovriga fragor
Vasttrafik anvander bussar av fordonsklass Il i bade stadstrafik och regiontrafik. | dessa fordon tillats
stdende passagerare vilket Vasttrafik anser skapar en otydlighet gentemot bade férarpersonal och
resendrer. Om inte staende passagerare skulle vara tillatet skulle antalet bussar pa vissa linjestrack-
ningar behova fordubblas.

Under de senaste tre aren har polismyndigheten i Vastra Gotaland genomfort fyra storre kon-
troller av bussforarnas baltesanvandning. Polisen kommunicerade resultaten med Vasttrafik som i sin

o Intervju med Anders Larsson, sakerhetschef, Vasttrafik.

42 ”Jag ser en risk att bli av med den lokala kdnnedomen som &r sa otroligt viktig. Vi som &r ansvariga i upp-
handlingen maste borja tanka till nar det kommer till fragor som krisberedskap, totalférsvarsfragor, och
andra delar. Det ar jatteviktigt att mindre féretag som exempelvis Vargardabuss finns med dar. Kollektiv-
trafiken ar en samhallsviktig funktion men vi vet inte riktigt an hur vi ska anvdanda den och hur ska vi styra det.
Kollektivtrafiken ar mastare pa att hantera kriser, férandringar och att agera valdigt snabbt i sadana lagen.
Kollektivtrafiken ar valdigt snabb pa att stdlla om” (intervju med Anders Larsson, sikerhetschef, Vasttrafik).

* En del i denna process skulle kunna vara att Vasttrafik tar fram en egen trafiksakerhetspolicy, nagot som
hittills har saknats.
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tur informerade sina samarbetspartners och massmedia. Det mediala genomslaget blev stort. Lik-
nande kontroller av passagernas baltesanvandning har inte forekommit.*

Enligt Vasttrafik ar det viktigt att sdkerstdlla att utbildningen for Yrkeskompetensbevis (YKB)
informerar blivande bussférare om baltesfragan och tydligt tar upp forarens ansvar for baltes-
anvandningen i buss i samband med skolskjuts och bestallningsresor.

Ett utforarperspektiv — deligarforetaget Bivab™

Bivab ar ett samverkansbolag med 35 deldgarforetag som utfér busstrafik i Vastra Goétalands-
regionen och andra delar av Gotaland. Bivab delagarféretag har sammanlagt 800 bussar och 1200
anstillda.*”® BIVAB ar darmed ett av de storsta samverkansbolagen inom den svenska bussbranschen
(tabell 6.3). En betydande del av Bivab:s busstrafik upphandlas av Vasttrafik. Bivab gor det mojligt for
mindre bussforetag att uppratthalla kvalitet och volymer vilket gor att de kan vara konkurrens-
massiga i forhallande till stérre foretag. Bivab bevakar anbud och skéter 6vergripande fragor sasom
planering och revision av deldgarbolagen. Revisionerna innebar att Bivab sdkerstdller att deldgarna
foljer de direktiv som finns for verksamheten. Bivab utgér deldgarnas gemensamma kontaktyta
gentemot Vasttrafik.

Tabell 6.3. Stérre samverkansbolag inom bussbranschen i Sverige. Kdlla: Sveriges Bussforetag 2018.

Bolag Antal anstallda Antal bussar Antal foretag
SamBus 1635 994 23

Bivab 1200 800 33

Centrala Buss i Norrbotten | 394 285 22

Centrala Buss i Jamtland 342 243 9

Regelverket for anviandning av balte i buss

Bivab anser att eftersom det ar fa bussresendrer som anvander bélte i den regionala linjetrafiken ar
det befintliga regelverket for anvandning av bélte i buss inte effektivt. Det finns en dubbeltydighet i
regelverket: Resendrerna maste anvanda befintliga balten i regionbussarna samtidigt som staende
passagerare tillats i dessa bussar. Detta faktum bidrar till att vissa passa-gerare avstar fran att
anvanda baltet. Christer Pettersson, vd i Bivab, anser att regelverket for staende i buss kan behdvs

ses over:

"Regelverket for staende i buss samt vilka hastigheter bussar ska fardas i som har 6ver x antal
staende kan beho6va ses 6ver. Det dr en komplex fraga. Man skulle kunna ténka sig att tillata
stdende bara med klass I-bussar som kér i max 50 km/tim. Det &r manga klass II-fordon som

o Polismyndigheten har dock genomfort en kontroll av resendrernas baltesanvandning i samband med en
ordningsstorning.

** Denna del &r baserad pa en telefonintervju med tva personer fran Bivab:s ledning: Mia Ellison, ansvarig for
kvalitet, arbetsmiljé och miljé samt Christer Pettersson, vd.

*® Bivab &r Sveriges nast storsta samverkansbolag i bussbranschen. Det allra storsta samverkansbolaget ar
SamBus med sate i Vasteras (Sveriges Bussforetag 2018).
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kor i regional trafik som de sista kilometrarna 6vergar till stadstrafik. Det &r svart att forbjuda
staende i dessa bussar eftersom de ocksa anvands som stadsbussar. Det ar manga hallbarheter
som ska hora ihop. Om man vill 6ka kollektivtrafikresandet vill man inte 6ka kostnaderna for
mycket. Man ville halla nere kostnaderna och samtidigt 6ka kollektivtrafikakandet. Sdkerheten
framjas genom att man minskar biltrafiken sa totalt sett framjas busstrafiken trafiksikerheten.”’

Baltesanvandningen i Bivab:s avtal med Vasttrafik
Bivab:s avtal med Vasttrafik utgar fran Buss 2014 enligt vilken det i bussarna ska finnas informations-

skyltar som uppmanar till anvdndning av bélte. Avtalen innehaller inga krav pa uppféljning av baltes-
anvandningen. Béaltesfragan har saledes inte aktualiserats i samband med avtalsuppféljningar. Mia
Ellison, policyansvarig pa Bivab, kommenterar detta pa foljande satt:

"Trafiksdkerhet och béaltesanvandning finns oftast med som ett avtalskrav men det f6ljs inte
upp pa samma satt som kvalitets- och miljokraven fran trafikhuvudmaéannens sida. Det finns
avtalsrevisioner och miljorevisioner men trafiksakerhetsrevisioner kommer inte med. Man tar
for givet att det skots anda. Det gor det pa satt och vis. Man féljer trafikregelverket och man
foljer trafiksakerhetskraven kanske mer automatiskt an miljokrav. Trafikkraven har alltid funnits
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med men de kanske skulle sdttas mera under luppen dn vad som gors idag.”

Baltets anvandarvanlighet
Bivab:s deldagarforetag har signalerat att vissa av deras resendrer har problem med att anvanda
béltet.

”"Anvandarvanligheten ar en av de viktigaste faktorerna for att 6ka baltesanvandningen. Att se
till att det ar tillrdckligt 1dngt, att det passar olika manniskor. Det &r viktigt att balteshallaren
fungerar; att det inte hakar upp sig, att den inte sitter fér nara sittdynan sa att baltet inte rullar
tillbaka eller snor sig. Baltets funktion varierar mellan olika baltesleverantorer. Baltets funktion
ar kopplad till 6vrig komfort. Om det ar fallbara sdaten kan det bli kompromisser med baltets

funktion. Ju mer justerbart sitet ar, desto mer kranglar baltet.”*

Skadegorelse bidrar ocksa till att baltena inte anvdnds: Balten skars sonder, balten knyts ihop och
tuggummin trycks in i upprullningsmekanismen. Patagandet av baltet forsvaras dessutom av trangsel
i bussarna. En stor del av resorna i regiontrafiken utgors av kortare strackor vilket minskar rese-
narernas bendgenhet att anvanda baltet. Bivab tror att en Overgang fran trepunktsbalten till tva-
punktsbalten kommer att forenkla baltesanvandningen.

v Intervju med Christer Pettersson, vd, Bivab.
8 Intervju med Mia Ellisson, policyansvarig, Bivab.
9 Intervju med Christer Pettersson, vd, Bivab.
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Baltesmatningar

Baltesanvandningen i busstrafiken i Bivab:s regi har uppmatts vid ett tillfdlle, ar 2017. Bivab stéller sig
positivt till flera matningar av baltesanvandningen. ”Det ar viktigt att veta hur verkligheten ser ut och
inte bara tro. Den informationen ar viktig att ha med sig for att kunna stilla krav i
upphandlingarna.”®

Bivab efterlyser konkreta mal for baltesanvandningen: ”Da skulle vi ha nagot att jobba mot. Man
utgar fran ett mal och sedan kan vi gbéra egna matningar. Sedan har man nagot att utga fran och

. 51
relatera till.”

Informationsinsatser

Enligt Bivab behovs ett enhetligt utbildningsmaterial for skolelever om balte i buss sa att alla elever
kan fa ta del av samma information. Det &r sarskilt viktigt att ta fram materialet for elever som reser
till skolan med bussar i upphandlad regional linjetrafik.

Generell sdkerhetsstyrning

Bivab har en trafiksdkerhetspolicy som ingar i den Overgripande verksamhetspolicyn (textruta 6.2).
Bivab har ett ledningssystem for trafiksdkerheten som ligger i linje med ledningssystemstandarden
ISO 39001.

Textruta 6.2 Verksamhetspolicy for Bivab

Bivab:s kortfattade verksamhetspolicy sager féljande: ”Vi stravar efter att
vara en god partner, en god leverantor. En bra arbetsgivare och samhalls-
aktér som vill uppna vara kunders, partners och medarbetares krav och
forvantningar. Detta uppnar vi genom ett systematiskt och malfokuserat
arbete i samverkan och med kunden i fokus. Vi arbetar i enlighet med ISO
9001, ISO 14001 samt OHSAS 18001.”

Verksamhetspolicyn inkluderar en trafiksdkerhetspolicy: "Var strdavan
ar att all trafik skall utféras trafiksdkerhet genom att aktivt arbeta med att
forebygga olyckor och forebygga risk for olyckor. Detta gor vi genom att se
till fordonets skick och standard och férarens kompetens och vdlmaende.
Konkret omsatter vi det i verklighet genom att underhalla vara fordon,
sdkra att all utrustning ar fungerande och trafiksdker, att personalen mar
bra via systematiskt arbetsmiljdarbete, ar nykter via slumpvisa alkohol- och
drogtester samt kompetensutvecklas.”

Kdlla: Bivab, 2014.

0 Intervju med Christer Pettersson, vd, Bivab.
> Intervju med Christer Pettersson, vd, Bivab.
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REGION JAMTLAND HARJEDALEN®?

Region Jamtland Harjedalen ar regional kollektivtrafikmyndighet (RKM) och har det 6vergripande
politiska och strategiska ansvaret for regionens kollektivtrafik. Lanstrafiken i Jamtlands lan AB har pa
uppdrag av Region Jamtland Harjedalen ansvar for att planera och upphandla kollektivtrafiken.
Region Jamtland Harjedalen ar Lanstrafikens dgare och finansidar. Uppdragsavtalet mellan Region
Jamtland Harjedalen och Lanstrafiken innehaller krav pa att tillgodose prioriterade funktioner for
kollektivtrafiken sasom att samordna verksamheten pad ett optimalt satt, bedriva ett
utvecklingsarbete, frimja jamstalldheten och fora statistik.

Region Jamtland Harjedalen har upprattat ett regionalt trafikférsorjningsprogram som faststaller
mal, inriktning och strategier fér perioden 2016-2020 (Region Jamtland Harjedalen 2016). Pro-
grammet anger kollektivtrafikens centrala prioriteringar och faststaller delmal for ekonomisk, social
och miljomassig hallbarhet. Programmet behandlar inte kollektivtrafikens trafiksdkerhet.

Trafikutbudet bestdms gemensamt av regionens kommuner och kollektivtrafikmyndigheten.
Verksamheten bestar av linjetrafik med buss, tag och linjebil samt interregional trafik i Norrlands-
lanen. Buss- och linjebilstrafiken upphandlas av Lanstrafiken och utfors av ett hundratal trafikentre-
prendrer. Lanstrafiken dger inga fordon.

Tabell 6.4 Antal bussar i trafik i Region Jamtland Harjedalen 2017.
Kdlla: Sveriges Bussforetag 2018.
Jamtland Héarjedalen 314
Totalt i Sverige 14 421

Upphandling av regionala busstransporter
Vi har tagit del av Lanstrafikens forfragningsunderlag 2018 (2017-04-28) avseende upphandling av

den regionala linjetrafiken med buss. | forfragningsunderlaget behandlas trafiksdkerhet och passa-
gerarsakerhet utifran en delvis teknisk beskrivning. Det finns krav pa att trafikbolagen ska ha en
certifiering enligt 1ISO 39001 (vagtrafiksakerhet) och félja branschgemensamma funktionskrav enligt
Buss 2014. Det finns dock inga sarskilda krav gallande passagerarsdkerhet. Darmed saknas krav pa att
trafikbolagen ska ha tillimpbara och dokumenterade rutiner fér att sakerstdlla passagerarnas
sakerhet under transport samt vid brand- och olyckssituationer. Varken ISO 39001 eller Buss 2014 tar
specifikt upp baltesanvindningen utifran ett passagerarsikerhetsperspektiv.®®

Vid upphandlingen av regionala busstransporter féljer Lanstrafiken de standardkrav, fraimst gall-
ande fordon och forare, som har faststallts i Partnersamverkan for fordubblad kollektivtrafik och
dokumentet Buss 2014. Utdver dessa gemensamma krav staller Lanstrafiken inga egna krav efter-
som sadana krav anses vara kostnadsdrivande. Man &r angeldagen om att sa manga krav som majligt

>? Avsnittet om Region Jamtland Harjedalen bygger till stor del pa intervjuer med Ruth Eriksson, Regionala
kollektivtrafikmyndigheten, Region Jdmtland Harjedalen och Per-David Wennberg, vd, Lanstrafiken i Jimtlands
lan AB.

>* Med passagerarsakerhetsperspektiv avses i detta sammanhang tillampbara rutiner for att sdkerstalla
passagerarnas sakerhet under fard.
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standardiseras exempelvis krav gallande utformning av stolsryggar, stolsavstand, tillganglighets-
anpassning etc.

Region Jamtland Héarjedalen och Lanstrafiken har analyserat fordelar och nackdelar med tva-
punktsbalten respektive trepunktsbéalten och landat i slutsatsen att tvapunktsbalten ska prioriteras i
kommande upphandlingar.

Lanstrafiken har inte antagit egen trafiksdkerhetspolicy men stéller krav pa att upphandlade
bussforetag ska ha en sadan policy.

Avtalsuppfoljningar
Omfattningen pa Lanstrafikens avtalsuppféljning ar begransad. De avtalsuppféljningar som hittills har

genomforts har fokuserat pa den sarskilda kollektivtrafiken dar bussar av minibusstorlek anvands.

Baltesmatningar

Lanstrafiken har hittills inte genomfort nagra matningar av béltesanvandningen i den regionala linje-
trafiken. Lanstrafiken anser sig inte ha haft tillrackliga ekonomiska resurser for andamalet. Béltes-
matningar har heller inte varit en prioriterad fraga. Lanstrafiken overvager dock att borja gora
uppfoéljningar av baltesanvandningen.

Forarnas baltesanvandning har inte matts men anvandningen bedéms vara hog, saval i stads-
trafiken i Ostersund som i regiontrafiken.

Kontroller av baltenas funktion

Béltena i Lanstrafikens bussar kontrolleras i samband med den arliga fordonsbesiktningen. Inga andra

kontroller gors av baltena.

Baltenas anvandarvanlighet

Bade Region Jamtland Harjedalen och Lanstrafiken har fatt signaler om att baltena i bussarna i den
regionala linjetrafiken uppfattas som svara att anvanda. Det hdander ofta att balten trasslar till sig
eller att de inte rullar ut sig. Resendrerna hittar inte alltid fastet dar baltet ska sattas fast. Baltena
borde ha en tydligare farg sa att de som anvander béltet lattare paminner de obéltade resenarerna
att ocksa anvanda baltet. Lanstrafiken efterlyser ljussignaler som indikerar de platser pa vilka det
finns obaltade passagerare:

"Varfor har man inte som i en personbil ddar man kraver att det finns en signal som visar
att just jag inte har baltet pa mig? Det skulle kunna vara en lysdiod. Man maste fa
en indikation pa att man inte har baltet pa sig och gora det har pa ett smidigt satt.
Jag tycker att for varje sate ska det finnas en information som talar om att du har inte
ditt balte pa dig. Det har ett maste och borde tillhéra standardutrustningen i framtida

bussar.”>*

> Intervju med Per-David Wennberg, vd, Lanstrafiken i Jamtlands lan AB.
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Stod och rad/samverkan

Enligt Lanstrafiken vore det onskvart att lyfta baltesfragan annu mera inom de natverksmoten som
Svensk Kollektivtrafik och Sveriges Bussféretag arrangerar for upphandlande regionala trafikbolag
och bussentreprendérer.

Informationsinsatser

Information om béltesanvdandningen behdver na fram till resendrerna via olika kanaler eftersom
resendrer tar till sig information pa olika satt. Lanstrafiken har tidigare placerat ut informations-
broschyrer pa sittplatserna i bussarna om olika sdkerhetsrelaterade fragor.

Generell sdkerhetsstyrning

Enligt Lanstrafiken kommer inférandet av ledningssystemstandarden ISO 39001 bland bussentre-
prendrerna i regionen att innebdara att de etablerar ett mera systematiskt trafiksdkerhetsarbete, inte
minst nar det galler uppfoljande atgarder. Kravet pa att alla entreprendrer ska ha ISO 39001 innebar
att alla entreprendrer behandlas lika.>® Lanstrafiken ser dock inte 1ISO 39001 som en garanti for trafik-
sakerheten inom busstrafiken eftersom det ar fullt mojligt fér en entreprendr som inte har de allra
hogsta trafiksdkerhetsambitionerna att anda bli certifierad.

Ovriga fragor
Polisen har inte utfort nagra kontroller av béltesanvandningen i den regionala busstrafiken. Sadana

kontroller skulle dock valkomnas av Lanstrafiken: “Det vore bra om polisen ndgon gang kontrollerade
bdltesanvandningen. Man ska inte underskatta vikten av att baltesanvandningen kontrolleras nagon

o 56
gang.”

STOCKHOLMS LAN

Kollektivtrafiken i Stockholms lan omfattar tunnelbana, bussar, pendeltdg och lokalbanor. Sedan
2012 ansvarar Stockholms ldns landstings (SLL) trafiknéamnd och trafikférvaltning for kollektivtrafiken
som regional kollektivtrafikmyndighet (RKM).>” SL fungerar som ett varumirke for den landburna
kollektivtrafik som olika entreprendrer utfér pa uppdrag av trafikférvaltningen. Sjalva aktiebolaget
AB Storstockholms Lokaltrafik finns fortfarande kvar och férvaltar vissa avtal och tillgangar.>®
Trafikforvaltningen vid SLL anlitar tre stora entreprendrer for utférandet av busstransporterna i
Stockholms lan: Keolis, Nobina och Arriva. Dessa foretag har narmare 2 200 bussar i trafik i lanet.

>* | andra delar av Sverige har vissa upphandlande regionala trafikbolag havdat att det inte gar att krédva att alla
bussentreprendrer ska basera sitt trafiksdkerhetsarbete pa I1SO 39001 eftersom mindre bussforetag anser det
vara for svarhanterligt for dem.

6 Intervju med Per-David Wennberg, vd, Lanstrafiken i Jamtlands l1an AB.

> Landstinget har ansvar for tillsyn av trafikforvaltningen och kan ocksa sdgas vara RKM, dock pa ett mera
indirekt satt. Viss oklarhet rader dock om detta inom férvaltningen. Kélla: Intervju med Niclas Saptovic,
Trafikforvaltningen, SLL.

>8 www.wikipedia.se
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Huvuddelen av busstrafiken i Stockholms ldn utgérs av stadstrafik med bussar tillhérande klass 1.>°
Omfattningen av upphandlad regional linjetrafik med klass Il-bussar &r saledes begrinsad.® Ett
exempel pa sadan trafik ar busslinjen mellan Stockholm-Varmdé. Manga av de bussar som anvands i
Varmdotrafiken anvands dven pa andra linjer med annan karaktar. Dubbeldackare anvands pa linjen
mellan Stockholm och Norrtilje.

Tabell 6.5 Antal bussar i trafik i Stockholms ldn 2017.
Kdlla: Sveriges Bussforetag, 2018.

Stockholms lan 2922
Totalt i Sverige 14 421

Upphandling av busstransporter
Landstingsfullmaktige i Stockholms ldns landsting antog ett dgardirektiv under 2017.%" | dgardirektivet

framgar bland annat att SL ”aktivt ska verka for forvaltning och utveckling av kollektivtrafik-
anlaggningarna for att tillférsakra hog trafiksdkerhet, trygghet, tillganglighet och service for alla
resendrer.” | vilken grad detta dven paverkar passagerarsdkerheten vid regionala bussresor ar
emellertid oklart. | direktivet finns dven en hanvisning till branschgemensamma nationella
standarden Buss 2014.%

Trafikforvaltningen vid Stockholms ldns landsting upphandlar all linjetrafik inom SL-trafiken.
Avtalen foljer Buss 2014 och kommer sa smaningom att dverforas till den nya standarden Bus Nordic.
Buss 2014 utgor en bilaga till avtalen. Trafikforvaltningen kraver att alla entreprendrer ska ha en
trafiksdkerhetspolicy. Detta krav ar faststdllt i bade landstingets sakerhetspolicy och i trafikforvalt-
ningens egen trafiksdkerhetspolicy. Den senare kraver att entreprendrerna forutom trafiksdkerhets-
policy ska ha en mal- och handlingsplan och bedémningskriterier for trafiksdkerhetsarbetet. Vikten
av att badlten anvands i busstrafiken betonas: “Samtliga bussar i SL-trafiken som inte anvander inner-
stadstrafik®® ska vara forsedda med bilbalten fran den tidpunkt da de forsta gangen tas i drift i SL-
trafiken. Rutiner ska finnas som padminner resenirerna om att bélte ska anvandas.”®

Trafikférvaltningen har stéllt krav pa att entreprendrerna ska uppmana resenarerna att anvanda
bdlte. Dessa krav inkluderar anvandningen av audiovisuella hjalpmedel och att det i bussarna ska

9 Enligt Trafikforvaltningen ar samtliga bussar i trafik laggolvs- eller lagentrébussar med lagt insteg. ”Det &r
stadsbussar i forkladnad som aven kors ute i regiontrafiken. Det sddana bussar som trafikerar Sodertilje,
Nacka-Varmdo och platser langt ut i periferin. Detta for att de pa returen kanske ska ut pa en vanlig forortslinje
eller t.o.m. gd in till innerstaden” (intervju med Niclas Saptovic, Trafikférvaltningen, SLL).

% vissa klass ll-bussar har blivit nedgraderade till klass I-bussar pa grund av att de har stérre barnvagnsplats
etc.

® Agardirektivet antogs 2017-06-13.

62 Ansvarig utgivare for Buss 2014 ar Partnersamverkan fér en fordubblad kollektivtrafik.

6 Trafikforvaltningen brottas med fragan hur man ska bedoma vad som egentligen ar innerstadstrafik. Flera av
bussar som kor i fororterna kors i praktiken i innerstadstrafik medan en del av innerstadsbussarna faktiskt aven
anvands i annan trafik (intervju med Niclas Saptovic, Trafikférvaltningen, SLL).

® Kalla: Trafikforvaltningen i SLL: Trafiksdkerhetspolicy. Trafikforvaltningen meddelar att man avser att dela
upp sin trafiksakerhetspolicy i tva delar: en renodlad trafiksdkerhetspolicy och specifika riktlinjer for trafik-
sakerheten (intervju med Niclas Saptovic, Trafikforvaltningen, SLL).
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finnas baltesdekaler eller motsvarande. Vid varje hallplatsstopp ska en béaltespaminnelse géras med
hjalp av en display och en ljudsignal.®®

Enligt Trafikforvaltningen i Stockholms lans landsting finns det otydligheter i det befintliga regel-
verket kring baltesanvandningen i busstrafik. Det handlar bland annat om de undantag som regel-
verket gor for dldre fordon. Trafikforvaltningen har kompenserat for det genom egna skrivningar i
avtalen med entreprendrerna vid busstrafik pa vagar som har en hastighetsgrians hogre dan 70

km/tim. Har kraver Trafikforvaltningen att balte ska finnas i alla bussar nyare dn 2006 ars modell.

Tekniska stodsystem

Trafikforvaltningen har 6vervagt majligheten att infora ett tekniskt stédsystem i bussarna som gor
det mojligt att se vilka av resendrerna som ar baltade. Den 16sning som har diskuterats ar en panel
som dels signalerar vilka platser som &r belagda och vilka som inte &r belagda, dels pa vilka platser
biltet anvands respektive inte anvands. Att utrusta bussarna med sadan teknik ar enligt Trafik-
forvaltningen huvudsakligen en kostnadsfraga.®®

Baltesmatningar

Trafikférvaltningen har inte genomfort eller bestallt ndgra baltesmatningar men noterar ett dkande
behov av att kunna pavisa hur béltesanvandningen verkligen ser ut. ”De flesta kdnner till att
biltesanvandningen ar skral men vi skulle behova ha det svart pa vitt. Fragan ar hur det skulle
organiseras pa ett bra sitt med tanke pad omfattningen av var trafik och sittet den ser ut pa.”®’
Trafikforvaltningen for ingen statistik dver baltesanvandningen men utifran allmdnna observationer

pa faltet kan foljande prelimindra slutsatser dras:

(1) Pa de sa kallade regionallinjerna fran Stockholm till Norrtélje respektive Nacka-Varmdo &r
biltesanvind-ningen hogre dn pa andra linjer.®®

(2) Béltesanvandningen pa bussarna mellan Nacka och Varmdo tycks variera mellan olika turer.
De personer som reser vid sjutiden pa morgonen ar sdmre pa att anvanda bélte dn de som
kommer med “kontorsrusningen” efter klockan atta pa morgonen. Sikerhetsmedvetandet
tycks alltsa vara hogre i den senare gruppen.®

Vissa entreprendrer som utfér persontransporter med buss i Stockholmsomradet har pa eget initiativ
anvint sig av sa kallad Mystery shopping’® for att fa en uppfattning av béltesanviandningens omfatt-
ning.

& Trafikforvaltningen far ofta in klagomal fran resenarerna pa de audiovisuella paminnelserna som de upp-
fattar som storande. Det kan ga sa langt att den audiovisuella utrustningen vandaliseras. Det har férekommit
att displayer med béltesinformation har slagits sonder.

6 Enligt Trafikforvaltningen har denna I6sning testats i mindre flygplan utan kabinpersonal.

& Intervju med Niclas Saptovic, Trafikforvaltningen, Stockholms lans landsting.

® Niclas Saptovic, Trafikforvaltningen, SLL, sager foljande: “Om ordinarie tur ar forsenad och en reservbuss
satts in bakom den forsta bussen vill i regel resendrerna dnda komma med den férsta bussen som da blir
overfull av staende passagerare. Den andra bussen kor sedan nastan tom pd passagerare.”

& Intervju med Jan Ternander, Trafikforvaltningen, SLL.

70 Mystery shopping: En mystery shopper ar en person som ar anlitad fér att fungera som en vanlig konsument
och redovisa vad han eller hon upplever. Han eller hon anvander tiden i butiken sa som genomsnittskonsu-
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Kontroller av baltenas funktion

Trafikforvaltningen genomfér regelbundna inspektioner av de bussar, bade stadsbussar och regional-
bussar, som &r i trafik i Stockholms 14n.”* Varje inspektion omfattar 10-20 bussar. Malsattningen &r
att minst tio procent av den totala fordonsflottan ska inspekteras varje ar. Vid inspektionerna kon-
trolleras bland annat béltenas skick pa forarplats och ovriga platser. Béltenas rullfunktion kontroll-
eras, baltenas lasfunktion testas och en okulér besiktning gors for att bedéma baéltenas allmdnna
skick.”” D& en brist uppticks begar Trafikférvaltningen att den berérda entreprendren tar fram en
atgardsplan. Bussinspektioner sker |[6pande och resultatet redovisas till Trafikforvaltningen. Inspek-
tionerna sammanfattas i Trafikforvaltningens kvartalsvisa och trafikslagsdvergripande sdkerhets-
rapporter. Inspektionerna har visat att de vanligaste anmarkningarna pa balten ar trog utrullning och
undanstoppade balten. Utdver dessa bussinspektioner har Trafikférvaltningen begéart att entre-
prendrernas personal ska ha som rutin att efter varje kvallspass dra fram alla undanstoppade bélten
sa att de blir funktionsdugliga igen.

Baltenas anvandarvanlighet

Enligt Trafikforvaltningen behéver béltena i busstrafiken i Stockholmsomradet bli enklare att
anvanda, framfor allt for resendrer med nedsatt rorlighet. Baltesanvandningen forsvaras framfor allt
av trog utrullning och undanstoppade balten. Dessutom paverkar sdtenas placering och utformning
béltets funktionalitet pd ett negativt satt. Tillgdnglighetsanpassningen for dldre och funktions-
hindrade resenéarer fokuserar pa att det ska vara latt att komma fram till sittplatsen och att de
berdérda personerna ska kunna satta sig ner och ta sig upp igen. Mdjligheten till att anvanda béltet pa
ett enkelt betraktas inte som en tillgdnglighetsfraga. Har uppstar en malkonflikt mellan den till-
gangliga och den trafiksakra bussresan.

Trafikforvaltningen ar angeldgen om att fa in flera felanmalningar fran resendrer da problem upp-
star med balten eller sdten. Felanmalningarna skulle underldttas om alla sittplatser har ett nummer
sa att det snabbt gar att identifiera de platser dar det finns fel.

Samverkan och information

Trafikforvaltningen tar med jamna intervall upp baltesanvandningen vid de sdakerhetsmoten man har
med bussentreprenérerna. Den allvarliga bussolyckan i Sveg i april 2017 innebar att Trafik-
forvaltningen utdkade sin baltesdialog med entreprendrerna.

Trafikforvaltningen betonar vikten av att ha ett samarbete mellan branschparter och men dven
olika organisationer som NTF, Trafikverket och andra parter i syfte att 6ka baltesinformationen till
bussresendrerna. Samtidigt konstaterar man att det kan finnas en svarighet med att satsa pa

menten skulle anvanda tiden, och far i uppdrag att fokusera pa sarskilda férhallanden till exempel personal,
prismarkning, exponering av varor, extraerbjudanden, kassaservice eller speciella varukategorier. Han eller hon
rapporterar sedan om sina upplevelser fran det han eller hon stiger ut ur sin bil, far tag pa en kundvagn, gar
mot entrén, gor sina inkop i butiken och nar tillbaka till sin bil igen (www.wikipedia.se).

i Inspektionerna dager rum var tredje vecka och utfors av affarsforvaltare trafiksdkerhet och affarsforvaltare
fordon vid Trafikforvaltningen.

72 Trafikforvaltningen uppger att man inte hinner med att kontrollera alla balten.
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balteskampanjer i ett lage dar stdende passagerare tillats i regionbussar dar de sittande passagerare
ar skyldiga att anvanda balte.

Sékerhetsstyrning

Trafikforvaltningen vid Stockholms lans landsting har successivt overgett den direkta styrningen over
sina entreprendrer. | gengéld har kraven pa uppfoljningar okat, i form av exempelvis fordonsinspek-
tioner. Trafikforvaltningen anser sig dock inte vara tillrackligt bemannad for att kunna fullgora sitt
uppféljningsuppdrag till fullo. Det finns saledes behov av att 6ka bemanningen och sadana resurs-
forstarkningar ar planerade.

Trafikforvaltningen Gvervager att aterskapa den sdkerhetssektion som tidigare fanns inom SL.
Enligt Trafikférvaltningen kan krav pa ISO 39001 komma att aktualiseras i kommande upphandlingar.
Forvaltningen ser positivt pa mojligheten att overfora delar av det sakerhetstankande som tillampas
inom andra trafikslag till den egna bussverksamheten. Tva faktorer utgor hinder for detta: (1) Den
tvingande lagstiftningen for vagtrafiken ar begransad jamfort med andra trafikslag och (2) insatserna
fran rattsvasendet ar "nastintill obefintliga”.

Ovrigt

Trafikforvaltningen konstaterar att regelverket for baltesanvdandning i buss krdver att sittande
passagerare ska vara béaltade samtidigt som regelverket tilldter att det finns stdende passagerare i
bussarna. Detta ar en inkonsekvens som kraver ett fortydligande.

Trafikforvaltningens bedomning ar att forarnas anvandning av balte i stadstrafiken i Stockholm ar
lagre an 50 procent. Trafikférvaltningen ar angeldagen om att polisen utdkar sina kontroller av
forarnas baltesanvandning. Polisen i Stockholm har hittills gjort ett mindre antal kontroller av
passagerarnas baltesanvandning.

Utforarperspektiv — Keolis Sverige AB

Keolis Sverige AB har 1 600 bussar i trafik i Sverige och huvuddelen ar klass I-bussar avsedda for
stadstrafik. Enligt Keolis kan inte det befintliga regelverket for anvandning av bélte i buss betraktas
som effektivt. Statistiken visar att baltesanvdandningen ar lag. ”"Balteslagen ar tandlds sa lange som

n73

passagerarnas baltesanvdandning inte mats eller kontrolleras.””” Upphandlarnas uppféljning avseende

baltesanvandningen i buss har klar en forbattringspotential. “Bestallare skulle kunna skriva in i
avtalen att ett visst antal kontroller av béltesanvandningen ska genomféras varje ar.””*

Av de forare som kor Keolis bussar, huvudsakligen i stadstrafik, anvander 30-40 procent bilte.”®
Keolis bedriver ett kontinuerligt arbete med att paminna forarna om att de ska anvdanda balte. Keolis
gor regelbundna balteskontroller och da en obaéltad forare upptédcks far hen efter sin korning ett
samtal fran sin chef. Keolis tar dven upp baltesfragan i samband med arbetsplatstraffar. Keolis har

inte utfoért matningar av passagernas baltesanvandning.

7 Intervju med Mattias Wadsten, sdkerhetschef, Keolis Sverige AB.
7 Intervju med Mattias Wadsten, sdkerhetschef, Keolis Sverige AB.
73 Intervju med Karl Orton, chef, verksamhetsstod, Keolis Sverige AB.

53



Det finns ett schema for att sdkerstalla att alla balten fungerar. Baltena i férarmiljon kontrolleras
varje natt. Funktionsodugliga balten felanmals och byts ut. Passagerbéltena kontrolleras inte med
lika tata intervaller.”® Utdver dessa kontroller besiktigas bussarna en gang per ar vilket ar lika med
géllande lagkrav.”’

| Stockholms stadstrafik har Keolis introducerat réda balten pa férarplats. Keolis motiverar detta
med att ett balte med en stark farg ar lattare att kontrollera an ett svart balte. Det roda balte som
har testats pa forarplats innehaller ett syntetmaterial som ska gora béltet bekvamare att anvanda.
Vissa forare har tidigare klagat pa att baltena skaver.

Enligt Mattias Wadsten, sdkerhetschef vid Keolis, finns det flera nya tekniska |I6sningar som bor
introduceras for att 6ka baltesanvandningen i den regionala busstrafiken:

”Jag skulle gérna se en digital I6sning dar man fran férarmiljon kan se i bussen, precis som i en
personbil, vilka passagerare som har balte pa sig. Foraren har en skarm dar hen ser att det
exempelvis bara ar hélften av passagerarna som anvander bélte och kan da paminna passa-
gerarna om att alla ar skyldiga att anvanda baltet. En annan 16sning ar en lampa, en skdams-
lampa, som lyser vid satet nar béaltet inte &r fastspant och som slacks da man tar pa sig
baltet.””®

Mattias Wadsten efterlyser aterkommande informationskampanjer om vikten av att anvdnda bélte i
samband med bussresor. “Man maste vara framatlutad och nastan aggressiv i sin information och
hela tiden ligga pa passagerarna och de som sitter bakom ratten. De maste standigt bli paminda om

" Han anser att det finns en falsk trygghet om att bussresan ar helt

vikten av att anvanda balte.
sdker och att ingenting kan hdanda. Det ar viktigt att visa vad som verkligen kan hdnda i en buss nar en
buss gar av vagen och valter omkull. Det &r likasa viktigt att visa vilket skydd anvdandandet av balte
kan erbjuda i sddana situationer.

Keolis &r sedan &r 2016 certifierat enligt trafiksikerhetsstandarden 1SO 39001.%°

”Standarden hjalper till att jobba systematiskt och forebyggande. Det finns en systematik i

standarden som &ar véldigt bra. De effekter vi ser av standarden visar att den hjélper vart arbete

med trafiksikerhetsarbetet mycket tydligt. Vi vill sprida Best Practice inom foretaget.”®!

76 Intervju med Mattias Wadsten, siakerhetschef, Keolis Sverige AB.

77 Intervju med Karl Orton, chef, verksamhetsstod, Keolis Sverige AB.

78 Intervju med Mattias Wadsten, sakerhetschef, Keolis Sverige AB.

79 Intervju med Mattias Wadsten, sdakerhetschef, Keolis Sverige AB.

80 Intervju med Karl Orton, chef, verksamhetsstéd, Keolis Sverige AB. Enligt Karl Orton har ISO 39001 hittills inte
betytt nagot for att 6ka baltesanvandningen.

8 Intervju med Mattias Wadsten, sdakerhetschef, Keolis Sverige AB.
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Sammanfattning och diskussion

Detta har kapitel har behandlat baltesanvdandningen i upphandlingen av regional linjetrafik i fyra
regioner/lan: Region Blekinge, Vastra Gotalandsregionen, Region Jamtland Hérjedalen och Stock-
holms lan. En jamforelse mellan de fyra regionernas organisation for att styra och upphandla
kollektivtrafiken visar pa en tydlig skillnad mellan Stockholms ldn och de andra regionerna. Stock-
holms lans landsting har valt att sla ihop myndighetsdelen (Trafikndmnden) med fore detta bolags-
delen (SL). Vastra Gotalandsregionen har separerat myndighetsndmnden (Kollektivtrafikndmnden)
fran bolagsdelen (Vasttrafik). Region Blekinge och Region Jamtland Harjedalen har ocksa separerat
de bada funktionerna och behallit trafikbolagen dvs. Blekingetrafiken respektive Lanstrafiken i
Jamtlands |an. Organisationen for kollektivtrafiken i Stockholms lan ar saledes annorlunda &n i de
ovriga tre regionerna. Trafikforvaltningen vid Stockholms ldns landsting ar dessutom den enda av de
fyra regionala kollektivtrafikmyndigheterna som sjalv upphandlar busstrafiken.

Trafikforvaltningen vid Stockholms lans landsting har antagit en omfattande trafiksdakerhetspolicy
som vagleder arbetet for en god trafiksakerhet i persontransporter med buss. Policyn betonar vikten
av att befintliga balten i bussarna anvands. Nagon motsvarighet till denna trafiksakerhetspolicy har
inte tagits fram i nagon av de 6vriga tre regionerna. Trafiksdkerheten ingar inte i de centrala
malomradena for de regionala trafikférsorjningsprogrammen i Vastra Goétaland, Blekinge och
Jamtland Harjedalen. Det har alltsa inte faststallts nagra Overgripande politiska malsattningar for
busstrafikens trafiksakerhet i de tre regionerna. Sa har daremot skett i Stockholm dar Trafik-
forvaltningen alltsa vagleds av en trafiksdkerhetspolicy.

Upphandlingarna i Region Blekinge och Jamtland Hérjedalen utgar uteslutande fran de bransch-
gemensamma standarder som har faststéllts i Buss 2014 och liknande dokument. Ytterligare krav,
som gar langre an dessa baskrav, har undvikits eftersom de bedémts vara alltfér kostnadsdrivande.
Stockholms lans landsting och Vastra Gotaland har i vissa fragor kunnat ga langre dn baskraven.

Foljande slutsatser kan dras avseende de fyra regionernas arbete med att 6ka anvandningen av
balte:

1. En Overgang fran trepunktsbalten till tvapunktsbalten vialkomnas eftersom tvapunktsbalten

anses forenkla baltesanvandningen.

2. Vasttrafik ar det enda upphandlande regionala trafikbolaget som har bestallt systematiska
matningar av passagerarnas anvandning av bélte i den regionala linjetrafiken. Kartlaggning-
arna har visat att endast en av tre passagerare anvander baltet.

3. Det finns ett patagligt intresse for baltesméatningar i samtliga fyra regioner. En féretradare for
ett trafikféretag foreslar att bestédllare skulle kunna skriva in i avtalen att ett visst antal
kontroller av béaltesanvandningen ska genomforas varje ar. Region Blekinge och Blekinge-
trafiken vill veta hur manga av bussresendrerna som anvander bélte. En férutsattning for att
pa ett precist satt kunna kartldgga resendrernas béltesanvandning ar inférandet av stod-
system i bussarna som automatiskt registrerar vilka resendrer som ar baltade respektive
obaltade. Ett alternativt satt att fa information om resenéarernas baltesanvandningsvanor kan
vara att stélla fragor om baltesanvdndningen i de kundenkater som regelbundet anvands i
den regionala busstrafiken. Samverkansféretaget BIVAB i Vastra Gotaland efterlyser konkreta
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mal for baltesanvandningen: ”"Da skulle vi ha ndgot att jobba mot. Man utgar fran ett mal och
sedan kan vi gora egna matningar. Sedan har man nagot att utga fran och relatera till.”

4. | stadstrafiken i Stockholm och Goteborg ar férarnas anvandning av balte lagre dan 50
procent. Den laga baltesanvandningen bland férarna ar en arbetsmiljofraga som behover
lyftas annu mera i berérda trafikforetag. Det ar arbetsgivarnas ansvar att ombesorja och tillse
att baltesanvandningen okar. Att forarna anvander bélte ar viktigt dven for passagernas
sakerhet eftersom forarna har kunskap om hur bussen ska evakueras i en nddsituation,
exempelvis vid brand i bussen eller da bussen hamnat pa sidan.

5. |samtliga fyra regioner forsvaras baltesanvandningen av olika slags fel och brister pa baltena.
Vanliga fel pa baltena &r trog utrullning och undanstoppade balten.

6. Aldre och funktionshindrade bussresenirer har p& grund av nedsatt rérlighet stora svarig-
heter att satta pa sig baltet och att ha det pa. En malkonflikt mellan bussresans tillganglighet
och dess trafiksdkerhet identifierades.

7. Staende passagerare ar framforallt ett problem for den regionala busstrafiken i Vastra
Gotalandsregionen och Stockholms lan. Idag prioriteras stdende passagerare framfor en
kapacitetsutokning av busstrafiken som skulle mojliggéra att alla resenarer far tillgang till en
sittplats. Avvagningen mellan stdaende passagerare och en sadan kapacitetsutdkning ar en
svar avvagning mellan passagerarnas sikerhet och kollektivtrafikens trafikutbud.

8. Det finns ett intresse att satsa pa breda och samordnade informationsinsatser om vikten av
att anvanda balte i buss.

Mojligheten att skapa nya organisatoriska |0sningar for sdkerhetsarbetet undersoks av bade
Vasttrafik och Trafikforvaltningen vid Stockholm ldnds landsting. Vasttrafik genomfér en dversyn av
sin sakerhetsorganisation. Syftet ar att infora ett systematiskt siakerhetsarbete och skapa plattform
for det fortsatta arbetet med trygghets- och sakerhetsfragor. Trafikforvaltningen vid Stockholms lan
landsting 6vervager att aterskapa den sakerhetsavdelning som tidigare fanns inom SL.

Lanstrafiken i Jamtlands lan stéller krav pa bussentreprendrerna i regionen ska certifiera sig enligt
ISO 39001. Enligt Trafikforvaltningen vid Stockholms léns landsting kan krav pa ISO 39001 komma att
aktualiseras i kommande upphandlingar. Det finns en mojlighet att 6verfora delar av det sakerhets-
tankande som tillampas inom andra trafikslag till busstrafiken. Ett hinder ar dock att den tvingande
lagstiftningen for vagtrafikens sdkerhet ar begrénsad i jamforelse med andra trafikslag.

Mindre bussentreprendrers svarigheter med att etablera ett systematiskt arbetsmiljo- och
trafiksdkerhetsarbete utgor ett hinder for sakerhetsstyrningen.
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7. Hinder for baltesanvandningen i buss

Foljande kapitel har tva 6vergripande syften. Det forsta syftet ar att identifiera faktorer som utgor
hinder for resenarer i upphandlad regional linjetrafik att anvanda baltet. Identifieringen av hinder
baserades pa en mangfald av killor sasom forskningsrapporter, tidningsartiklar, en dialoggrupp om
bussfragor pa Internet, forfattarnas samtal med resenédrer och busschaufférer samt de intervjuer
med bussadkerhetsexperter och andra som gjordes inom ramen for detta projekt. Sammanlagt
identifierades 60 hinder indelade i arton grupper. Kapitlets andra syfte ar att diskutera hur de
viktigaste hindren skulle kunna adresseras.

Hinder for bdltesanvdndningen
Foljande hinder for baltesanvandning identifierades:

|. OKUNSKAP OM BALTESKRAVET
1. Okunskap om att det finns ett lagkrav att anvanda balte.
2. "Jagvarken sag eller hérde nagon information i bussen om att man maste anvanda balte.”
3. ”Glémde bort det.”

Il. OKUNSKAP OM BALTETS SKADEREDUCERANDE EFFEKTER
4. Generell okunskap om baltets skadereducerande effekter.
5. Okunskap om vad som kan handa med obaltade resenarer da en buss valter.
6. Okunskap om att obédltade resenérer kan kastas mot andra resenérer vid en olycka.

lIl. OTYDLIGHETER/BRIST PA INFORMATION
7. ”Visste inte att det fanns balte.”
8. ”Visste inte var det fanns balte.”
9. Information om balte saknades pa det egna hemspraket.

IV. KANSLAN AV SAKERHET | BUSS
10. "Det kanns sa sdkert att dka buss sa jag behover inte anvdnda bélte.” "Det ar lika sakert i en
buss som i ett tag och dar behovs inte bélte.”
11. ”Jag brukar sitta pa en saker plats i bussen.”
12. Ingen personlig erfarenhet av incidenter och olyckor dar baltet hade kunnat vara till nytta.

V. SOCIOKULTURELLA FAKTORER

13. Vana att aldrig anvanda balte. "Jag ar inte uppvéaxt med att anvanda bélte.”
14. ”"Ingen annan anvander balte i bussen.”
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”

15. “Ingen annan jag kdnner anvander baltet.
16. ”"Det &r inte coolt att anvdnda béltet.”

VI. BEKVAMLIGHETSSKAL
17. Det kanns obekvamt att ta pa sig baltet.
18. Det kanns obekvamt att ha pa sig béltet.
19. Man far nedsatt rorlighet med béltet pa.
20. Det &r svart att sova med baéltet pa (galler bland annat nattresor).
21. Baltet skaver.

VII. RESENARER MED SPECIELLA FYSISKA FORUTSATTNINGAR
22. Biltet kan vara for kort for personer med omfangsrik kroppsvolym.? #

23. Langa personer kan ha svart att sitta rakt pa satet vilket komplicerar béltesanvandningen.
"Det &r svart att fa pa sig baltet nar man maste sitta pa snedden 6ver tva saten.”

24. Vissa aldre och funktionsnedsatta personer med nedsatt rérlighet och/eller synférmaga kan
ha svarigheter med att satta pa sig baltet.

25. Gravida kvinnor kan svarigheter att anvanda baltet.

VIIl. KORTA RESOR
26. "Jag reser bara ett par hallplatser, det dr ingen idé att ta pa baltet.”
27. "For ont om tid for att hinna ta pa sig baltet pa korta resor.”

IX. RESOR VINTERTID OCH | MORKER
28. "Krangligt att hitta det stélle dar baltet ska stoppas in, i synnerhet vintertid da resenérerna
har stora plagg pa sig.”
29. Pasattningen av baltet férsvaras eller omojliggors av morker. Man ser inte fastet och hittar
inte det.

82 »\i har fatt in klagomal pa att 6verviktiga personer inte kan anvanda baltet, speciellt inte vintertid med
tjocka ytterklader pa sig. Det finns en standardlangd pa de flesta sdakerhetsbalten. Men det ar inte alltid som
standardlangden pa balten fungerar ihop med den vanliga stolskonfigurationen. | fjarrtrafik har man ofta saten
som har ganska tjock stockning med tjockare ryggstod. Baltenas fastpunkter paverkar balteslangden. Om
fastpunkterna sitter fel kan upp till 10 cm av sakerhetbéltets langd forloras. Det kan vara det som avgoér om det
gar att kndppa baltet eller inte for en del personer. Biltet ska halla en standardlangd oavsett satets
utformning” (intervju med Niklas Saptovic, Trafikforvaltningen, Stockholms lans landsting.)

8 7Som det ar idag ar det bara att bekrafta att av bade geometriskal och pga. att baltesrullen ar optimerad som
den &r sa blir det svarare att fa pa sig baltet for en manniska med en stérre kroppshydda. Det bygger pa
statistiska 6vervaganden fran béltes- och stolstillverkare hur mycket som behévs. Som fordonstillverkare har vi
vissa mojligheter att paverka detta men inte hur stora som helst. Vi ser att om man har lite bredare stolar som
ar lite glesare moblerat dn vad det &r annars da blir det lattare att fa till en vettig baltesgeometri och da blir det
lattare att anvanda baltet. Da far dven en manniska som &r lite storre battre plats, inte bara for baltet utan i
storsta allmanhet” (intervju med Bo Johansson, Director, Special projects, Volvo Bussar.)
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X. BRISTANDE UTRYMME FOR RESENAREN - INTEGRITET
30. ”Jag anvander alltid balte om det finns och det inte sitter nan bredvid for dd man maste
rota... ”
31. Det &r trangt i sdtet och baltet gor att man trycks mot den person som sitter bredvid vilket
skapar en kdnsla av att man kommer fér nara varandra.
32. Att ha bagage, kassar etc. i knat forsvarar/omojliggor béltesanvandningen.

XI. RESENARER SITTER INTE PA SIN PLATS
33. Resenidrer hinner inte satta sig/balta sig innan foraren startar bussen.
34. Resendrer reser sig upp fran satet innan bussen kommit fram till hallplatsen.
35. Resendrer som inte sitter pa sin plats, t.ex. barn som star pa kna pa satet for att prata med
sina kamrater som sitter i satet bakom, kan inte anvanda baltet.

XIl. ALKOHOLPAVERKAN
36. Alkoholpaverkan tycks minska bendgenheten att anvanda balte.®*

XIll. TEKNISKA PROBLEM MED BALTET

37. "Baltet syntes inte tillrdckligt tydligt.”

38. Béltet lag pa golvet (avser tvapunktsbalte).

39. "Provade att satta pa mig baltet men lyckades inte.” (Exempel pa bristande
anvandarvanlighet.)

40. Béltet gick inte att dra ut.

41. Baltet trasslade till sig.

42. For kort balte daven fér normalstora personer.

43. Baltets diagonaldel hamnade fel pa kroppen.

44. Erfarenhet av tekniska problem med baltet vid tidigare bussfarder ledde till att resendren
fortsattningsvis avstod fran att forsoka ta pa sig baltet.

45. Erfarenhet av svarigheter att fa upp balteslaset gjorde att resenérer avstod fran att anvanda
balte i det fortsatta resandet med buss (t.ex. for att slippa aka med ytterligare hallplatser
ofrivilligt).

XIV. SMUTSIGA BALTEN
46. Baltet var nedsmutsat.
47. Rester av mat, dryck, farg, tuggummi etc. fanns pa baltet.

XV. SKADEGORELSE ETC.
48. Baltet var undanstoppat.
49. Tuggummi var instoppat i balteslaset.
50. Nagon hade skurit sénder hela béltet eller delar av det.

8 Observationer av bussresengrer i den regionala linjetrafiken i Vastra Gotaland 2018 (helgtrafik, kvallar).
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XVI. OTYDLIGHETER OCH INKONSEKVENSER
51. "Varfor anvdnda bélte pa sittplats nar staende ar tillatet i samma buss?”
52. "Varfor anvanda béltet i den regionala linjetrafiken nar det inte ar ett krav i stadstrafiken?”

XVII. FRANVARO AV POLISKONTROLLER
53. "Polisen kontrollerar aldrig passagerarnas béaltesanvandning sa man riskerar inte béter om
man inte anvander baltet.”

XVIII. OVRIGA HINDER

54. Den som anvander balte tog av sig det for tidigt.

55. Lagt generellt medvetande om olyckor, hdlsa och sdkerhet.

56. Radsla for att inte kunna ta av sig baltet om brand skulle uppsta i bussen.

57. Resendrer som inte ar vana att aka bil saknar baltesvana nar de aker med buss.

58. Att forsoka ta pa sig baltet kan vara forenat med stress for vissa resenérer, t.ex. barn och
aldre.

59. Resendrer vagar eller kan inte be om hjélp med fastspdnning och lossning av baltet.

60. Byte av resvanor, t.ex. i samband med byte av skola, kan leda till minskad anvandning av
balte sarskilt bland yngre resenarer.

Diskussion och slutsatser

Ovan identifierades 60 hinder for baltesanvandningen i buss i den linjelagda regionaltrafiken som
indelades i arton olika kategorier. Dessa arton kategorier kan sammanforas till atta huvudkategorier:

Resendrernas okunskap: Bland vissa resenarer finns fortfarande en okunskap om att anvandning av

bélte i buss ar forenat med ett lagkrav. Svarigheten att etablera en norm bland bussresenérer att
béltet alltid ska anvdndas i buss ar i hog grad kopplad till att bussen uppfattas som ett fardmedel som
inte har nagra som helst sakerhetsrisker.

Sociokulturella faktorer: | synnerhet bland yngre resenérer (tonaringar och unga vuxna) ar grupptryck

en viktig orsak till att baltet inte anvands. Vanliga orsaker till att baltet inte anvands ar att “det ar inte
nagon annan som jag kanner som anvander baltet” eller “det ar inte coolt att anvanda baltet.”

Personer med sarskilda fysiska forutsattningar: Att dldre och funktionshindrade personer, liksom

stora och langa personer, har stora svarigheter att anvianda béltet visar att gadllande bransch-
standarder avseende balteslangden behover forandras. Baltesforlangare bor finnas i alla bussar och
passagerna bor pa ett tydligt satt informeras om var de finns och hur de ska anvénds.

Fel pa baltet: Fel pa baltet inkluderar tre slags fel: tekniska brister pa baltet och fastet, smutsiga

balten samt balten som utsatts for skadegorelse. Forbattringspotentialen inom dessa omraden ar
betydande. Fordonsindustrin och dess underleverantérer behéver verka for att utveckla baltenas
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funktionsduglighet och anvandarvéanliget. Bussféretagen behover bli battre pa att snabbare upptécka
bélten som behover atgardas och sadkerstalla att sa verkligen sker. Genom att stalla krav pa fordons-
industrin och bussforetagen kan de regionala upphandlarna av busstransporter paskynda utveck-
lingen.

Brist pd utrymme: Vissa hinder for baltesanvandningen &r relaterade till utrymmesbrist och bristande

komfort.® Att anvinda baltet kan géra att resendrerna upplever att de kommer for néra varandra
och forlorar sin intimitetszon. Ett mojligt satt att angripa detta problem pa skulle kunna vara att
narma sig den standard som finns i bussar av coach-typ dvs. bussar som gar som i viss bestéllnings-
trafik och som har hogre baltesanvandning an andra bussar. Bussar av denna typ har ofta bredare
stolar vilket gor att resendrerna far battre plats. Det mojliggér ocksa en annan béltesgeometri som
Okar baltenas anvandarvanlighet. Flera hinder skulle kunna hanteras genom att de organisationer
som upphandlar regional linjetrafik ser 6ver de krav de stiller gentemot busstillverkare och
bussentreprendérer och tydligt anger vad som maste férbattras.

Sarskilda forutsattningar for resan: Bussresendrer tycks anvdnda balte olika beroende pa resans

langd och vilka tider pa dygnet som resan ager rum. Vid kortare resor anvands baltet séllan. En
okning av baltesanvandningen vid dessa resor forutsdtter en markant forbattrad anvandarvanlighet
for baltet. Battre belysning pa sittplatser skulle kunna underlatta baltesanvandningen vid morker.

Stdende passagerare skapar inkonsekvens: Okad béiltesanvindning férutsatter en normférandring

bland resendrerna men denna normférandring forsvaras av en inkonsekvens som minskar baltes-
anvandningens trovardighet: staende passagerare ar tillatet i bussar i regionaltrafik samtidigt som
sittande passagerare ar skyldiga att anvanda balte.

Franvaro av poliskontroller: Polisens utfor ytterst sallan, eller aldrig, kontroller av busspassagerarnas

baltesanvandning. Denna polisfranvaro bidrar till att skapa ”a culture of non-compliance”. Polisens
mojligheter att utoka sina kontroller av baltesanvandningen i buss dr begrinsade. Det skulle dnda
vara onskvart med poliskontroller, sarskilt riktade mot dubbeldackare i vilka obdltade passagerare ar
sarskilt sarbara vid valtningsolyckor.

8 Ett satt att motivera bussresenarer att anvinda balten &r att koppla béltesanvandningen till komforten. Vid
VTI har en busstol byggts om sa att balteslaset ar kopplat till ryggstédslutningen. Om man inte anvander baltet
forblir ryggstodet i ett uppratt, obekvamt, lage. Nar baltet kopplas kan stolen lutas som normalt for ett
bekvdmare akande. Om man tar av sig baltet for att t.ex. justera sin kladsel forblir stolsryggen i installt lage
under 20 sekunder och ndr man ldmnar bussen stéller alla lediga stolar in sig i ett vertikalt lage vilket
underlattar pastigning. En demonstrationsmodell har provats inom VTI med positiva omdémen. Det handlar
om en experimentell [6sning som illustrerar mojligheten att utveckla teknisk stodutrustning for att oka
anvandningen av bélte i buss (Turbell, 2003).
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Tabell 7.1 ger en 6versikt av hinder for baltesanvandningen i buss och atgarder som ar mojliga att
vidta for att adressera dessa hinder.

Tabell 7.1 Hinder for baltesanviandning och majliga atgarder.

Hinder:
huvudkategorier

Mojliga atgarder pa kort
sikt

Mojliga atgarder pa
langre sikt

Kommentar

Resendrernas okunskap

Informationskampanjer.
Sdkerhetsblad i saten
Information pa hemsprak
Information via mobilen
Sakerhetsfilm
Sakerhetsinformation via
Infotainment
Informationskampanjer

Sociokulturella faktorer

Informationskampanjer.
Kénda personers med-
verkan i kampanjer pa
sociala medier

Personer med sarskilda
fysiska forutsattningar

Baltesforlangare

Fler platser med storre
utrymme

Ny standard for
balteslangden

Fel pa baltet

Tatare kontroller av
bélten och snabbare
atgarder

Teknisk utveckling av
baltet

Brist pa utrymme

Fler platser med storre
utrymme

Sarskilda
forutsattningar for
resan

Battre belysning vid
morker

Markant forbattring av
béaltets anvandar-
vanlighet

Svart motivera 6kad
béltesanvandning vid
kortare resor?

Staende passagerare
skapar inkonsekvens

Riktade atgarder mot
dubbeldackare

Svart att helt eliminera
stdende resenérer i den
regionala linjetrafiken

Franvaro av
poliskontroller

Fler poliskontroller

Svart att motivera
polisen att 6ka antalet
poliskontroller i vanliga
bussar?
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8. Turist- och bestallningstrafik

Turist- och bestallningstrafik har en betydligt hogre grad av baltesanvandning dn den upphandlade
regionala linjetrafiken. Detta kapitel beskriver hur tre aktérer med olika kopplingar till turist- och
bestallningstrafiken — en fordonstillverkare, en bestéllare och en utférare — har verkat for att framja
béltesanvandningen bland bussresenarerna.

Fordonstillverkare: Volvo Bussar

Varje gang Volvo Bussar levererar en ny turistbuss ldmnas ett sdkerhetskort, ett inplastat
informationsblad med tjockare papper, pa samtliga platser i bussen. ”I flygets anda vill vi att det ska
finnas ett sdkerhetskort i stolen framfor varje passagerare sa att passageraren ska kunna ta del av

information och forhoppningsvis 6ka i sin mognad nar det géller att anvanda balte.”®

Bestallare: Birka Cruises

Birka Cruises ar en av de tre stora farjelinjer som férbinder Stockholm med Finland. Bjorks Buss ar
ansvarig for Birka Cruises anslutningsbussar till farjeterminalen. De underentreprendrer som Bjorks
Buss anlitar maste godkdnnas av Birka Cruises. Birka Cruises har en kontinuerlig kontakt med Bjorks
Buss som i sin tur for en dialog med underentreprendrerna. Birka Cruises och Bjorks Buss arrangerar
gemensamt arliga forarutbildningar for samtliga chaufforer som kor for Birka Cruises.

Béaltesanvandningen bland passagerarna pa bussarna till och fran Birkaterminalen ar hog. Enligt
Birka Cruises forklaras detta av att alla forare som kor for Birka anvander den férarhandbok som ar
framtagen gemensamt Birka Cruises och Bjorks buss. Forarahandboken syftar till att chaufférerna ska
bli bekanta med och folja Birka Cruises vardskap och varumarke och att ge resendrerna en sa trygg
och bekvam resa till och fran farjan som mojligt. Forhandboken innehaller en tydlig instruktion till
forarna om hur resan till och fran terminalen bor se ut. Exempelvis ska forarna inleda resan med att
tydligt informera resendrerna om att de ska anvanda baltet under hela resan.?’

For att sdkerstdlla en hog sdkerhet i anslutningsbussarna gors uppfoéljningar av underentre-
prendrerna varannan vecka. Underentreprendrerna far ta del av kommentarer som Birka Cruises far
in fran sina resenarer via ett kundundersdkningssystem. Efter varje kryssning far resendrerna svara
pa fragor om kvalitet, inklusive frdgor om kvaliteten pa anslutningsbussarna. Birka Cruises kraver svar
pa alla kommentarer som ror bussresan. Synpunkter fran resenarerna kan handla om att toaletten pa
bussen var trasig eller att en forare kérde pa ett vardslost satt. “Genom att vi foljer upp varannan
vecka ar det néra till atgdrder om vi ser att nagon linje eller chauffor inte foljer avtal eller forar-
handbok.”®®

8 Intervju med Bo Johansson, Director, Special projects, Volvo Bussar.

¥ Birka Cruises har lamnat foljande skriftliga instruktion till forarna hos Bjorks Buss och dess underentre-
prendrer: "Foraren hélsar alla resenarer hjartligt valkomna pa bussen. Féraren presenterar sig sjalv och
paminner om att alla passagerare ska anvanda baltet under hela resan.” Kalla: Intervju med Susan Engman,
chef, pris och distribution, Birka Cruises.

88 Intervju med Susan Engman, chef, pris och distribution, Birka Cruises.
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Utforare: Bergkvarabuss

Vid sidan av den upphandlade regionala linjetrafiken &r bestallningsresor ett viktigt affarsomrade for
Bergkvarabuss. Bergkvarabuss har vidtagit flera atgarder for att 6ka sdkerheten i sina bestallnings-
resor.?’ | de bussar dar det &r tekniskt majligt® visar Bergkvarabuss en sikerhetsfilm liknande de
sakerhetsfilmer som visas pa flygplan innan avfard. Filmen berattar om béaltesanvandning, utrymning
av en buss, vikten av att sitta ner i samband med toalettbesok samt brandskydds- och foérsta hjalpen-
utrustningen.”

Bergkvarabuss har vidare infért en rutin som innebar att man anvander en checklista som en
grund for en risk- och sikerhetsanalys innan ett uppdrag genomférs.”

Bergkvarabuss anser att det ar viktigt att bestdllarna av kommersiella bestallningstrafiken ar
medvetna om de sdkerhetskrav de kan krava nar de bestdller en bussresa. Det hander ofta att en
bestéllare ar oerfaren i sin roll som bestédllare av en bussresa.

”"Man vet inte hur det fungerar. Man vet exempelvis inte varfér det maste goras stopp med
jamna mellanrum och att det har att géra med koér- och vilotider. Trafikbolaget far en fraga
om det blir billigare om resan gors nattetid. Svaret blir nej. Det ar hela tiden ett givande
och tagande mellan bussbolaget och kunden i fraga. Det finns manga ovana bestéllare som
inte riktigt vet vad man ska fraga efter. Dar har vi som bussbolag ett ansvar att se till att
utbilda vara kunder i de fragor som bor vara viktiga for dem att tdnka nar de bokar och hyr
en buss med chauffor.”®

Bergkvarabuss arbete med checklistor har uppméarksammats av Sveriges Bussforetag som har
undersokt mojligheten att kunna rekommendera andra foretag i bussbranschen att anvanda liknande
checklistor pa ett systematiskt satt. Enligt Géran Forssén vid Sveriges Bussforetag skulle checklistor
kunna utgdra en visentlig del av bussféretagens sakerhetsstyrningssystem i framtiden.”

® Filmen visas dven i trafikuppdrag dar Bergkvarabuss kor skolskjuts.
| bussar som &r utrustade med DVD-spelare med skarmar.
o Intervju med Simon Sandberg, marknadschef, Bergkvarabuss.
92 " . s . .
Intervjun med Goran Forssén, Sveriges Bussforetag.
» Intervju med Simon Sandberg, marknadschef, Bergkvarabuss.
94 . .. , . .
Intervjun med Goran Forssén, Sveriges Bussforetag.
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9. Slutsatser

Foljande kapitel presenterar studiens slutsatser om baltesanvandning i buss genom att aterkoppla till
de fyra syften for projektetet som formulerades i kapitel 2. Darpa féljer ett resonemang kring be-
greppen passagerarsakerhet och sdkerhetsstyrning.

Slutsatser om béltesanvdndning i buss

Syfte 1. Att bidra med nya insikter om hinder fér bdltesanvidndning i buss. Att bidra med insikter om
arbetssdtt, styrmedel och dtgdrder som kan optimera anvdndningen av bdlte i buss.

Slutsatser: Trots att baltesanvandning i buss pa ett patagligt satt kan bidra till att reducera antalet
dodade och svart skadade resendrer i samband med bussolyckor dr anvdandningsgraden av balte i
buss fortfarande lag. | genomsnitt anviandes béltet av tre av tio bussresendrer i den regionala
linjetrafiken ar 2018. Det finns ett stort antal hinder for baltesanvdandningen i bussar i den linjelagda
regionaltrafiken. Studien identifierade 60 hinder som indelades i arton olika kategorier. Buss-
resendrer anvander balte olika beroende pa hur langt de reser och vilka tider pa dygnet som de reser
pa. Vid kortare resor anvander bussresendrer sallan bélte. Att dldre och funktionshindrade personer,
liksom langa och stora personer, har svarigheter att anvdnda baltet visar att gédllande bransch-
standarder, bland annat avseende balteslangden, kan behova férdandras. Vissa hinder for baltes-
anvandningen ar kopplade till komfort. Anvandning av baltet kan gora att resendrerna upplever att
de kommer for ndra varandra. Ett mojligt satt att angripa detta problem pa skulle kunna vara att
ndrma sig den standard som finns i bussar av coach-typ dvs. bussar som anvands i viss
bestéallningstrafik. Bussar av denna typ har ofta bredare stolar vilket gor att resenérerna far battre
plats. Det mojliggdr ocksd en annan béltesgeometri som Okar béltenas anvdndarvanlighet. Flera
hinder for baltesanvandningen skulle kunna adresseras genom att de lanstrafikbolag som upphandlar
regional linjetrafik grundligt ser 6ver de krav de stdller gentemot busstillverkare och buss-
entreprendrer.

For att 6ka bendgenheten att anvdanda bélte i buss ar det viktigt att etablera en norm bland
bussresendrerna att baltet alltid ska anvandas. En svarighet med att etablera en sadan norm ar att
bussen kan uppfattas som ett fairdmedel utan nagra som helst sdkerhetsrisker. Den nddvandiga
normférandringen férsvaras ocksa av den inkonsekvens som finns i regelverket och som innebar att
stdende passagerare tillats i bussar i vilka de sittande passagerarna maste anvanda bélte.

Erfarenheten visar att dubbeldackare som hamnar i dike och/eller far en kraftig sidoacceleration
latt kan valta vilket innebar att obédltade passagerare ar sarskilt sarbara i dessa bussar. Darfor bor
sarskilda atgarder vidtas for att sdkerstdlla att béaltet anvdnds av resendrer som reser med
dubbeldackare. Mojliga atgarder inkluderar regelbundna poliskontroller av baltesanvdandningen,
arligen aterkommande baltesmatningar och inférande av tekniska stodsystem for att paminna rese-
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ndrerna om baltet. Dessutom bo6r atgarder vidtas for att sdkerstalla att det inte finns stdende passa-
gerare ombord pa dubbeldéckare.

Syfte 2. Att jimféra och utvdrdera hur aktérer pG tre nivder — regional kollektivtrafikmyndighet,
upphandlande regionala trafikbolag, bussentreprenérer — i fyra regioner/ldn (Region Blekinge, Vistra
Goétalandsregionen, Stockholms ldn och Region Jdmtland Hdrjedalen) har arbetat med att 6ka
anvdndningen av bdlte i persontransporter med buss i upphandlad regional linjetrafik.

Slutsatser: Det finns tydliga regionala skillnader avseende arbetssatt for att framja 6kad baltes-
anvandning. Studien jamférde baltesfragan i upphandlingen av regional linjetrafik i fyra regioner/lan:
Region Blekinge, Vastra Gotalandsregionen, Region Jamtland Harjedalen och Stockholms lan. Trafik-
forvaltningen vid Stockholms lans landsting har antagit en omfattande trafiksiakerhetspolicy som
bland annat betonar vikten av befintliga balten i bussarna anvdands. Nagon motsvarighet till denna
trafiksakerhetspolicy finns inte i nagon av de 6vriga tre regionerna. Trafiksdkerheten ingar inte i de
centrala malomradena for kollektivtrafikprogrammen i Vastra Gotalandsregionen, Region Blekinge
och Region Jamtland Harjedalen. Det har alltsa inte faststallts nagra overgripande politiska malsatt-
ningar for busstransporternas trafiksdkerhet i respektive region. Sa har daremot skett i Stockholm
dar Trafikforvaltningen vid Stockholms ldns landsting vagleds av en trafiksdkerhetspolicy. Upp-
handlingarna i Region Blekinge och Region Jamtland Héarjedalen utgar uteslutande fran de bransch-
gemensamma funktionskrav som har faststallts i exempelvis dokumentet Buss 2014. Ytterligare krav,
som gar langre dn dessa baskrav, har undvikits eftersom de bedéms vara alltfor kostnadsdrivande.
Stockholms ldn och Vastra Gotalandsregionen har i vissa fragor kunnat ga langre &n baskraven. Andra
slutsatser fran de fyra regionerna ar:

- En Overgang fran trepunktsbalten till tvapunktsbalten vialkomnas 6verlag.

- Det finns ett 6kande intresse for baltesmatningar.

- | samtliga fyra regioner forsvaras baltesanvandningen av olika slags fel och brister pa béltena.
Vanliga fel pa béaltena ar trog utrullning och undanstoppade balten.

- Staende passagerare ar framforallt ett problem i busstrafiken i Vastra Gotalandsregionen och
Stockholms lan.

- | stadstrafiken i Stockholms Ian och Vastra Gotalandsregionen ar férarnas anvandning av
bélte lagre dn 50 procent. Den laga baltesanvandningen bland férare ar en arbetsmiljofraga
som behover lyftas dnnu mera i berorda trafikforetag. Det &r arbetsgivarnas ansvar att
ombesorja och tillse att baltesanvandningen 6kar. Att forarna anvander balte ar viktigt dven
for passagernas sdkerhet eftersom foraren har kunskap om hur bussen ska evakueras i en
nddsituation, exempelvis vid en brand i bussen eller da bussen hamnat pa sidan.

- Mindre lanstrafikbolag har svart att stalla mera langtgaende krav pa sina trafikforetag an de
minimikrav som har faststallts pa nationell niva. Storre aktérer som exempelvis
Trafikforvaltningen vid Stockholms lans landsting och Vasttrafik kan stélla skarpare krav och
dessutom dgna mer mera tid och resurser at utvecklingsprojekt och uppféljningar.

- Maojligheten att skapa nya organisatoriska l6sningar for sdkerhetsarbetet underséks av bade
Trafikforvaltningen vid Stockholm lans landsting och Vasttrafik. Intresset for trafiksakerhets-
standarden I1SO 39001 &r pa uppatgaende, bland annat i Region Jamtland Harjedalen.
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- Vissa regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) kan behova fortydliga sina trafiksakerhets-
ambitioner i de malformuleringar och direktiv som faststélls for de enheter som upphandlar
den regionala busstrafiken.

Syfte 3. Att visa hur upphandling av busstransporter pa ett tydligare sdtt kan bidra till 6kad anvénd-
ning av bdlte i buss.

Slutsatser: Inom ramen for detta projekt riktades en nationell enkatundersdkning till medlemmar i
Svensk Kollektivtrafik, en branschorganisation for lanstrafikbolag och regionala kollektivtrafikmyn-
digheter som upphandlar regional busstrafik. Pa fragan om vilka atgarder som &r 6nskvérda for att
ytterligare optimera passagerarnas baltesanvandning angav sju av tio upphandlare att det finns ett
behov av oOkade informationsinsatser till busspassagerarna. Vissa upphandlare efterlyste ett
samarbete med Trafikverket och NTF fér genomférande av gemensamma informationskampanjer.
Vidare foreslogs effektivare kontroller av béltena for att sakerstélla att dessa fungerar pa ett tillfreds-
stdllande satt. Baltesmatningar i form av observationer i buss har en stor potential att bidra till 6kad
baltesanvandning och bor darfor regelmassigt goras i uppfoljningarna av bussforetagens verksamhet.
Krav pa béaltesméatningar kan skrivas in upphandlingsavtal. Resendrsundersdkningar (kundenkéter)
kan anvdndas som ett komplement till baltesmatningar for att ta reda pa hur resendrernas béltes-
vanor ser ut och hur de ser pa baltenas funktionalitet och anvandarvanlighet.

Syfte 4. Att kortfattat redogéra for erfarenheter, med sdrskilt fokus pd goda exempel, avseende
bdltesanvéndning inom turist- och bestdliningsresor.

Slutsatser: Innan ett uppdrag utfors ar det viktigt att sadkerstdlla att bestdllande part har
grundlaggande kdnnedom om modjliga trafiksdkerhetskrav som kan eller bor stallas pa bussresan.
Innan ett uppdrag utfors ar det ocksa lampligt att det ansvariga bussféretaget anvander en checklista
som grund for en risk- och sakerhetsanalys. | de bussar dar det ar tekniskt mojligt kan en sdkerhets-
film visas innan bussen startar.

Sdkerhetsstyrning och passagerarsakerhet

Passagerarsdkerheten i persontransporter med buss kan sdgas vara en funktion av de atgarder som
vidtas inom fyra omraden:

1. Overgripande sikerhetsstyrning. Grundldggande funktioner i sikerhetsstyrningen ar att dels
kontrollera risker och faror i verksamheten, dels ha en strukturerad process pa plats for att
upptacka, bedéma och hantera dessa risker.

2. Fysisk sdkerhetsutrustning sasom bélten, brandsldckare, satenas placering, markerade
hallstanger, nédutgangar, nodutrustning, informationsdisplayer etc.

3. Information om sdkerhet och sdkerhetsutrustning.

4. Uppfdljning av incidenter, olyckor och skadehadndelser.

Béltesanvandningen i buss har en direkt eller indirekt koppling till samtliga av dessa fyra omraden.
ISO 39001, som &r en ledningssystemsstandard som har tagits fram for trafiksdkerheten inom
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vagtrafiken, skulle kunna vara en mojlig komponent i ett fullskaligt sakerhetsstyrningssystem for
persontransporter med buss. Vid anvandningen av ISO 39001 ar det angelaget att komplettera med
riktlinjer och rutiner som specifikt adresserar béltesanvandningen och andra aspekter av
passagerarsakerheten.

Trafikforetag i bussbranschen har i regel antagit en trafiksakerhetspolicy for verksamheten. En
sadan policy utgor ett fundament for trafiksdkerhetsarbetet inom de flesta trafikforetag och ar
darmed en viktig del av sdkerhetsstyrningen. Bland forare och andra medarbetare kan det dock
finnas brister i kunskapen och forstdelsen om vad trafiksdkerhetspolicyn egentligen innebér. Det &r
darfor viktigt att sakerstalla att trafiksdakerhetspolicyn ar forankrad i hela foretaget. Férankringen kan
exempelvis ske genom uppféljningar av trafiksdakerhetspolicyn i form av utbildningar och samtal osv.

Mindre bussentreprentrer kan ha vissa ha svarigheter med att etablera ett systematiskt
arbetsmiljo- och trafiksdkerhetsarbete. Denna utmaning for sdkerhetsstyrningen behdver adresseras.

Om man av olika anledningar inte kan form3a alla passagerare att sitta baltade ar det mojligt att
vidta olika former av riskkompenserande atgarder. En mojlig atgard skulle kunna vara att reducera
bussars tillatna hastighet. | klass Il-bussar far i regel bade sittande och staende passagerare fardas.
Lagligt sett innebéar detta att de som sitter pa en plats med bélte ska anvdnda det. De som star i
bussen behover inte och kan heller inte vara baltade. For att eliminera effekterna av en eventuell
olycka bor dessa bussar framféras med reducerad hastighet. Utgangen av en olycka ar i hogsta grad
kopplad till fordonets hastighet och det ar darfor rimligt att krava reducerade hastigheter for bussar
med staende passagerare. Det &r svart att exakt ange hur mycket hastigheten ska reduceras men den
minskade hastigheten bor atminstone gélla pa vagstrackor med en hastighetsgrans dverstigande 70
km/tim. En begransning av hastigheten ar ocksd motiverad av det faktum det sa gott som alltid finns
obéltade passagerare pa sittplatserna. | den regionala upphandlade busstrafiken ar det i genomsnitt
70 procent av resendrerna som inte anvander bélte. En sddan hastighetsanpassning ar i linje med den
riskbaserade analysmetod for persontransporter som har utvecklats av Albertsson och Nybom
(2009). Metodens syfte ar att med hjélp av statiska data om fordonet och vdgen och variabla data
om vader och vaglag skapa underlag for eventuella beslut om nedsattning av hastigheten. | enlighet
med nollvisionen utgadr metoden fran antagandet att trafiksdkerheten ska vara normerande for
framkomligheten i vagtrafiken (figur 9.1).%

» Anpassningen av hastigheten till det faktum att det finns obéaltade passagerare pa sittplats och staende
passagerare skulle innebara langre restider.
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/ Riskbaserad analysmetod for persontransporter \

Data om fordonet
- Typ av buss
héjd, langd, led etc

Data om viédret
- Vind
- Nederbérd —
- Dimma
- Temperatur

Data om vdgen

- Vagtyp, vagklass
- Mitt- och sidordcken

- Trafikintensiteten

- Hastighetsgranser

Beslut av

Trafikledning om
ev. nhedsattning
av hastighet

00O

Data om vaglaget
- Vagytetemperatur
-Friktion
- Framkomlighet

Data om fdrare
-Praktiska erfarenheter
- Vag- och linjekdnnedom

Bearbetning av information

Data om atgérder
- Halkbek&mpning
- Plogning

N /

Figur 9.1. Riskbaserad analysmetod for persontransporter.
Kéilla: Albertsson och Nybom 2009.

En fraga som kan komma upp pa langre sikt ar hur resor med dubbeldackare ska kunna goras sakrare.
Dubbeldackarnas sakerhetsproblem har bland annat illustrerats av den tragiska olyckan i Sveg 2017.
Tre faktorer bidrar till nedsatt sdkerhet for dubbelddckare:

1. Den férhéjda viltningsrisken. Dubbelddckarnas valtningsrisk har analyserats i flera studier,
bland annat en studie gjord av Scania och VTI. Tekniska I6sningar har implementerats for att
reducera risken att en dubbeldackare valter i kurvor. Men om dubbeldackaren av nagon
anledning kor av vagen och borjar luta borjar ar sannolikheten att den valter betydligt hogre
jamfort med andra bussar.

2. Den ékade risken fér personskador vid olyckor med dubbeldéickare. Vid en valtningsolycka
med en dubbeldackare riskerar obéaltade passagerare att skadas allvarligare an obéltade rese-
narer i en vanlig buss som valter.

3. Bristande evakueringsmdéjligheter. Evakueringsmojligheterna i dubbeldackare ar samre an i
vanliga bussar. Vid brand i bussen kan konsekvenserna bli katastrofala.
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10. Rekommendationer

Studien utmynnar i foljande rekommendationer:

- Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) behdver fortydliga sina trafiksdkerhetsambi-
tioner i de malformuleringar och direktiv som faststalls for de enheter som upphandlar den
regionala busstrafiken.

- Baltesmatningar har en stor potential att bidra till 6kad baltesanvandningen och bor darfor
regelmaéssigt goras i uppfoljningarna av bussféretagens verksamhet. Krav pa baltesmat-
ningar bor skrivas in i upphandlingsavtal.

- Resendrsundersokningar (kundenkater) kan anvandas som ett komplement till baltes-
matningar (i form av observationer i buss) fér att ta reda pa hur resendrernas baltesvanor ser
ut och hur de ser pa baltenas funktionalitet och anvandarvanlighet.

- Ett lattillgangligt system for felanmalan vid funktionsfel pa balten behover utvecklas.
Numrering av sdten kan underlatta identifiering av fel.

- Trafikforetagen bor se 6ver riktlinjer och rutiner for kontroller av baltenas funktion. Att
utféra balteskontroller och att goéra avvikelsenoteringar ar av fundamental betydelse och ska
alltid ske. Den rutinen ar forhoppningsvis redan etablerad hos de flesta bussforetag.

- Aldre och funktionshindrade personer, liksom stora och langa personer, har ofta svarigheter
att anvanda baltet. Det indikerar att géllande branschstandarder avseende balteslangden
behover férandras.

- Baltesforlangare bor vara tillgangliga i alla bussar. | klass lll-bussar finns i regel bagagehyllor
dar baltesforlangare kan placeras. | klass B- och klass lI-bussar finns i regel inga bagagehyllor
och dar kan baltesforlangarna forvaras i narheten av foraren. Det ar viktigt ar att det ar
tydligt markerat var baltesférlangarna finns. Baltesférlangare finns idag i specialfordon men
eftersom typgodkanda produkter dnnu saknas utgor det pa kort sikt ett hinder for en
bredare anvandning av baltesférlangare.

- Detfinns en efterfragan pa 6kade och samordnade informationsinsatser till busspassagerare.
Flera intressenter i kollektivtrafikbranschen efterlyser samarbete med NTF och Trafikverket
och andra parter. Gemensamma kampanjer i samverkan mellan nationella och regionala
aktorer skulle kunna bidra till 6kad baltesanvandning inom framfér allt den upphandlade
regionala linjetrafiken.

- Erfarenheten visar att dubbeldickare som hamnar i dike och/eller far en kraftig sido-
acceleration dr mycket benagna att vilta vilket innebér att obaltade passagerare ar sarskilt
utsatta i dessa bussar. Darfor bor sarskilda atgarder vidtas for att sdkerstalla att baltet
anvands av resendrer som reser med dubbeldadckare. Majliga atgarder inkluderar regel-
bundna poliskontroller av baltesanvandningen, arligen aterkommande baltesméatningar och
inforande av tekniska stédsystem for att paminna resenarerna om baltet. Dessutom boér
atgarder vidtas for att sdkerstalla att det inte finns stdaende passagerare ombord pa
dubbeldackare.
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| stadstrafiken i Stockholms lan och Vastra Gotalandsregionen ar férarnas anvandning av
bélte lagre an 50 procent. Den laga baltesanvandningen bland férare ar en arbetsmiljofraga
som behover lyftas dnnu mera i berérda trafikforetag.

Turist- och bestallningstrafik: Innan ett uppdrag utfors ar det viktigt att sdkerstalla att
bestallande part har grundlaggande kannedom om majliga trafiksakerhetskrav som kan eller
bor stallas pa bussresan. Innan ett uppdrag utfors ar det ocksa lampligt att det ansvariga
bussforetaget anvander en checklista som grund for en risk- och sdkerhetsanalys. | de bussar
dar det ar tekniskt mojligt kan en sdkerhetsfilm visas innan bussen startar.

Sadkerhetsstyrning:

Krav pa sakerhetsstyrningssystem finns inom luftfart, sjéfart och sparbunden trafik men annu
inte inom vagtrafiken/busstrafiken. Ledningssystemstandarden ISO 39001 &ar en form av
sakerhetsstyrningssystem som bdérjar implementeras i trafikféretagen. | de fall ISO 39001
anvands bor det kompletteras med riktlinjer och rutiner som involverar passagerarsaker-
heten inklusive baltesanvandningen.

Begreppet passagerarsakerhet behdver lyftas fram. | begreppet passagerarsakerhet ingar
bland annat riktlinjer och rutiner for baltesanvandning och fér utrymning av buss. Den senare
aspekten har inte behandlats i detta projekt men vi vill anda betona att den delen inte ska
glémmas bort.

Mindre bussentreprenérer kan ha svarigheter att etablera ett systematiskt trafiksakerhets-
arbete. Har finns ett hinder for sdkerhetsstyrningen som behdver adresseras.

Om man av olika anledningar inte kan férma alla passagerare att sitta baltade ar det mojligt
att vidta olika former av riskkompenserande atgarder. En mojlig atgard skulle kunna vara att
reducera bussars tilldtna hastighet pa vagar dar den tilldtna hastigheten ar hogre dn 70
km/tim.
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Ulrika Bokeberg, chef, Avdelningen for kollektivtrafik och infrastruktur, Vastra Gotalandsregionen,
2018-06-08. Telefonintervju.

Mia Ellison, policyansvarig: kvalitet, arbetsmiljé och miljo, BIVAB. 2018-08-27. Telefonintervju.
Susan Engman, chef, pris och distribution, Birka Cruises. E-postkommunikation. 2018-04-17.

Ruth Eriksson, Regionala Kollektivtrafikmyndigheten, Region Jamtland Harjedalen. 2018-06-19.
Telefonintervju.

Magnus Forsberg, strategisk planerare, kollektivtrafik, Region Blekinge, Karlskrona. 2018-05-21.
Telefonintervju.

Goran Forssén, samordnare, Sveriges Bussforetag. 2018-06-12. Telefonintervju.

Alexander Hurtig, utredare, Statens Haverikommission, 2018-04-23. E-postkommunikation.
Bo Johansson, Director, Special projects, Volvo Bussar AB. 2018-06-12. Telefonintervju.
Anders Larsson, sakerhetschef, Vasttrafik, Goteborg. 2018-05-31. Fysisk intervju.

Karl Orton, chef, verksamhetsstod, Keolis Sverige AB, Stockholm. 2018-05-25.

Christer Pettersson, vd, BIVAB. 2018-08-27. Telefonintervju.

Simon Sandberg, marknadschef, Bergkvarabuss, 2018-06-20. Telefonintervju.

Niclas Saptovic, affarsforvaltare trafiksdkerhet, sektion buss, Trafikférvaltningen, Stockholms lans
landsting. 2018-06-01. Telefonintervju.

Jan Ternander, affarsforvaltare fordon, sektion buss, Trafikforvaltningen, Stockholms lans landsting.
2018-05-28 . Telefonintervju.

Mattias Wadsten, sdkerhetschef, Keolis Sverige AB, Stockholm. 2018-05-22. Telefonintervju.

Per-David Wennberg, VD, Lanstrafiken i Jimtlands |3n AB, Ostersund. 2018-05-24. Telefonintervju.

76



Bilaga 2. Intervjuguide

Intervjufragor rérande baltesanvandning i busstrafik:

1.

10.

11.

Har bussolyckan i Sveg i april 2017 inneburit att ni arbetar mera intensivt med att
bussresenarerna anvander balte?

Hur uppfattar ni det befintliga regelverket kring baltesanvandning i buss? Tydligt/otydligt,
effektivt/ineffektivt etc. Utveckla svaret!

Uppmarksammar bestéllarna behovet av 6kad baltesanvandning tillrdckligt tydligt i
upphandlingen av regionala busstransporter? Exempelvis genom krav pa: Utrop av forare,
utrop genom férprogrammerad rost, andra audiovisuella hjadlpmedel i fordonet,
skyltar/klistermarken etc., information av ombordvarande personal, annat satt.

Uppmarksammas baltesanvandningen i samband med avtalsuppféljningar? Foljs
baltesanvandningen upp pa annat satt?

Har passagerarnas baltesanvandning diskuterats vid moten eller annan kommunikation
mellan bestéllare (trafikbolag) och bussféretag? Har férarnas baltesanvandning diskuterats

vid moten eller annan kommunikation mellan bestéllare (trafikbolag) och bussféretag?

Behovs ytterligare kommunikation/information om 6vergripande trafiksdkerhetsfragor i
samarbetet mellan bestéllare och utférare?

Sker kontroller av baltesanvandningen i buss? | sa fall, hur ofta? Hur foljs baltesméatningarna
upp? Hur kommuniceras resultatet av baltesmatningarna?

Finns det nagon skriftligt formulerad policy eller rutin for matningar av béltesanvandningen?
Hur ser ni pa behovet av baltesmatningar?

Hur ofta utfoérs kontroller for att sdkerstalla att baltena i bussarna verkligen fungerar?

Finns det nagon etablerad rutin for detta? Om ja, beskriv kortfattat vad rutinen innebar. Hur

ofta ar det fel pa baltena?

Vad kan goras for att 6ka baltenas anvandarvianlighet? Har er organisation/foretag tittat pa
denna fraga?

77



12. Vilken potential ser ni i nya tekniska |6sningar for att 6ka baltesanvandningen
(baltespaminnare, digital information etc.)?

13. Upplever ni ett behov av stéd och rad for att utveckla ert arbete med att 6ka
baltesanvandningen i buss?

14. Behovs mera samverkan mellan berorda aktérer for att fraimja 6kad baltesanvandning? Om
ja, vilken typ av samverkan?

15. Vad skulle vara 6nskvart for att ytterligare optimera passagerarnas baltesanvandning?
16. Vilka faktorer hindrar 6kad anvandning av bélte i buss? Hos bestéllarna, bussbolagen,

forarna, passagerarna, andra aktorer/faktorer...

Intervjufragor rorande generell sdkerhetsstyrning i busstrafik

1. Pavilket satt hdanger atgarder for att 6ka baltesanvandningen ihop med det 6vergripande
trafiksdkerhetsarbetet (trafiksakerhetspolicy, arbetsmiljépolicy etc.) inom er organisation?

2. Kan ISO 39001 betyda nagot for att 6ka sdkerheten i buss t ex avseende 6kad
baltesanvandning? Har ni egen erfarenhet av ISO 390017 Finns det andra system/metoder

som kan vara effektiva?

3. Kan man fora in sdakerhetstankande fran andra verksamheter, t ex tag och flyg, till
bussverksamhet? Om ja, pa vilket satt?
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Bilaga 3. Enkdtundersdkning om regional busstrafik — fragor

ENKATUNDERSOKNING — BALTESANVANDNING | BUSS

Cajoma Consulting, i samarbete med Itra Konsult AB, genomfér just nu en nationell enkat-
undersdkning som véander sig till de medlemmar i Svensk Kollektivtrafik som upphandlar regional
busstrafik. Syftet med enkatundersdkningen ar att utvardera insatserna for 6kad baltesanvandning i
buss. Enkatunderstkningen ingar i ett projekt som finansieras av Skyltfonden vid Trafikverket.
Resultatet av enkatundersdkningen kommer att ingad i en rapport som redovisas hdsten 2018. Var
férhoppning ar att projektet ska kunna bidra till nya insikter om hur baltesanvandningen i buss kan
optimeras genom nya arbetssatt, styrmedel och atgarder. Vi ar darfér mycket tacksamma fér er
medverkan i denna undersokning. Alla svar behandlas konfidentiellt.

Vi 6nskar svar fran er senast 2018-05-15.

Svar skickas med e-post till:
info@cajomaconsulting.se

Eller med vanlig post till:
Cajoma Consulting
Ringgatan 7A

752 17 Uppsala

Tveka inte att kontakta nagon av oss om ni har nagon fraga.
Tack for er medverkan!

Med vanlig halsning,

Magnus Andersson
Trafiksdkerhetskonsult och projektledare
Cajoma Consulting, Uppsala

070-29 48 301
magnus@cajomaconsulting.se
www.cajomaconsulting.se

Per Nybom

Itra Konsult AB, Orebro
070-85 83 670
per@itra.nu

Ringa in eller markera med X de svarsalternativ som anges.

1. Har ni under de fem senaste aren upphandlat regional busstrafik, trafik som utférs med klass B-
eller klass llI-bussar?
JA NEJ

Om NEJ, skicka in blanketten utan att svara pa 6vriga fragor.

2. Stalls krav i nagot upphandlingsdokument/avtal pa att bussféretagen aktivt ska medverka till att
passagerarna anvander balte?

JA_ NEJ_ VETEJ__
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2a. Om JA, vilket eller vilka av fdljande alternativ har varit aktuellt? Markera ett eller flera
svarsalternativ med X.

____a. Utrop av forare

____b. Utrop genom programmerad rost

__c¢. Andra audiovisuella hjalpmedel i fordonet

__d. Skyltar, klistermarken o. dyl. i fordonet

___e. Information av ombordvarande personal m.fl.

__f. Ovrigt, ange vad:

3. Har ni genomfért ndgon form av uppféljning for att sékerstalla att bussféretagen aktivt medverkar till
att Oka baltesanvandningen?

JA_ NEJ__ VETEJ____

3a. Om JA, ange hur:

4. Har nagon eller nagra baltesmatning(ar) genomforts under de senaste tva aren for att kartlagga
passagerarnas frekvens av baltesanvandning?
JA NEJ VET EJ

4a. Om JA, ange antalet matningar samt deras utfall:

5. Har passagernas baltesanvandning diskuterats vid era méten med bussféretagen de senaste tva
aren?
JA NEJ VET EJ

5a. Har férarnas baltesanvandning diskuterats vid era méten med bussforetagen de senaste tva aren?
JA NEJ VET EJ

6. Vilket eller vilka krav stéller ni pa bussféretagen? Markera ett eller flera svarsalternativ med X:
___a. Ledningssystem for sakerhetsarbetet (inklusive 1ISO 39001)

___b. Trafiksakerhetspolicy och/eller riktlinjer for sakerhetsarbetet

____c. Utbildning av ordinarie férare med inriktning pa sakerhetsaspekter

__d. Utbildning av extraférare med inriktning pa sakerhetsaspekter

____e. Rapportskyldighet om olyckor och tillbud

__f. Andra krav, ange vilka:

7. Vad skulle vara 6nskvart for att ytterligare optimera passagerarnas baltesanvandning?
Markera ett eller flera svarsalternativ med X.

___a.Inga ytterligare krav behévs

__ b. Tydligare lagkrav

___c. Tydligare krav fran upphandlarna av regionaltrafiken

__d. Nya tekniska I6sningar

___e. Mera information till passagerarna

____f. Okade krav pa foraren

___g. Andra krav, ange vilka:

Tack for er medverkan!
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Bilaga 4. Lista pa organisationer till vilka enkdtundersékningen riktades

O© 00 N O U B W N -

N NN N NNNRRRRRRR R R 2
O U d W NP O OO NO UL WN - O

. AB Ostgotatrafiken, Linképing, www.ostgotatrafiken.se

. Blekingetrafiken, Region Blekinge, Karlskrona, www.blekingetrafiken.se

. Dalatrafik, Kollektivtrafikférvaltningen, Landstinget i Dalarna, Borlange, www.dalatrafik.se
. Hallandstrafiken AB, Falkenberg, www.hallandstrafiken.se

. Jonkdpings Lanstrafik, Jonkdping, www.jlt.se

. Kalmar Lanstrafik, Hogsby, www.klt.se

. Karlstadsbuss, Karlstad, www.karlstadsbuss.se

. Kollektivtrafikmyndigheten i Vasternorrlands lan, Kramfors, www.dintur.se

. Luled Lokaltrafik AB, Lulea, www.ltt.luled.se

. Lanstrafiken i Jdmtlands Lan AB, Ostersund, www.ltr.se

. Lanstrafiken i Norrbotten AB, Overkalix, www.ltnbd.se

. Lanstrafiken i Vasterbotten AB, Lycksele, www.tabussen.nu

. Lanstrafiken, Region Kronoberg, Vaxjo, www.lanstrafikenkron.se

. Mélardalstrafik MALAB AB, Stockholm, www.malab.se

. Regionala kollektivtrafikmyndigheten i Norrbotten, Lulea. www.rkmbd.se

. Region Gotland, Kollektivtrafikenheten Visby, www.gotland.se/kollektivtrafiken
. Region Gavleborg, X-trafik, Soderhamn, www.xtrafik.se

. Region Uppsala Kollektivtrafikférvaltningen UL, Uppsala, www.ul.se

. Region Vastmanland, Kollektivtrafikforvaltningen, Vasteras, www.vl.se

. Region Orebro |3n, Linstrafiken, Orebro, www.lanstrafiken.se

. Skanetrafiken, Hassleholm, www.skanetrafiken.se

. Stockholms lans landsting, Trafikférvaltningen, Stockholm, www.sll.se

. Sérmlands Kollektivtrafikmyndighet, Nykoping, www.sormlandstrafiken.se

. Varmlandstrafik, Munkfors, www.varmlandstrafik.se

. Vastra Gotalandsregionen, Kollektivtrafikmyndigheten, Géteborg, www.vgregion.se
. Vasttrafik AB, Skovde, www.vasttrafik.se
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Bilaga 5. Sakerhetsstyrningssystem

Inom trafikslagen luft, sj6 och spar finns krav pa ett sdkerhetsstyrningssystem (Safety Management
System) men for vagtrafik finns inte detta krav. Féljande information fran den Europeiska jarnvags-
byran ger en beskrivning av syftet och omfattningen av ett sdkerhetsstyrningssystem inom spar-
trafiken:

“The Safety Management System (SMS) is one of the cornerstones of the safety regulatory
framework that helps to ensure a high level of railway safety. All those operating the railway system,
i.e. railway undertakings and infrastructure managers, bear full responsibility for the safety of the
system, each for their own part, and the establishment of a properly functioning SMS is identified as
the appropriate way to fulfil this responsibility.

The purpose of the SMS is to ensure that the organisation achieves its business objectives in a
safe manner and complies with all of the safety obligations that apply to it. These safety obligations
must always be fulfilled in today’s ever changing and complex railway environment.

An applicant for a single safety certificate or a safety authorisation must design its SMS in a manner
to comply with the requirements set out in Article 9 of Directive (EU) 2016/798 in order to ensure the
safe management of its operations. To that end, it has to demonstrate compliance with the
requirements set out in Annex | or Annex Il of the CSM on SMS.

These requirements are arranged to give a complete picture of the organisation’s safety
management system following a Plan, Do, Check, Act (PDCA) cycle. The applicant will need to
consider each individual requirement as well as how they fit together to form a coherent SMS which
controls the relevant risks.

Adopting a structured approach enables the identification of hazards and the continuous
management of risks related to an organisation’s own activities, with the aim of preventing
accidents. This approach takes into account the shared risks at the interfaces with other actors of the
railway system (mainly railway undertakings, infrastructure managers and entities in charge of
maintenance but also any other actors having a potential impact on the safe operation of the rail
system).

Implementing all relevant elements of a SMS will provide an organisation with the necessary
confidence that it controls and will continue to control all the risks associated with its activities,
under all conditions.

Mature organisations thereby recognise that an efficient control of risk can only be achieved
through a process that brings together three critical dimensions: a technical component with
the used tools and equipment, a human component of front line people with their skills, training
and motivation and an organisational component consisting of procedures and methods defining the
relationship of tasks.”

ISO 39001 ar en ledningssystemsstandard som har tagits fram for trafiksdkerheten inom vagtrafiken.
Den skulle kunna vara en mojlig komponent i ett fullskaligt sdakerhetsstyrningssystem for vagtrafiken.

Kdlla: European Union, Agency for Railways, Safety Management System:
https://www.era.europa.eu/activities/safety-management-system en
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Bilaga 6. Seminarium i Stockholm 2018-12-10 — sammanfattning

Den 10 december 2018 arrangerade Cajoma Consulting, NTF och Sveriges Bussféretag ett
seminarium i Stockholm om baltesanvandningen i buss. Seminariets syften var dels att presentera
rapporten ”"Baltesanvandning i buss - nationella och regionala perspektiv’ av Magnus Andersson och
Per Nybom (Cajoma Consulting, 2019), dels att belysa andra aktuella fragor kopplade till ambitionen
att 6ka baltesanvandningen i buss. | den senare delen ingick presentationer av Géran Forssén,
Sveriges Bussforetag, Per Nybom, Itra Konsult AB, Anna Grénlund, branschchef och vice VD, Sveriges
Bussforetag och Marie Nordén, generalsekreterare, NTF.

Goéran Forssén inledde seminaret med att konstatera att efter olyckan i Sveg ar 2017 har
biltesanvandningen i buss pa flera satt fatt 6kad uppmarksamhet. | mars 2018 publicerade Statens
Haverikommission en utredning av olyckan. Regeringen har arrangerat flera moten for att diskutera
hur béltesanvandningen kan 6ka. Under varen 2018 fick Transportstyrelsen ett regeringsuppdrag om
bland annat skarpta informationskrav, som redovisades dels i maj, dels i september 2018. |
september 2018 publicerade VTI en rapport om forutsattningarna for att 0ka baltesanvandningen i
buss.”

Per Nybom redogjorde for resultatet av en observationsstudie av baltesanvandningen hos
passagerare och bussforare som genomfordes av VTl under 2018. Observationer av
béltesanvandningen gjordes pa tio orter i Sverige och omfattade 328 bussar. | bussarna fardades
4 709 passagerare. Studien visade att baltesanvandningen i bestallningstrafik uppgick till 92 procent
bland passagerare och 100 procent bland forare. | kommersiell linjetrafik uppgick anvandningen till
50 procent bland passagerare och 79 procent bland férare. Baltesanvandningen i upphandlad
regional linjetrafik uppgick till 27 procent bland passagerare och 85 procent bland forare. | genom-
snitt var det 34 procent av alla observerade passagerare som anvande balte.

Anna Grénlund konstaterade att bussen ar det sdkraste sattet att fardas pa vag, att balten raddar
liv vid olyckor och att matningar av baltesanvandningen fyller en viktig funktion. Baltesanvandningen
i linjetrafiken och i férortstrafiken utanfor storstaderna ar den storsta utmaningen. De skarpta
informationskrav som géller fran och med den 1 oktober 2018 tycks redan boérja ge en positiv effekt
pa béaltesanvandningen. Poliskontroller av baltesanvandningen skulle kunna ha effekt. Mycket
aterstar att gora for att 6ka baltesanvandningen nar det galler idrottens resor med buss. De vuxna
gruppledarna behover bli battre féredomen for de yngre resenarerna. Ungdomar éver 15 ar ar en
stor resendrsgrupp och okat fokus behover riktas pa denna grupps baltesanvandning. Informations-
kampanjer om bélte behdvs! Vi har kanaler via vara medlemsféretag men vi kan inte na hela
befolkningen utan stéd”.

Marie Nordén ansag att informationsinsatserna om balte i buss har varit fér fa och detta ar en av
orsakerna till den ldga anvdndningen av balte. Matningar av baltesanvandningen har varit en fraga
som har asidosatts av Trafikverket. De matningar som genomférdes av VTl under 2018 var mycket

% Anund, A., J. Ihistrém, C. Sive och P. Nybom (2018). Bdlte i buss. Observationsstudie av anvédndande och
resendrers perspektiv. VT| notat 16-2018.
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behovliga. Kunskap om baltesanvandningen och kontinuerliga matningar for att se en forandring
over tid ar en forutsattning for att vidta ratt atgarder for att fa upp béaltesanvandningen. Den nya
skarpta lagstiftningen om balte i buss kommer inte paverka informationsskyldigheten i den
utstrackningen som vi 6nskat och risken ar att den inte kommer att bidra till 6kad baltesanvandning i
regiontrafik utanfor tatort dar bussarna dessutom kan komma upp i hogre hastigheter. Att
passagerare tillats sta i bussar med balte &r bade ologiskt och orimligt. Det bidrar till den laga
béltesanvandningen i linjetrafik utanfor tatort och borde inte vara tillatet i hastigheter 6ver 50
km/tim. Tillsammans med Sveriges Bussforetag har NTF tagit fram rekommendationer nar det géller
sdkerhet i buss vid skolresor. Férhoppningen ar att det ska bidra till battre planering av resorna och
en 6kad forstaelse for ledarnas ansvar och darigenom 6ka béaltesanvandningen.

Diskussion:

- Langre bélten ar ett battre alternativ dn baltesforlangare. Upphandlarnas roll ar viktig for att
driva pa att balten utformas pa ett sddant satt sa att storre personer lattare kan fa plats i
baltet.

- Skadegorelse av audiovisuella baltespaminnare har forekommit i bussar.

- Skyldigheten att anvanda bélte géller passagerare som ar dldre an tre ar. | bussar finns sallan
sarskilda barnstolar for barn som ér tre ar eller yngre.

-l den senaste upphandlingen av den regionala linjetrafiken i Region Jamtland-Harjedalen
stéalls krav pa att det ska finnas sdten som ar anpassade for mindre barn.

- I Sérmlands kollektivtrafik finns det tva stolar i varje buss som ar anpassade till mindre barn
(konvertibla stolar). Dessa stolar tillkom efter protester fran bland annat NTF S6rmland.

- Stdende passagerare i buss i hoga hastigheter ar en sarskild utmaning. ”"Det ar politiken som
ager den fragan.” Trafiksdkerhet vager inte lika tungt som restid och framkomlighet. En
avvagning gors till nackdel for trafiksdkerheten.

- Manga skolbarn reser med reguljar linjetrafik. Det ar viktigt att uppmarksamma sakerheten
for dessa barn.

- Béltespaminnare i buss kan antingen avse hela bussen eller individuella platser.

- Swebus har intervjuat sina resenéarer i den kommersiella linjetrafiken. Fragan &r hur
sanningsenliga svaren ar.

- ”Vimaste ha balten som fungerar. Det finns ett stort forbattringsutrymme. Hardare krav
behover stéllas pa bussleverantorerna. Individuella béltespaminnare behovs.”

Goran Forssén konstaterade avslutningsvis att atgarder for att 6ka baltesanvandningen inte ar en
"quick fix”. Enligt Cajoma Consultings rapport finns det 60 hinder for baltesanvandningen i buss. Nar
den kritiska massan av baltesanvdandare val har uppnatts kan 6kningen ga snabbt. Kunskap &r viktigt
och en viktig kunskapskalla ar matningar av baltesanvandningen.

Deltagare i seminariet:

John Gustaf Almquist, Trafikférvaltningen, Stockholms lans landsting
Magnus Andersson, Cajoma Consulting

Katarina Bokstrom, NTF

Malte Burwick, NTF Ost
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Simon Dahlstrom, Habo Buss

Goran Forssén, Sveriges Bussforetag

Anna Gronlund, Sveriges Bussforetag

Kerstin Gustavsson, Kerstins Taxi och Buss AB
Alexander Hurtig, Statens Haverikommission
Bo Johansson, Volvo Bussar

Yvonne Karlsson, Sveriges Bussforetag

Marie Nordén, NTF

Lars Nordquist, NTF

Per Nybom, Itra AB

Anita Ramstedt, Skyltfonden, Trafikverket
Niclas Saptovic, Trafikférvaltningen, Stockholms lans landsting
Richard Stenbeck, Traveller Buss

Susanne Wallhagen, NTF

Jacques Wallner, Dagens Nyheter Motor
Yvonne Warnfeldt, Trafikverket
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Bdltesanvandning i buss.
Nationella och regionala perspektiv.

Rapporten ”"Béltesanvandning i buss. Nationella och regionala perspektiv” har utforts av Magnus
Andersson, Cajoma Consulting i samarbete med Per Nybom, Itra Konsult AB. Studien baserades pa en
litteraturdversikt, en enkdtundersokning riktad till upphandlare av busstransporter i den regionala
linjetrafiken samt intervjuer. Studien identifierade 60 hinder for baltesanvandningen. Studiens
slutsatser dr bland annat dessa:

- Aldre och funktionshindrade personer, liksom stora och ldnga personer, har ofta svarigheter
att anvanda baltet visar att gillande branschstandarder avseende balteslangden behover
forandras.

- Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) behover fortydliga sina trafiksakerhetsambi-
tioner i de malformuleringar och direktiv som faststalls for de enheter som upphandlar den
regionala linjetrafiken.

- Béltesmatningar bor inga i uppféljningar av bussforetagens verksamhet. Krav pa
baltesmatningar bor skrivas in i upphandlingsavtal. Resenarsundersokningar (kundenkater)
kan anvdndas som ett komplement till baltesmatningar.

- Trafikforetagen bor se 6ver riktlinjer och rutiner for kontroller av baltenas funktion.

- Det behdovs informationskampanjer om béaltesanvandningen i buss pa bade nationell och
regional niva.

- Séarskilda atgarder behover vidtas for att sakerstalla att baltet anvands av resendrer som
reser med dubbeldackare.

- Turist- och bestallningstrafik: Innan ett uppdrag utfors ar det lampligt att det ansvariga
bussforetaget anvander en checklista som grund for en risk- och sdkerhetsanalys.

@ Cajoma
Consulting

www.cajomaconsulting.se

ISBN 978-91-639-6700-9
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