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Forord

Tiden gar. Ja, det gor den verkligen. Tre ar har gatt sedan detta projekt
startades och manga bussturer har hunnit passera Stockholms gator sedan
dess. Rapporten har skrivits i tva lander, Sverige och Chile. Jag (Kristina
Bystrom-Valencia) har darfor inte kunnat undga att reflektera over buss-
forarnas arbetssituation i Chile. Aven om arbetsuppgiften 4r den samma 4r
det mesta annorlunda jamfort med svenska forhallanden; trafikens
intensitet, den fysiska arbetsmiljon, 16nesystemet, betalningssystemet etc.

I ett samtal med en akeridgare hir var det sdrskilt en sak som jag fast-
nade for. Vi diskuterade de nyligen inforda biljettautomater som
installerats pa Santiagos bussar. Enligt en ny lag far foraren inte lingre
hantera betalningen for resan. Akerizigaren #r kritisk till automaterna och
har pa sitt garage anstillt konduktorer i stillet. Han sa, att man kan inte
genomfora en storre fordndring utan att ta hinsyn till det kulturella.

En till synes enkel atgird far en rad konsekvenser som inte alltid &r
onskvirda och den effekt man ville uppna kan bli den motsatta. Det &r
nodvindigt att gora en grundlig analys innan man t.ex. infér ny teknik.
Nagot att tinka pa ndr du nu star i begrepp att ldsa denna rapport.

Rapporten ror de forhallanden som radde 1997 och 1998 i linjebuss-
trafiken i1 Stockholms ldn. Den initierade ldsaren kommer att uppticka att
vissa uppgifter redan dr foraldrade. Detta beror pa att verksamheten &r
stadd 1 kraftig fordndring. Men det dr bara detaljer som har fordndrats.
Forhallandena som beror arbetsmiljon dr fortfarande giltiga pa gott och
ont.

Huvuddelen av rapporten har skrivits av Kristina Bystrom-Valencia.
Per Gustavsson svarar for avsnitten om pulsmétningar i metod-, resultat-
och diskussionsdelen. Hans Brunnberg har deltagit i rapportens
uppldggning i stort och har fort en fortlopande dialog med Kristina
Bystrom Valencia kring observationer, intervjuer, bearbetning och
rapportskrivning. Statistiker Patrik Schéele har gjort dataanalyserna av
pulsmitningar och observationer.

Vi vill tacka alla de bussforare som latit sig observeras och pulsmétas
samt gett en intressant information om sitt yrke i intervjuerna. Ett tack
riktar vi dven till akerichefer, personalplanerare och trafikledare, som har
gett tid till undersokningen. Davarande Folkhzlsokommittén i Stockholms
ldns landsting har gett ekonomiskt stdd till projektet.

Kristina Bystrom-Valencia ~ Hans Brunnberg Per Gustavsson
Santiago Stockholm Stockholm
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Sammanfattning

Bussforare har i flera undersokningar visat sig ha en okad risk for att
insjukna i hjirtinfarkt. Livsstilsfaktorer och exponering for motoravgaser
eller andra kemiska faktorer har inte kunnat forklara hela dverrisken. En
orsak skulle dirmed kunna finnas i den psykosociala arbetsmiljon.

Var undersokning syftar till att beskriva den psykosociala arbets-
miljon i detalj och forsoka identifiera faktorer som utgor sirskilda
problem. Malsittningen dr att identifiera faktorer som ligger bakom den
okade hjartinfarktrisken, och att fa en 6kad kunskap om problem i arbetet
som kan anvédndas for att fordndra forarnas arbetsmiljo, oberoende av
eventuell koppling till risken for hjartinfarkt.

Studien har gjorts med tre olika datainsamlingsmetoder: Pulsmiit-
ning, Observationer och Intervjuer. Observationerna beskriver arbets-
uppgifterna och pulsmitningarna forarnas reaktioner pa dessa.
Intervjuerna beskriver forarnas syn pa sitt arbete och hur de hanterar
besvirliga situationer. Sammanlagt har 32 forare (13 kvinnor och 19
min) deltagit, fordelat pa tre olika arbetsplatser. Arbetsplatserna valdes
for att representera olika trafikmiljoer (innerstad, nérforort och ytterfor-
ort) och arbetsgivare.

Pulsmitningarna visade att stegring av pulsen framfor allt utlostes av
att foraren rest sig och rort sig i eller utanfor bussen. Endast vid totalt atta
tillfallen intridffade pulsstegringar som kunde relateras till annat &n fysiskt
aktivitet. De hédndelser som utloste pulsstegring var av varierande slag
och relaterade bade till trafiken och till kontakt med passagerarna.

Observationerna bidrog till att ge en detaljerad beskrivning av buss-
forarens arbetsdag. Antalet hiandelser var dubbelt s& manga i innerstan
som i néarforort och tre ganger sa manga jamfort med ytterfororten.

Av intervjuerna kan man urskilja fem problemomraden: Tider,
Betalning, Passagerare, Organisation samt Hot och olyckor. Forarna
beskriver inom varje problemomrade situationer som &r besvirliga och
hur de hanterar dem.

Problemen med “Tider” handlar om de tidspassningar som foraren
maste halla. For att undvika forseningar och kunna hantera dem nir de
uppstar, krivs olika strategier sisom att strunta i tidtabellen eller planera
korningen. Att strikt halla sig till tidtabellen far konsekvenser for
servicen till kunden. Att helt bortse fran tidtabellen medfor forseningar,
som ocksa minskar forarens mojlighet att ta paus.

”Betalning” belyser ett otydligt betalningssystem som gor det omoj-
ligt att hinna kontrollera att alla passagerare betalat for resan. Bussforaren
hittar olika strategier for att uppticka fusk. Det kan vara att se pa hur
passageraren beter sig eller koncentrera sig pa en viss del av datumstam-
peln pa fiardbevisen.
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”Passagerarkontakten” &r for det mesta oproblematisk men stiller
ibland foraren infor besvirliga situationer. Det handlar om att ta emot
kritik, oftast obefogad, och avgora vilken service som man kan eller
hinner erbjuda.

”Organisation” beskriver forarens relation till chefer och andra
yrkesgrupper pa arbetsplatsen. Kontakten med chefer priaglas av korta och
sporadiska moten dér liten mojlighet att paverka arbetets utformning ges.
Aven moijligheterna till vidareutveckling i arbetet berors under detta
problemomrade.

”Hot och olyckor” tar upp exempel pa hotfulla situationer och
olycksrisker i trafiken. Att hantera hot dr svart. En strategi kan fungera
bra pa en passagerare medan den pa en annan kan utlosa en valdssitua-
tion. Larm och stodgrupp pa garagen fungerar i stort sett bra. For att
undvika att trafikolyckor intridffar krivs att foraren stindigt dr uppmérk-
sam. Att han kor forsiktigt och tinker sig in i vad som kan intrédffa. Nar
en olycka intréffat finns en vil fungerande organisation pa garagen som
ger stod at foraren.

En jimforelse gjordes av de vanligast observerade hindren i yrkes-
utovandet, och hur forarna beskriver dem i intervjuerna. Syftet var att
utréna om de vanligaste hindren ocksa uppfattades som de mest proble-
matiska. De fyra vanligast forekommande hindren som observerades var i
nidmnd ordning tidspassning, hinder i korbanan, information och sena
trafikanter. Jimforelsen visade att hinder i trafiksituationen i allménhet
kan hanteras av foraren, medan hinder som bottnar i servicebegreppet
kriaver atgiarder i form av mojlighet till reflektion. Detta for att fa en
bittre grund att géra goda avvigningar i situationer som innebér konflikt
mellan olika sorters forvintningar.

Forarna beskriver hur de hanterar stressande situationer i arbetet.
Detta kallas med ett annat ord ”coping” i forskarlitteraturen. (Vi har valt
att 1 fortsdttningen anvinda det svenska ordet “bemistring”.) De 16ser
problemen pa egen hand, s.k. individuell bemistring, snarare #n att man
gemensamt kommit fram till en 16sning, s.k. kollektiv bemdstring. Den
individuella bemistringen ar tillfalliga 16sningar pa problem dér organi-
sationen inte tagit fram en permanent 19sning.

Avslutningsvis ldamnas nagra forslag pa atgirder for att forbéttra
forarnas arbete. En utforligare beskrivning finns ldngst bak i1 rapporten
under rubriken “Forslag till fordndringar”. Vad som genomsyrar inter-
vjuerna dr att forarna saknar ett forum for att kunna paverka och na fram
med sina forslag pa forbittringar. Vart forslag ar darfor att olika grupper
bildas pa garagen bestiende av forare, garageledning och ansvariga
personer hogre upp i organisationen, t.ex. fran huvudkontoret. En sddan
grupp har mojlighet att innan beslut fattas, allsidigt belysa problemet, se
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vilka konsekvenserna blir och generera nya forslag pa 16sningar. Foljande
grupper foreslas:

e Tursittningsgrupp — diskuterar vad tjdnsternas utformning innebér for
kortider.

e Arbetstidsgrupp — diskuterar alternativ till turordningssystemet och
langre planeringstid for dagkommenderade tjdnster.

e Betalningsgrupp — diskuterar forlag pa forandringar av nuvarande
betalningssystem

e Grupp av erfarna forare och nyborjare — diskuterar passagerar-
bemdtande och vad servicebegreppet innebir. Erfarenhetsutbytet kan
utvecklas till ett policydokument eller en férarhandbok.
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Inledning

Bakgrund och syfte

Bakgrunden till denna undersokning dr den forhojda hjirtinfarktrisken
hos bussforare. Undersokningar av bussforare har upprepade ganger
utvisat en O0kad risk att insjukna i hjartinfarkt. Detta géller savil svenska
studier (Rosengren et al 1991, Alfredsson et al 1993, Gustavsson et al
1996) som internationella (Michaels et al 1991, Netterstrom et al 1993,
Tuchsen et al 1992). Aktuella svenska undersokningar tyder pa att last-
bilsforare inte loper samma risk, ndr hédnsyn tagits till skillnader i
rokvanor (Gustavsson et al 1996, Bigert et al 1999). Tillgiingliga data
tyder inte pa att exponering for motoravgaser eller andra kemiska faktorer
1 forarnas arbetsmiljo skulle kunna forklara Overrisken. Dédremot har
bussforarna en dalig psykosocial aﬁ)etsmiljﬁ , mojligen hinforbar bade
till sjdlva korningen med stressande™ storstadstrafik och tidspassning, och
till faktorer i samband med kontakten med en stor méngd passagerare
(Gustavsson 1994). Det ar ként att ett lagt inflytande Over arbetet i
kombination med hoga krav utgor en riskfaktor for utveckling av hjért-
infarkt (Theorell et al 1988).

Syftet med den aktuella undersokningen har varit att beskriva buss-
forarnas psykosociala arbetsmiljo sa detaljerat som mojligt, och att
forsoka identifiera vilka faktorer i arbetet som utgor sérskilda problem
och stressmoment. Detta har gjorts bade med malséttningen att identifiera
faktorer som kan ligga bakom den forhojda hjartinfarktrisken, och att fa
en 0kad kunskap om problem i arbetet som kan anvindas som grund for
ett interventivt arbete med att fordandra forarnas arbetsmiljo, oberoende av
eventuell koppling till risken for hjartinfarkt.

Kartliggningen av den psykosociala arbetsmiljon har gjorts genom
observationer och intervjuer. Observationerna beskriver vad som hénder
under ett arbetspass i form av hidndelser som ligger vid sidan om sjidlva
korningen. Intervjuerna beskriver chaufforsyrket och svarar pa fragan hur
chaufforen beméstrar hindelser beroende pa vad han anser viktigt. Dess-
utom har vi provat mojligheterna att identifiera stressmoment genom
mitning av pulsfrekvensen under arbetspasset med bdrbar pulsmétare
med datalogger. Pulsfordandringar har sedan korrelerats till de observerade
hiandelserna under arbetspasset.

! Definition pa psykosocial arbetsmiljo = Hur relationerna pa arbetsplatsen ser ut. Det giiller bade
hur arbetet ska utféras och hur kontakterna ser ut.

% Definition pa stress = En negativ diskrepans mellan individens uppfattning och det nskvirda
tillstandet.
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Urval

Principen for urvalet av forare dr variation. Genom variationen soker vi fa
fram sa manga olika uppfattningar som mojligt. Den fenomenografiska
ansatsen (Larsson, 1986) som denna undersokning sillar sig till bygger
bland annat pa denna princip. Sardragen for fenomenografin dr foljande:

1. Man studerar hur omviérlden ter sig for ménniskor

2. Utgangspunkten dr intervjuer med méanniskor — den empiriska
grunden

3. Man strivar efter att beskriva skilda sitt att forestélla sig nagot —
variationen i kvalitativt skilda uppfattningar av nagot.

Ansatsen skiljer sig fran statistiska undersokningar diar man pavisar hur
manga som har en viss uppfattning. Den fenomenografiska ansatsen
soker 1 stillet en spridning av olika uppfattningar vilka dr av intresse
oavsett om hur manga som delar dem. Det betyder att en asikt som
uttrycks av endast en forare kan komma med.

Urvalet av garage och deltagande forare valdes alltsa for att fa en sa
stor spridning som mojligt vad giller trafikmiljo, arbetsorganisation,
arbetsgivare, arbetstider, alder och ar i yrket. Undersokningen gjordes pa
tre garage som representerar innerstad, nérforort och ytterforort. Tva
garage har samma arbetsgivare och ett en konkurrerande arbetsgivare.

Forarna valdes ut genom att vi bad respektive arbetsgivaransvarig pa
garagen att ge oss namn pa anstidllda som var villiga att delta i studien.
De skulle uppfylla vissa krav: Arbeta heltid eller minst 75% och olika
tider pa dygnet. I studien skulle inga lika manga kvinnor som mén. Vi
ville ndmligen undersoka om kvinnor och mén uppfattar arbetsmiljon pa
skilda sitt. 1 tidigare studier om bussforare har man antingen endast
undersokt mén, eller s har man inte skiljt pa kvinnor och mén.

Fran borjan var avsikten att 80 forare — lika manga kvinnor som mén
— skulle delta i studien. Av ekonomiska skidl maste emellertid studien
kortas ned till att omfatta 32 forare. De 32 forarna fordelades pa 10 i
innerstan (sex kvinnor och fyra min), 13 i narforort (tva kvinnor och elva
min), 9 i forort (fem kvinnor och fyra min). Aldern varierade mellan 29
och 61 ar (innerstan 35-56 ar, nirforort 29-58 ar, forort 35-61 ar). Antal
ar i yrket varierade mellan 1 och 30 ar; i genomsnitt 14 ar.

Att lata arbetsgivaren vilja ut deltagare pa detta sitt kan tdnkas ge en
grupp forare som &r positivt instéllda till arbetet och foretaget och darmed
ge en skev bild av bussforaryrket. Flera av de forare vi i praktiken hade
med blev dock andra dn de som var pa den ursprungliga listan. Missfor-
stand om Overenskommen tid och sjukdom gjorde att andra forare som
fanns till hands stillde upp pa staende fot. En grupp som vi inte kunde fa
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med var nyborjare. Ingen nyrekrytering skedde under den tid kartldgg-
ningen skedde, sa det fanns helt enkelt inga. Nyborjarna kunde mojligen
gett ett annat resultat — att de kanske skulle vara mer stressade dn vana
forare.

Metoder

Observation
Speciella hindelser i trafiken och inne 1 bussen observerades och registre-
rades ddrefter med hjdlp av en handdator (HP 200LX) med programvaran
PeoFlex. De aktuella hiindelserna lagrades i programmet fore métning.
Observatoren registrerade nir varje enskild hiandelse startade och nir den
slutade genom olika knapptryckningar pa handdatorn. Programmet Peo-
Flex haller reda pa nir en hindelse intrdffar och hur linge den pagatt.
Efter avslutad observation toms insamlade data till en persondator for
analys.

De stressrelaterade hindelserna som observerades utgar fran ett
observationsschema (Johansson, Rydstedt, Evans, 1995) som tagits fram
och delvis omarbetats i samrad med en grupp forare.
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Observationsschema

Handelsekategori

Beskrivning

Yttre trafikhdndelser

0 Stillastaende eller krypande Start och sluttid
trafik.

1 Felparkerade fordon som utgor hinder i kérningen (t.ex. nara hallplats, i bussfil)
2 Andra trafikhinder som utgor hinder i kérningen (t.ex. vagarbete, vagmaskiner,
urlastning, transporter)

3  Trafikfarligt beteende Bilist, bussforare etc.
"skyddad” trafikant

4  Trafikfarligt beteende Fotgangare, cyklist, mopedist, motorcyklist, hast, rullstol etc.
"oskyddad"” trafikant

5 Lang ko Manga passagerare koar vid framférvarande hallplats

6  Trafikomlaggning Demonstrationer, Vattenfestival

Inne i bussen

7 Langsam pa/avstigning P.g.a. passagerare med sarskilda hinder (t.ex. aldre,
handikappade). OBS ej barnvagnar, se 21. De som gar av
genom framdorren.

8  Propp i bussen Tidshinder (for féraren) som sinkar pa- eller avstigning (Ex.
barnvagnspastigning, passagerare som inte intar sin
sittplats, i 6vrigt placerar sig hindrande eller har extremt
skrymmande bagage, bakdérr som ej gar att stanga nar
passagerare star i vagen.). Kodas oavsett om foraren sager
till eller ej. Pastigning genom bakdérren.

Tidskravande information Som féraren ger till passagerare

Q Langsam betalning Passagerare soker fardbevis/pengar efter pastigning;
diskussion om pris; foérsoker smita undan betalning. Ojamna
pengar kodas ej.

/ Ovaénliga Provocerande, nedldtande kommentarer eller handlingar
fran passagerare

*  Vanliga Uppmuntrande, tacksamma, hjalpande kommentarer el.
handlingar fran passagerare.

- Tekniskt fel Pa fordonet, t.ex. dorrfel, daliga vindrutetorkare,
vagnhaveri

+  Full buss Forare tvingas lamna kvar passagerare vid hallplats

=  Sena trafikanter Trafikanter som springer till bussen eller hejdar den.

a Trafikmeddelande Efterlysning, borttappade kort, (svart att uppfatta)

z  Reglertid Tid mellan ankomsttid och avgangstid vid andhallplats

Halltid Tidspassning vid vissa hallplatser
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Utover registreringen av hindelser utifran Observationsschemat ovan
fordes anteckningar av hindelser som kunde tinkas ha betydelse for
forarnas stress.

Pulsmétning

Hjartfrekvensen mittes kontinuerligt under en arbetsdag pa 32 forare med
en s.k. sports-tester, Polar Sport Tester PE3000 (Polar Electro OY).
Utrustningen bestod av en givare med elektroder som placerades pa
brostkorgen. Genom en sladd overfordes signalerna till en datalogger,
liknande en handledsklocka. I dataloggern lagrades medelpulsen per
minut under hela arbetsdagen, tillsammans med tidpunkten for varje
registrering.

Efter métpasset overfordes informationen till en persondator via ett
sa kallat interface. Denna typ av hjartfrekvensmitares noggrannhet och
funktionalitet har utvérderats och befanns vara god (Léger 1988). Puls-
informationen bearbetades vidare och kopplades till den dataregistrerade
informationen om héndelser under arbetsdagen (observationerna), och
presenterades 1 grafisk form, med en kurva per arbetspass och forare.

Intrdffade héiindelser relaterades till medelpulsen per minut dels
genom att diagrammen granskades och tolkades individuellt och dels
genom att fordndringar i medelpulsen inom 3 minuter efter de olika
typerna av hindelser berdknades genom ett specialutvecklat dator-
program. Pulskurvans baslinje (medelpulsen nér inga hédndelser intraf-
fade) under Korning och vila avlistes grafiskt ur diagrammen. Dessutom
avlidstes om medelpulsen steg, 6kade eller minskade under arbetspasset.
Fluktuationen i puls (skillnaden mellan hogsta och ldgsta minutmedel-
virde) under korning avlistes grafiskt ur diagrammen. Perioder med rast
eller da foraren flyttade sig fran forarplatsen rikandes bort vid dessa
berdkningar.

Pulskurvans baslinje (medelpulsen nédr inga héndelser intrdffade)
avlidstes under korning och vila grafiskt ur diagrammen. Dessutom
avlistes om medelpulsen steg, 6kade eller minskade under arbetspasset.

Fluktuationen i puls (skillnaden mellan hogsta och ldagsta minut-
medelvirde) under korning avlistes ur diagrammen. Perioder med rast
eller da foraren flyttade sig fran forarplatsen riknades bort vid dessa
berdkningar.

Information om dlder, ldngd, vikt, rokvanor, och snusning inhamta-
des vid intervjuerna. For att bedoma vikten 1 relation till kroppsldngden
berdknades body mass index (BMI) genom uttrycket (vikt i kg)/(ldngd i
m)z.
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Intervjuer

Intervjuerna (se bilaga) var i huvudsak inriktade pa att fanga faktorer i
den psykosociala arbetsmiljon sasom kontakt med arbetsledningen,
arbetstider, arbetsvillkor, socialt stod, fritid. Intervjuerna gjordes med 30
forare (tva bortfall) efter att de deltagit i observationer och pulsmét-
ningar. De tva bortfallen berodde pa att férarna slutat sin anstéllning. Den
ena hade flyttat till annan ort och den andra gick inte att fa tag pa trots
upprepade forsok pa hinvisat telefonnummer.

Forarna intervjuades under vintern 1997 fram till hosten 1998, i 29
fall av 30 pa forarens arbetsplats. Intervjuerna tog mellan en och en och
en halv timme i ansprak och spelades in pa band. Fem renskrevs
ordagrant medan resterande 25 sammanfattades direkt utifran en genom-
lyssning av banden.

Nir de fem forsta renskrivits beslot vi efter ett noggrant dvervidgande
att sammanfatta resten. Det gjordes av flera skél. Den viktigaste anled-
ningen var att bearbetningen skulle effektiviseras avsevirt. Stor tids-
besparing gjordes och i nésta steg av bearbetningen skulle den ordagrant
atergivna intervjun dnda sammanfattas. Vi bedomde att dessa i efterhand
gjorda sammanfattningar inte skulle skilja sig namnvirt fran den direkt
sammanfattade intervjun. Skilet var att intervjuerna inte tolkades efter
t.ex. ordens valor eller sittet att beskriva nagon foreteelse. Det som sades
betraktades som fakta i den meningen att vi bortsdg fran underliggande
inneborder.

Nimnas skall ocksa att citaten i rapporten inte dr exakt atergivna,
utan utgar ifran de direkt sammanfattade intervjuerna, med undantag av
de fem forsta. De ligger dock mycket ndra vad som ursprungligen sagts
med den skillnaden att talsprakets egenheter med t.ex. upprepningar och
utfyllnadsord &r borttagna.
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Resultat

Observationer och pulsméatningar

I detta kapitel redovisas resultaten fran observationer och pulsmiétningar.
Resultaten fran intervjuerna redovisas under de foljande kapitlen med
borjan i kapitlet ”Tider”.

Pulsen paverkades mycket tydligt av om foraren reste sig fran forar-
platsen, vid rast eller reglertid. Det var enbart pa atta av de 32 kurvorna
som fordndringar 1 pulsen kunde relateras till en registrerad hindelse,
forutom rast och reglertid da foraren reste sig fran forarplatsen och pulsen
okade markant.

Den pulskurva dér flest samband mellan hdandelser och puls férekom
visas i figur 1.
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Puls
—— Andra hinder
A Betalning
Felparkerade
—¥— Full buss
—@— Information

—+— Oskyddad farlig

—=— Ovanliga
Pa\awstigning
Propp
Reglertid

A Sen trafikant

Stillastaende
Skyddad farlig
Tekniskt fel

Trafikomlaggning
—6— Trafikmeddelande

Vénliga
—eo— Halltid
— Ledig
—A—Lang ko

Figur 1. Exempel pa diagram med registrerade handelser (symboler 6verst)
och hjartfrekvens (heldragen linje).

14 Yrkesmedicinska enheten e 2000: 2 e Tiden gar. Om bussférares psykosociala arbetsmiljo




Kurvan i figur 1 dr registrerad under ett nattpass. Mest pafallande &r puls-
stegringarna under paus- och reglertid, da foraren rest sig och gatt
omkring. Dessa pulsstegringar orsakas av den fysiska aktiviteten. En liten
pulsstegring klockan 21.50 kan sammanhinga med att foraren inte
Oppnade dorren for tva passagerare med Olburkar i hidnderna. Klockan
22.20 finns en liten pulsstegring, i samband med att foraren talat i radion
samtidigt som han tar betalt. Pulsstegringen klockan 03.25 kan samman-
hinga med att en passagerare forsokt aka pa ett ogiltigt kort, vilket
foranledde diskussion.

Samtliga hiéndelser som utldst pulsreaktioner i hela materialet fram-
gar av tabellen nedan:

Kurva nr Typ av handelse

(Figur1) Oppnar ej for tvé passagerare med 6lburk i handen
Talar i radion samtidigt som han tar betalt
Diskussion med passagerare som hade fér gammalt kort

Kor ifatt turen fore

Sager till tva pojkar som foraren inte sag i morkret da de saknade
reflex

Tre taxibilar parkerade pa busshallplatsen

Filbyte
Sager till passagerare som sprang framfér bussen

Bromsar haftigt for att inte kora in i bussen framfoér
Kor in i sn6hég och sladdar till

Passerar en plats dar féraren tidigare krockat

Lang diskussion med passagerare som saknar biljett

Saledes var det fa och varierande hindelser som fororsakade pulsreak-
tioner. Den datoriserade analysen av pulsforidndring vid olika typer av
hindelser kunde inte heller pavisa ndgra samband mellan en viss typ av
héndelse och pulsforindringar.

Analysen av samband mellan olika egenskaper (ej hidndelserelate-
rade) hos pulskurvan (baslinjenivé, 6kande/minskande baslinje respektive
pulsvariation) utvisade inga tydliga samband med faktorer som 6vervikt,
rokning, snusning, fysisk motion, eller alder.

Pulskurvorna relaterades ocksa till i vilken typ av omrade foraren
korde. De tre garagen representerade innerstad, nédrforort och forort. En
tydlig skillnad foreldg sa tillvida att antalet hiandelser per arbetspass var
hogst 1 innerstadsgaraget (1 medeltal 57 hindelser per arbetspass) och
mindre i1 ndrférorts- (30 hédndelser) och forortsgaraget (20 héndelser).

Yrkesmedicinska enheten e 2000:2 o Tiden gar. Om bussforares psykosociala arbetsmiljoé 15



Medelpulsen med rast- och reglertid franrdknad i relation till antalet
hindelser redovisas i figur 2, for var och en av forarna, med forare fran
de olika typerna av garage markerade med olika symboler. Nagon tydlig
skillnad i medelpuls eller i nadgon av de ovriga studerade pulsparamet-
rarna foreldg inte mellan de olika typerna av garage. Pulsnivan for forar-
gruppen som helhet 6verensstimmer med vad man kan forvénta sig i en
grupp med sittande men aktivt arbete.

Medelpuls
110
O
1004 |
+
+
901 * + * o
++ .
+
+
801 oo O
0 GARAGE
+ ot 0
O
701 + Innerstad
Forort
+
60 i i _ _ * Narférort
0 20 40 60 80 100

Antal handelser

Figur 2. Medelpulsen i relation till antalet héndelser vid de tre garagen med
rast och reglertid bortraknad.
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I detta och de foljande kapitlen (t.o.m. ’Hot och olyckor”) redovisas
resultaten fran intervjuerna. De tar upp beskrivningar av chauffors-
yrket, de problem som forarna upplever och hur de hanterar dem.
Resultaten sammanfattas kort efter varje kapitel. Flera citat ir
medtagna for att belysa problemen i detalj och visa pa konkreta
exempel. Ibland ér citat omarbetade till ”Exempel” for att under-
litta lasningen.

Tider

I fa andra yrken dr begreppet ’tid” sa centralt som i bussforaryrket. Ett
tecken pa detta dr méngden ord som anvinds som handlar om tid. Hér
foljer en liten ordlista over de “tidsord” vi kommit 1 kontakt med:

Ankomsttid

Den tid bussen skall anlanda till andhallplatsen.

Avgangstid

Den tid bussen skall starta en ny tur.

Patid Nar férarens arbetstid borjar for dagen. Da han gar pa sin
tjanst.

Avtid Nar foéraren slutar sin arbetsdag. Da han gar av sin tjanst.

Cirkatid Tider som inte behover passas exakt, t.ex. stolptiderna.

Halltid Tidspassningar vid vissa hallplatser under kérningen. Man far ej
avga fore halltiden.

Kortid Den beraknade kortiden fran andhallplats till &ndhallplats.

Omloppstid Den tid en specifik buss rullar i trafik.

Reglertid Tiden mellan ankomsttid och avgangstid vid en &ndhallplats.

Stolptid Tidtabeller som ar uppsatta vid hallplatserna med exakta
tidsangivelser.

Statid Tid i vantan pa avgangstid

Tidtabell Busstiderna angivna i haften till trafikanterna och féraren.

Forarna dgnar en stor del av intervjuerna at att prata om hur tiden paver-
kar dem och hur de forhéller sig till den. Vi skiljer pa sadant som ror
arbetstiden och det som ror arbetets tidsméssiga innehall. En innerstads-
forare beskrev problemen med arbetstider och tider i arbetet pa foljande
vis:

“Arbetsgivaren har uppfattat att det dr arbetstiderna men
forarna menar pa att det dr i forsta hand reglertiderna, i andra
hand kortiderna. Det dr alltsa det hir minutkapandet som dr
héir och ddr. Att du mdste jobba ndir det dr mycket folk som vill
dka, att du mdste borja tidigt och sluta sent, det dr ingen som
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har satt sig emot det. Vi har en relativt kort arbetstid, vi har
kortare dn vad fororterna har men vi har en annan trafikpuls.
Om man uttrycker det sd hdr: Arbetstidens innehdll tidsmdssigt,
det dr ddr man mdste gora nanting. Alla dr vi dverens om en
sak: Justera reglertiderna sd att vi dtminstone hinner gd ur
bussen, eventuellt gd pa toaletten. Det dr ddr skon kldmmer

3

alltsa.”

Arbetstiden aterkommer vi till. Har foljer en beskrivning av arbetets
tidsmissiga innehall.

Halla tidtabellen

En viktig del 1 att ldra sig bussforaryrket &r att kunna hantera att vara sen,
dvs. ligga efter tidtabellen. For att orka med stindiga tidspassningar
maste foraren hitta ett sitt att forhalla sig till tidtabellen. Som nybdrjare
ar det for manga viktigt att folja tidtabellen exakt. S& smaningom lér sig
foraren att forseningar oftast brukar ritta till sig 1 slutdndan. Problemet &r
naturligtvis inte sa latt att 16sa. Nar man fordjupar sig i problematiken
vixer en komplex bild fram.

Flera forare uppger att de inte bryr sig om tidtabellen. Den dr bara
ett riktmérke och blir man mycket sen &r det bara att stilla in den turen.
Man gor sa gott man kan och menar att trafiken kan man inte gora nagot
at. Forarna har insett att det inte 4r mycket man kan gora for att komma
ifatt en forsening. Man vigrar att stressa for man vill inte sétta passage-
rarnas liv i fara och dr noga med att halla trafikreglerna. Att kora in tid &r
ndstan omojligt med fa undantag. Det enda man kan spara lite tid pa ar
betalningen, att dela ut biljetter och vixla pengar snabbt.

Till en viss del kan man planera korningen. Det kan handla om att
aka nir det blir gront ljus strax framfor hallplatsen i stéllet for att invénta
exakt avgangstid och fa sta vid rott ljus. De som har fasta tider ldr sig i
forvig var forseningspunkterna &r, vilka turer det brukar vara mycket folk
pa, ndr tidtabellen dr sndlt tilltagen osv. De har da viss mojlighet att
anpassa sig till det.

”...sd ska jag ga 12:14 ifran Hakberget, och jag vet, jag ska std
pd, for ndr jag kommer till Hotorget sa star varenda kontors-
personal som ska tillbaka upp till Kungsbroplan, Fleminggatan
och Trygg Hansa’.

”...om man vet att det dr tajt, da gdller det att avgd exakt,
verkligen exakt, och starta motorn en halv minut innan ndstan
for att komma ivdg ndr det dr tajm. Annars dr det ... 30
sekunder for sent eller man glider ivdg, det dr inte sa farligt.
Man ldr sig ndr det dr dags va.”
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Halltiderna kan tjdna som stod for korningen. Nir foraren vet att han
ndrmar sig en halltid och trycker pa klockan, ser han om han maste halla
igen lite eller kora pa. Men de kan lika girna vara en stressfaktor da
displayen pa klockan visar den exakta forseningen. Det kan t.ex. sta: ”’5
min sen”.

En del forare tar egna initiativ nir det blir storre forseningar. Man
kor den s.k. blixtlasmodellen diar tva bussar som ligger precis efter
varandra tar passagerarna vid varannan hallplats. En annan variant ar att
foraren ropar pa radion till bussen efter om han vet att den ligger sen.
Foraren erbjuder sig att ta den andres passagerare de sista hallplatserna sa
att denne kan vinda och kora tillbaka innan han kommit till &dndhall-
platsen och pa sa sitt komma i tid. Vid extrema tillfdllen t.ex. trafik-
olyckor, kan man ldmna linjestrackningen~ om man meddelar trafikled-
ningen forst.

Aven om flera uppger att de inte bryr sig om tidtabellen finns en
stark vilja att halla tiderna. Man vill gora ett bra arbete.

7 Jag forsoker alltid hdlla tiderna. Det dr mitt stora mdl. Men
sd fort det blir koer, stillastdende koer, trafikanterna ser att hdr
dar det stopp, da bryr jag mig inte”

” En del passagerare dr schysta och ber om ursdkt for att de
strular med korten och da sdger jag att det dr lugnt for jag har
mdnadslon. Men samtidigt sd kdnner jag att det inte dr sd kul
ndr de haller pd och strular. Man vill att de ska komma in sa att
man kommer ivdg, klockan liksom.”

Det dr ocksa viktigt att komma i tid ndr man ska bli avlést av en annan
forare. Man vill inte ldamna Gver en forsening som kollegan far ta hand
om.

Om man inte haller tidtabellen far det en rad konsekvenser. Pauserna
vid @ndhallplatserna forsvinner och man kan bli sittande vid ratten utan
att kunna resa sig eller ga pa toaletten under 3—4 timmar i vérsta fall. Den
sociala kontakten med kollegerna forsvinner ocksa nir man inte lingre
har tid att ga till rastlokalen och fika och prata en stund.

Manga upplever att pressen for att halla tidtabellen gor att de inte
hinner ge den service till passagerarna som de onskar. Man vill t.ex. ge
utforligare svar till passagerare som fragar efter vigen. Det kan innebira
att man behover sla i kartor eller adressbocker, vilket det inte finns tid
till. Adressboken dir det stod en beskrivning pa fiardvig efter varje
adress, ges inte ldngre ut av SL. Den var mycket uppskattad och under-
lattade informationen. Idag dr det betydligt svarare att ge korrekt infor-

3 Den striicka som en busslinje trafikerar.
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mation da bussarna dessutom kors av olika entreprenorer. Forarna vet
inte hur deras bussar gar. (Mer om detta under kapitlet Passagerarna.)

Instéllningen till att vara sen skiljer sig at. En forare menar att man
far rakna med forseningar. Det tar den tid det tar. Det dr bara man sjdlv
och passagerarna som blir drabbade sa det har inte sa stor betydelse alla
ganger. En annan forare dr inne pa samma linje. Hon har kommit i
konflikt med tidtabellen ménga ganger men tycker att det 4r inget mer 4n
att stédlla in en tur. Hon ténker inte stressa for det. Det &r inte hennes fel
att hon dr sen. Hon forsoker halla tiden men gar det inte sa dr det bara att
koppla av.

Det ir skillnad p3 att vara mycket eller lite forsenad. Ar man lite sen
s& maste man forsoka kora in den tiden. Ar man diremot mer forsenad
gar det inte att kora in. Att kora in tid dr svarare i innerstan an i
fororterna. Dér har vissa linjer lidngre linjestrackning vilket innebér att
t.ex. 10 minuters forsening kan rittas till. Annars uppger de flesta forare
att det d&r mycket svart att vinna tid pa att kora fortare.

Att vara forsenad innebir ocksa att foraren far sta ut med skill fran
passagerarna. De kan skrika och skélla och undra var foraren tagit vigen.
Ibland rdcker inte en forklaring; de har ingen forstaelse for det. Forarna
har en rad strategier for att hantera detta vilket jag aterkommer till under
rubriken Passagerarna.

Att ha tider att passa dr naturligtvis ett stressmoment i sig. Denna
forare tar upp detta:

”... det dr en kapplopning med klockan hela tiden och det anser
inte jag vara fritt pd ndt sdtt ndr du hela tiden dr manad liksom,
du har en tid att passa. Hur lugn man dn dr, jag anser mig
ganska lugn och inte en stressad person, sa sitter klockan i
bakhuvudet dnda — fan ocksa nu ligger jag sent. Det poppar upp
liksom, man overskrider hastighetsbegrdnsningarna for att man
vill hinna.”

Arbetstider

Bussforarnas arbetstider skiftar mycket. Antingen har man fasta arbets-
tider utifran ett schema eller oregelbundna arbetstider, s.k. dagkommen-
dering. I det senare fallet far foraren reda pa exakt arbetstid en eller tva
dagar i forvdg. I dagkommenderingen ingar ett antal olika arbetstider.
Foraren kan ldmna in 6nskemal om vilka arbetstider han vill undvika som
arbetsgivaren sedan tar hinsyn till om det gar. De flesta nyanstillda
forare borjar pa dagkommendering innan de uppnatt ett antal ar i yrket
och kan fa fasta arbetstider. Men det finns ocksa flera som viljer
dagkommendering trots att de kan fa en fast tjanst. Pa ett garage fore-
kommer s.k. arvodister, som innebdr att foraren kallas in vid behov. Man
maste kora minst 5 arbetsdagar per manad varav 4 ska infalla pa helgen.
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Man far inte arbeta mer @n 40 % av heltid och har inte ritt till sjukerstt-
ning. Forarna har sedan olika s.k. Tjanster som &r indelade efter vilka
arbetstider som ingar. De vanligaste &r foljande:

Ut-tjénst Innebér att foraren tarmjt bussen ur garaget nar han bérjar sin
arbetsdag. Arbetstiden™ bérjar mellan 04 och 07 samt slutar mellan
klockan13 och 17.

In-tjanst Innebar att foraren koér in bussen i garaget efter avslutad
arbetsdag. Arbetstiden boérjar mellan klockan15 och 17 samt slutar
mellan klockan22 och 01.

Delad tjanst Foraren kor ett pass pa formiddagen ar ledig mitt pa dan och kér
sedan ett pass pa eftermiddagen. Morgonpasset bérjar mellan
klockan05 och 06 och slutar mellan 09 och 11. Sedan bérjar
eftermiddagspasset mellan 13 och 16 och slutar mellan 18 och 19.

Mellantjénst Foraren borjar kéra mitt pa dagen. Arbetstiden bérjar klockan13
och slutar mellan klockan21 och 22.

Nattjanst De flesta nattjanster ar s.k. rena nattjanster, dvs. enbart nattider
ingar i tjdnsten. Arbetstiden bodrjar mellan klockan 22.30 och 23.30
och slutar mellan 04 och 08.30. Det finns pa forslag att forskjuta
nattjansterna till mellan klockan 02 och 10. Detta for att utnyttja
forarna i morgonrusningen.

Barntjanst Till for ensamstdende med barn. Arbetstid mellan klockan08 och
16.30. Finns mycket fa av.

Ovanstaende tjanster kan sedan kombineras pa olika sitt. En vanlig
kombination &r In- och Ut-tjdnst, vilket innebéar att foraren ibland slutar
sent och borjar tidigt dagen didrpa. Andra kombinationer &r sena In-
tjanster och tidig natt. Foraren borjar da sent pa eftermiddagen och
arbetar sedan in pa natten till cirka klockan 03. Det finns manga fler
kombinationer men vi ndjer oss med att nimna dessa tva.

Hir nedan foljer en tabell 6ver de tjdnster som forarna har. De har
alltsd antingen fasta eller oregelbundna arbetstider pa dessa tjanster. Det
ar 17 stycken som har fast arbetstid, 13 som har dagkommendering och
en dr arvodist (en saknas det uppgift pd). De som har fasta arbetstider vet
exakt vilken tid de arbetar varje dag och vilka busslinjer de ska kora. De
som kor dagkommendering eller dr arvodister kan fa hoppa runt pé olika
tjanster och kora skiftande linjer.

* Alla tidsangivelser ir ungefirliga.
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Tjdnster Antal forare

Natt-tjanst 2

Delad-tjanst

Ut-tjanst

In-tjanst

Mellan-tjanst

Ut- & In-tjanster

Mellan, Ut- & In-tjanst

Ut- & In- & Natt-tjanst

Ut- & Mellan-tjanst

In- & Mellan-tjanst

UVim il iaiaiw o

Alla tider

w
-

Summa foérare

Ett tjdnstepaket” B for varje garage planerades under undersokningstiden
centralt fran huvudkontoret i Globen, tva ganger per ar. Paketet planeras
utifran hur tidtabellen ser ut. Pa garaget vet man mycket lite i forvdg och
forst ndr foraren sedan borjar kora ser man om de planlagda tiderna haller
eller inte. Forst da kan man gora eventuella dndringar i tidtabellen eller
gora andra justeringar. Det leder till en ryckighet i arbetet och passage-
rarna kan inte lita pa att tidtabellen giller perioden ut.

Att hantera arbetstiden
Om man trivs med sin arbetstid beror dels pa mojligheten att kunna
paverka den, dels pa hur den gar att kombinera med privatlivet. Familje-
forhallanden, fritidsintressen och andra behov spelar da roll. Foraren kan
i viss man paverka arbetstiderna men mdjligheten att vilja arbetstid ar
helt avhidngigt antal ar i yrket, s.k. turordningssystem. De flesta intervju-
ade forare har valt sina arbetstider utifran dessa forutsittningar. Varje ar
soker forarna de tjanster som de Onskar. Nar tjdnsterna sedan tillsitts
utgar arbetsgivaren fran hur lang anstillningstid foraren har. Detta kan fa
till konsekvens att man maste ha arbetat uppat 30 ar for att kunna fa
“kontorstider”. Det betyder ocksa att smabarnsforildrar oftast far
obekvidma arbetstiderna, da de arbetat kortare tid i foretaget. De ildre
forarna som inte har samma borda hemma far dessa tjanster i stéllet.

Att kombinera arbete och fritid tycker de flesta forare gar bra. Endast
ett fatal, sju av 31 intervjuade dr missndjda. Av dessa sju har fyra faktiskt
valt arbetstiden de dr missndjda med.

5 Alla tjinster som finns pé ett garage dir det framgér fordelningen av olika tjinster och hur varje
tjansts arbetstid ser ut.
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Alla vill dock inte ha kontorstider. Till exempel tycker en del att
delade tjénster dr bra. De kanske trdnar mitt pa dagen och kan dka hem
och ta sig en tupplur och sedan komma tillbaks till arbetet och vara
utvilade. Andra tycker att delade tjidnster dr sdmre. Arbetsdagen blir cirka
12 timmar med pausen mitt pa dagen inrdknad. Har man da langt hem
och maste stanna kvar pa arbetet blir det extra pafrestande.

Dagkommendering dr det manga som ogillar, dd man far svart att
planera sin tid. Privatlivet blir lidande. Andra véljer dagkommender-
ingen, trots att de kan fa en fast arbetstid. De soker omvixling i arbetet;
kora olika linjer, olika tider pa dygnet osv.

Rullande motsolsscheman s.k. Oslo-system forekommer, ddr man
dagen efter fridag borjar sent pa eftermiddagen och sedan tidigare och
tidigare. Sa efter fyra dagar slutar man cirka klockan 15 och har sedan sin
lediga dag igen pa det. Ledigheten blir pa sa sitt lingre men a andra sidan
ar det pafrestande att borja arbetsdagen tidigare och tidigare for varje dag
(Akerstedt, 1995).

Den tidiga nattjansten #r ocksd besvirlig. Den har inforts for att
spara in pa nattpersonal, da dagpersonalen tar en del av nattkorningarna.
Om man har en sadan tjinst arbetar foraren till klockan 03. Sedan har han
sin lediga dag dér tre timmar redan gatt forlorade. Sedan sover han bort
nidstan hela dagen. Dagen dérpa borjar arbetet klockan 5.00 och dd maste
foraren lagga sig tidigt. Pa sa sitt blir det inte mycket kvar av den lediga
dagen.

Nir det giller overtidsuttag idr det inget storre problem. De
intervjuade forarna har ett lagt 6vertidsuttag. Nar man arbetar 6vertid &r
det oftast fraiga om att kora mellan en halvtimme och en timme direkt
inpa ordinarie arbetstid. Det sker genom en Gverenskommelse mellan
forare och trafikledningen, ofta éver kommunikationsradion strax fore
arbetsdagens slut. Ledningen forsoker ta den forare som kostar minst for
foretaget. For varje ny halvtimme utgér erséittning. Om man tar en forare
som har tid kvar pa sin ordinarie arbetstid behover foretaget bara betala
30 min Overtidsersattning for en timmes extra korning. Detta sitt irriterar
forarna som kinner att det dmsesidiga fortroendet rubbas:

"Allting dr for styrt, forstar du. Man kan inte gora ndgra
spontangrejor. /.../ jag menar forr sda kunde dom ropa upp ocksa
och fraga om man kunde, ’Jag har ingen avlosning till dig, kan
du sitta over?’. "Javisst, det kan jag gora.” For da litade man pd
att det jag gor nu, det korrigerar vi sen va. Sen kan jag gd ner
och prata med dig, ndr vi har tid, for nu har vi inte tid, for
bussen ska ga direkt och inte medan jag hdller pd och
forhandlar fram ett pris med dig. Men sd dr det idag alltsda, man
ska forhandla fram ett pris innan man ger sig ddrifrdn.”
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Sammanfattning

Tidspassningarna i arbetet dr ett stort bekymmer och en av de framsta
orsakerna till stress i arbetet. I huvudsak giller det for forarna att hitta ett
sdtt att forhalla sig till dem. De flesta forsoker halla tiderna men om det
visar sig omdjligt hittar de andra alternativa sitt att hantera forseningen
pa. Ett sadant sitt dr att inte bry sig om tidtabellen och bara kora. Andra
sdtt dr att forsoka planera korningen eller ta egna initiativ som t.ex. att
vinda innan dndhéllplatsen.

Men det gar inte att bara tinka pa tidspassningarna. Om man enbart
efterstravar att halla tiderna far det konsekvenser for servicen och
minskar mojligheten att ta pauser. Man hinner t.ex. inte ge den informa-
tion som passageraren efterfragar eller stricka pa benen och ga pa toalet-
ten vid dndhallplatsen.

Forarna visar alltsa upp flera sitt att hantera tidspressen pa, men det
innebdr inte att man blivit av med problemet. De kinner inte mindre
stress for det. Deras 16sningar dr bara nodlosningar. De centralt uppgjorda
kortiderna i tjdnstepaketet” gor att det blir en ryckighet i planeringen da
justeringar av kortider och dndringar i tidtabellen maste goras i efterhand.
Det far konsekvenser inte bara for forarnas arbetsmiljo utan drabbar dven
passagerarna nir tidtabeller inte géller, turer laggs om osv.

Betalning

Betalning for bussresan ir ett omrade som flertalet bussforare tagit upp i
intervjuerna. De oklara direktiven och de otydliga korten gor att det
lamnas till var och en av forarna att bestimma hur de ska gora. For det
forsta dr det oklart om bussforaren ska kontrollera att samtliga passage-
rare betalat eller ej. For det andra har manga f'airdbevislgI sa otydligt tryck
att det inte gar att se vad det star.

Kontrollera eller inte

Fran ledningens sida dr man otydlig med huruvida foraren ska kontrollera
att alla passagerarna betalt for resan eller ej. Det finns ingen enhetlig
policy. En del sédger att & ena sidan har foraren till uppgift att kontrollera
alla, men a andra sidan #r det for daligt tryck pa fardbevisen for att man
ska kunna se. Andra siiger att foraren inte behdver kontrollera utan att det
ar specialkontrollens™ uppgift. Ytterligare svar dr att man ska anvidnda
sunt fornuft eller att ansvaret for att ha giltiga fardbevis ligger pa passa-
gerarna sjéilva. Det dr ocksa oklart om foraren far ta ogiltiga fardbevis i
beslag. En forare som tog ett skolkort fick en utskdllning fran arbets-
ledningen efterat. Det dr uppenbarligen sa att den hdr fragan dr ett

© Alla typer av kort med firdigtryckt datum for giltighetsperioden.
7 Kontrollanter som &ker runt p tunnelbana och bussar och enbart har till uppgift att kontrollera
att passagerarna betalt.
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bekymmer som foraren upplever mer eller mindre starkt. De dubbla
budskapen fran ledningens sida gor att varje forare maste hitta sitt sétt att
16sa betalningssituationen pa.

Nagra enstaka forare kriver att alla passagerare ska betala. Férutom
att de kan bli kraftigt forsenade hamnar de oftare i konflikt med passage-
rare ocl:E].lts'eitts da dven oftare for hot. De flesta viljer dock en medelvig.
Biljetter ar det inget problem med. Inte heller med dem som betalar
kontant, om de inte har en for stor sedel som foraren inte kan vixla. Da
far de antingen dka med gratis eller ga av bussen och vixla. Det storsta
bekymret 4r utan tvekan firdbevisen. Med rullande datummaérkning och
daligt tryck pa korten har det blivit omojligt att se om passagernas kort dr
giltiga. Det har forbittrats nagot med olika bakgrundsfarger for olika
sorts kort, t.ex. en fiarg for kvartalskort och en annan for manadskort.
Problemet kvarstar dock.

En del forare har utvecklat en strategi for att upptiacka dem som
fuskar. For att urskilja snabbt, inriktar sig en forare pa vilken manad som
star sist pa kortet eller sa ser hon pa forsta datumet i manaden. Andra
forare ser passagerarna i 6gonen i stdllet for pa deras kort. Man tittar
ocksa pa hur de visar upp kortet. Om de visar upp det slarvigt eller héller
for texten med fingrarna. Foraren utvecklar en kinsla for om passagera-
ren forsoker fuska eller inte.

” /.../ da ringer det ju bara en liten klocka och da tinker jag att
det diir dr mystiskt. Hade han gjort normalt, eller hon, dd
kanske det hade gatt igenom. Men ndir dom ska forsoka och visa
pa ndt slarvigt sdtt, sa att ja, 98% utav alla som har ogiltiga
firdbevis, dom filler sig sjilva pa det sditt dom visar sina kort.”

En del forare tittar extra noga pa skolkorten. De kan vara kopierade eller
sa forsoker tva stycken aka pa varsin del av kortet. Det forekommer ocksa
att ungdomar forsoker aka pa skolkortet pa kvillar och helger, nir kortet
slutat gilla.

Nir foraren vl upptéckt ett ogiltigt fardbevis brukar det oftast inte
vara nagot problem att fa passageraren att betala. Det gar att lirka med
dem som kranglar lite. Forarna blir duktiga pa att lisa av passagerarna.

”Sen ser man ungefdr vilka man kan plocka pengar av och vilka
man inte ska bry sig om. /.../ Man riskerar inte hdlsan for 14
spdnn utan da far de i sd fall dka med. De flesta gar att prata
till réitta. Det gdller att man uppfor sig korrekt och att man har
pa fotterna nir man pratar med dem.”

8 Rabatthiiften o dyl som stimplas av foraren
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Nér en passagerare upptrider hotfullt har det oftast sin upprinnelse i
betalningen. For det mesta kan man prata sig ur konflikter. Det géller att
bestimma sig snabbt for om man ska kridva betalt eller ej och sedan halla
fast vid den linjen. Man maste vara konsekvent och inte sldppa det. I
intervjuerna nimner bussforarna flera knep man kan ta till. En forare tog
de andra passagerarna till hjdlp nir en man vigrade betala:

“Det dr klart att det har varit en och annan som varit lite dum
men det har gdtt och l0sa det med. Det giiller och spela ut dem
mot trafikanterna dd, sa man fdr trafikanterna pad sin sida. Dad
lyfter de av [passageraren, forf. kommentar].”

De flesta forare kinner ett visst ansvar att kontrollera fardbevisen trots
de oklara direktiven. Dels infor sig sjdlva, dels infor Ovriga passagerare
men dven gentemot foretaget. Det blir fel signaler om vissa slipper betala.

”De kan inte bara gad forbi med hinderna i byxfickorna. Sen om
de visar en biobiljett eller nanting annat som man inte hinner
se, spelar inte sd stor roll. Det ser sd illa ut for passagerarna
bak [ i bussen, forf. kommentar] tycker jag, att en del bara gad
forbi.”

En forare provade under ett halvar att inte bry sig men kénde da att hon
inte gjorde ett bra arbete. Hon upptickte ocksa att passagerarna verkade
mer angelidgna om att hon skulle kontrollera dem &n annars. De hgll upp
och visade korten ordentligt. Nagra forare tar littare pa viseringen™ da de
inte anser att det helt dr deras ansvar. Man ser till att inte dra pa sig nagra

forseningar pa grund av det.

Ménniskovérde

Nonchalansen i sittet att visa korten for bussforarna gor att manga forare
kdnner sig osynliga. En forare uttryckte det som att han i en del passage-
rares Ogon uppfattas som nagon del som levereras samtidigt som bussen.
Nagon som man féar slinga ur sig hur mycket skit som helst mot. En
annan forare ér inne pa samma linje:

”Det dr vdl en grej att man inte tycker att man har ndgot
mdnniskovdrde, ndr man sitter ddr, gentemot passagerarna.
Utan de har en attityd att man bara ska vara ddr som en
maskin, komma i tid och /.../ men det dr vdil tiden som dir sdn.
Nar jag korde forra gangen da var det aldrig sda. Antagligen
beror det pa tidsfaktorn att det var helt andra kortider och folk
hade inte sa brdttom och saddr. Och dka gratis och sant ddiir det
var det aldrig tal om.”

% Kontroll av firdbevis
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En tredje forare vill inte bli behandlad som luft. Han reagerar nir passa-
gerarna bara gar forbi eller forsoker smita bakom ryggen pa andra
pastigande passagerare.

“Min kompromiss dr den att om de bara ldtsas visa kortet, de
kan visa det som om jag satt i taket, dom kan visa det som jag
satt framfor bussen, bara de gor ndgon slags gest. Men ndir man
inte ens far det da stoppar jag dom. /.../ Det dr just det hdir
bakom ryggen. Det dr det. Det dr samma som att sdiga till mig
att jag inte dr snabb nog. Eller om det finns ndgon logik i det
hela sa dr det att det behdvs egentligen inte ndgon visering. Jag
menar om man hade ett sdadant system sd okej, men det har man
inte utan det forvintas att vi i alla fall ska ldtsas visera. Da far
vi ldtsas visera da.”

Hantera motstridiga krav

De oklara direktiven fran ledningens sida leder till situationer som det
blir svart for bussforaren att snabbt ta stidllning till. En forare fick radet
fran sin chef att det var sunt fornuft som gillde. Situationen var den att en
senil passagerare inte ville betala. Foraren krdvde betalt och arbetsgivaren
menade att hon borde vetat att man inte brukar ta betalt av just den
passageraren. Det tyckte foraren var fel och tinker hiddanefter inte ha med
sig taxaboken i viskan, dir det star att foraren ska Kkontrollera
fardbiljetter.

En annan forare resonerade kring nir man ska lata en passagerare
aka gratis eller ej. Han tog exemplet med en gammal man som aker
regelbundet. Han ville aka gratis da han inte kunde kopa ett nytt rabatt-
héfte ddr. Foraren 14t honom aka med och menar att i den situationen &dr
det inte fel men i ldngden &r det kanske det. Om samtliga chaufforer
konsekvent nekade folk att d&ka med om de inte betalade sa skulle man bli
av med bekymret. D4 visste de att det inte gér att fuska sig forbi. A andra
sidan maste det finnas en viss smidighet, som i fallet med den dldre
mannen. Men det blir problem nir man ténjer pa grianserna. Till exempel
gick en passagerare forbi bussforaren och sade att han dkte pa egen risk.
Han hade fatt uppfattningen att sa kunde man gora. Problematiken &r
alltsa nér det kortare, respektive det langre perspektivet ska gilla.

Sammanfattning

Den oklara policyn kring betalningen leder till flera besvirliga situationer
som foraren maste ta stédllning till. Det betalningssystem man har idag dér
foraren ska kontrollera fardbevis och biljetter gér det omdojligt att hinna
med samtliga passagerare. For att klara av det krivs en strategi, t.ex. tittar
man pa hur passagerarna beter sig eller sa tittar man pa en viss del av
fardbeviset. Systemet inbjuder ocksa till att manga forsoker fuska och aka

Yrkesmedicinska enheten e 2000:2 o Tiden gar. Om bussforares psykosociala arbetsmiljoé 27



gratis och foretaget forlorar biljettintikter. Betalningen till foraren ar det
ogonblick ndr kundkontakten uppstar. Flera forare upplever att det
nonchalanta sitt pa vilket passagerarna visar upp fardbevisen far dem att
kinna sig osynliga.

Passagerare

Bussforaryrket dr ett ensamarbete i den bemirkelsen att foraren utfor
arbetet ensam. Men foraren dr langt ifrdn ensam. Varje dag triffar han
hundratals minniskor som aker med i bussen: Passagerarna. Motet med
dem upptar en stor del av intervjuerna, eftersom passagerarna har en
viktig roll i forarens arbetsmiljo. Att hantera trafiken dr nagot man lar sig
och far rutin pa efter nagra ar i yrket. Att hantera passagerare dr ddremot
nagot diar man stindigt maste ldra sig nya stt att gora det pa. Passagerar-
kontakten géar i huvudsak ut pa att ta kritik och att ge service, varfor
kapitlet indelats i dessa tva rubriker.

Den storsta delen av passagerarna passerar obemérkt forbi foraren.
De visar sina kort eller biljetter och beter sig som det forvintas av dem.
Sedan finns det de som &r besvirliga pa nagot sitt. De kanske inte dr sa
manga men de paverkar foraren desto mer. Sittet att bemdta passagerarna
varierar mycket och hér foljer en redovisning av vad forarna tagit upp.

Ta kritik

For det mesta dr det inte foraren som orsakat att passageraren dr miss-
nojd. Men det dr han som far ta emot kritiken och sedan gora nagot av
den. Kritiken handlar oftast om betalning eller om forseningar. Forarna
hanterar kritiken fran passagerarna olika. En del sdger ifran och ger svar
pa tal:

“Man tar till sig kommentarer frdan passagerarna till en viss
grdns, sen fraser man ifran. Jag dr ingen spottkopp dom kan
spotta pd. Ndr koppen dr full sd dr den och dad rinner den éver

2

va.

Nir tunnelbanan drogs in pa natten och bussar sattes in blev det mycket
strul. En forare berittade att det villde pa folk som stillde olika fragor.
De begirde att hon skulle ringa och fraga var uteblivna bussar tagit vigen
och siga till sin chef att sétta in tunnelbanan igen. Det blev stora forse-
ningar pa uppat en halvtimme. Foraren tyckte det var mycket jobbigt och
nistan skrek tillbaks till passagerarna till slut. Hon brukade séga till att de
skulle sluta, men det gjorde de inte.

Andra forare later passagerarna skilla av sig och ger sedan en
forklaring:
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”Da dr det bdittre att jag inte blir arg. Dd blir det bara surt och
dannu jobbigare och ett enda ekorrhjul av alltihop. Om man ldter
dem hdlla pa sa brukar de lugna ner sig. Man kan viigra kora
tills de lugnat ner sig. Och pa ett lagom forsynt sdtt forklara att
det dr jag som ansvarar for bussen och att de inte ska tala om
for mig vad jag ska gora: ‘Om det dr sd att du inte trivs med
vad jag gor sa kan du ta kontakt med SL. Vill du inte dka med sd

LRI}

gdr du av och vill du dka sa gar du och sdtter dig sd dker vi'.

Eller sa later man det bara vara. Man bryr sig inte sd@ mycket. Ménga vill
bara skilla; de vill inte ha nagot svar. Da &r det bara for foraren att hélla
med. En forare berittade att det kan hinda att det kommer pa folk som
aker varje dag och tillfilligt glommer att visa upp kortet. Da brukar hon
lata dem passera och manga ganger sa kommer de tillbaka och visar upp
kortet ndr de upptickt misstaget. Foraren vill inte uppfattas som en
maktutdvare. Hon dr inte satt att ddma nagon.

Forarna uttrycker ocksa en forstaelse for att passagerarna blir arga pa
dem. En forare brukar utga fran sig sjilv och hur hon reagerar niar hon
sjalv dr passagerare. Det dar manskligt att bli tillfalligt hiftigt arg, intalar
hon sig. En annan forare later passagerarna skilla av sig som namnts
tidigare, och ger sedan en forstaiende kommentar:

“En del mdnniskor kliver pa bussen tidigt pd morgonen eller
sent pad kvdllen for att ha ndgon att prata med. Och den forsta
som kommer dr en busschauffor. Det kan hédnda att passagera-
ren sovit taskigt och ddrfor vrdker ur sig en massa. Dd kan man
fraga lite senare om det kdnns bdittre nu? ’Vadd, kdnns bdittre?’.
"Jamen, att du fdtt skdilla lite grann’. Da erkinner de att det
kdnns faktiskt battre men att de dr ledsna att det blev just till
mig. Det dr ju inte mig de dr forbannade pd utan vi kommer
bara i deras vig.”

Flera forare svarar passagerarna olika beroende pa hur de fragar. Om de
fragar pa ett rimligt vis eller pa ett irriterat sitt kan foraren antingen svara
korrekt eller ge ett dripande svar. Om de fragar irriterat kan man svara att
det var gott att fika. Fragar de pa ett rimligt vis sa svarar man som det ir,
att det dr kaos i stan och att man inte kommer fram. Ett annat drdpande
svar, ndr de fragar var bussforaren varit, dr att sdga att man suttit i bussen.
En forare hade sitt speciella sétt att hantera alla irriterade passagerare vid
en forsening:

”Det var ganska sent pad eftermiddagen. Och jag blev forsenad i
korningen for det var sa mycket folk som skulle dka med. Och
dd gndllde folk pa mig och sa: "Varfor dr du sa sen, och varfor
dr du sa sen?’ Vdnta hdr, std hdr bredvid mig sd ska jag tala om
ndr vi kommer till nésta hdllplats vad orsaken dr ,sa jag. Sa till
slut sd stod det fem, sex stycken bredvid mig. ’Ja, tala om vad
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det dr for orsak.’ "Ja, det fanns en sndll ménniska /.../ som bjod
mig pd kaffe’, sa jag. Da gick dom och satte sig. Dd tyckte dom
sjdlva att det var ju dumt gjort av dom att fraga varfor jag var
forsenad, for det dr ju ingen som bjuder in en busschauffor pd
kaffe pa det ddr viset.”

For att orka med arbetet behover manga forare skapa en distans till
passagerarna. Det &r litt att de kommer for nira och far foraren att kinna
sig trampad pa. Man hittar olika sétt att skydda sig, te x genom att skoja
bort nagot, forsoka lata det rinna av, dra pa sig den sk “tjansteminen”,
eller argumentera for sig. En forare berittade att tjinsteminen kom fram
ndr en dldre passagerare ville anvinda forarnas toalett:

“Hon fick det men sen skulle jag ivig och jag hade hennes
rullator och hon skulle med. Jag blev forsenad p.g.a. henne. Sen
blev hon dessutom forbannad pd mig for att jag stressade
henne. Andra chaufforer var minsann sndlla, varfor kunde inte
jag vara det. Ddr kommer tjdnsteminen in, for man vill ha en
bra relation men lagom. Det dr ju ett jobb man ska orka med
varje dag.”

En annan forare jamfor arbetet med en forsiljares:

”Det dr som ett forsdljarjobb, det gdller att kunna argumentera
om det héinder négot. Ar det en linje diir man dr speciellt utsatt
for stress och trafikproblem da blir det inte mycket tid till att
forklara. Man ger en forklaring men om de inte accepterar da
dar det inte mycket man kan gora. Man kan eventuellt ta om
samma svar men det hjdlper inte. Man far ldta det gad in genom
ena orat och ut genom det andra. Om man behdller det inom sig
blir det svart.”

Méta stressade passagerare

Det dr inte bara forarna som kan bli stressade. Manga passagerare ir det
ocksda och later det ga ut 6ver foraren. Passagerarkontakten har blivit
mindre nu #n tidigare. Foraren hinner inte prata med dem. De &r ibland sa
jaktade att de inte ser att foraren sitter dér. Ibland kan det vara nagon
frdga men mer #r det inte.

Det dr dven problem med alla ménniskor som ska med bussen. Om
det blir fullt dnda fram till forarplatsen far foraren det svart att argumen-
tera for att han behover sikt i backspeglarna. Det dr ocksa pafrestande
med alla passagerare som knackar pa framdorren nir de kommer sent.
Det dr som att de inte tror att foraren ser att de vill in.

Ytterligare ett bekymmer dr alla som springer framfér bussen nér
den dr pa vdg att aka. Det dr néra att de blir pakorda. De kommer i en dod
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vinkel nér foraren tittar i sidospegeln for att svinga ut fran hallplatsen.
Om han dnda stannar och &r vinlig &r det sdllan han far ett tack tillbaka.

Ett exempel hur det kan gi till 4r situationen med en man som
hoppade pa bussen for att, som foraren trodde, hinna med en annan linje
framfor. Mannen hoppade av bussen vid nista hallplats men missade den
andra linjen. Foraren hade hoppats att mannen skulle hinna, da han trodde
att mannen skulle ner till taget med den busslinjen. Mannen kom sedan
springande tillbaks till forarens buss. Foraren beklagade det intrdffade
och mannen svarade att det inte gjorde sa mycket eftersom han bara
skulle tva hallplatser. Nir foraren fragade varfor han inte suttit kvar i
hans buss, svarade mannen att den andra bussen ju gick fore.

Service till kunden
Att bussforaryrket dr ett serviceyrke ér alla intervjuade forare ense om.
Men vad ir service? Vad ingar i servicen och vad ingér inte? Hur ger man
service?

En forare beskriver vad service i bussforaryrket innebéar pa foljande
vis:

“Det allra viktigaste som bussforare till skillnad fran t.ex.
mjolkbilsforare det dr att man dr proffs pa service. Det innebdr
inte att ldgga sig platt for ndgon utan att ge kunden det den kan
rdkna med och gdrna en bit ddr utover. Framforallt inte ldta
ens kundbemdtande vara helt avhingigt dagsformen och vad
som hdnt hemma. Det loser man pd olika sditt, man kan ha olika
attityder som serviceproffs, men kunden ska vara hyfsat nojd
med sin produkt. Ar den inte det s kan man beklaga det, for
oftast dr det inte ens eget fel och hinvisa den till var den ska
klaga.”

Vad som ingar i servicen ir till stor del upp till varje forare att sjilv
avgora. Det finns visserligen regler som man kan ga efter, men i situa-
tionen med kunden &r foraren hdnvisad till eget omdome. Det gar inte att
folja “regelboken” alltfor strikt. Det giller att hitta ett sdtt som fungerar i
praktiken. Forarna gav manga exempel pa hur de 16ser olika situationer.

Exempel 1:
Enligt “regelboken” ska man alltid ropa ut hallplatserna i hogtalarna. Det

anser foretaget dr en service som kunden vill ha. Forarna gor dock
annorlunda beroende pa vilken linje man kor och vilken tid pa dygnet det
ar. Pa morgonen med en direktbuss fran fororten in till stan ropar man
sidllan ut héllplatserna. Da aker pendlarna som vet var de ska ga av. De
vill kanske heller inte bli storda. Diremot med samma busslinje i motsatt
riktning fast pa kvillen ropar foraren ut héllplatserna. Flera passagerare dr
trotta och slumrar kanske till. De blir da vickta nidr deras hallplats ropas
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ut och riskerar dirfor inte att ka for 1angt. Ar det di dessutom vinter och
morkt kan det vara svart for passagerarna att se var man befinner sig. En
forare berdttade om en man som alltid brukar slumra till och som hon vet
var han ska av. Hon brukar da vénda sig om och sdga till honom nir det
ar dags att stiga av.

Exempel 2:
En annan forare berittade att han brukar ge sérskild service till “’sina

passagerare”, dvs. de som regelbundet akte med samma tur. Han har lart
sig att kdnna igen dem. Om de inte star och vintar vid hallplatsen, sa
brukar han titta at det hall de brukar komma ifran och dyker de upp sa
stannar han och vinkar att de ska skynda sig sé att de hinner med bussen.
Déaremot stannar han inte om han &r sen och det kommer folk springande
som bara rakat se att det star en buss vid hallplatsen. De vet inte vilka
tider bussen brukar ga.

Exempel 3:
En forare tog upp problemet med att kunderna kridver mer dn vad som

foraren anser ingar. I det hir fallet gillde det nér passagerare skiller pa
henne for nagot som inte har med hennes arbetsutforande att gora. Nir
hon da svarat att passageraren inte behover skiilla, utan kan tala normalt
fick hon hora att hon har ett serviceyrke. Hon menar att det inte ingar i
servicen att ta emot skit.

Exempel 4:
Nir det giller att ge information om andra linjer kan det vara besvirligt.

Séarskilt om de kors av ett konkurrerande bolag. Om man sidger att man
inte vet blir passagerarna irriterade och siger att det dr som Overallt i
samhdllet att det inte dr deras bord. Foraren brukar da svara att det kan
lata sa men att de kan fraga en annan buss, dir borta, som hor till det
foretaget. Da blir de glada 6ver att man i alla fall talat om var de ska ga
nagonstans. Det dr omgjligt att halla reda pa alla busslinjer. Det man
diaremot kan upplysa om dr de busslinjer som det egna foretaget haft forut
och som nu kors av en konkurrent.

Man ger alltsd service enligt eget omdome, pa ett sdtt som man
uppfattar dr efter kundens 6nskemal. Dessutom ger man extra service till
vissa passagerare. Enligt forarna ingér det inte i servicen att alltid ta upp
sena passagerare, eller att ropa ut alla hallplatser, eller att fa ta emot skall.

Ett sitt att undvika schismer med passagerare &r att forsoka etablera
en kontakt med dem. De flesta forare gor det och far genom aren som
bussforare en god méanniskokdnnedom:

”Jag har sagt till mina kolleger att det dr skolungarna som man
mdste se till att fa kontakt med och uppfora sig bra mot, for det
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dr dem man far dras med till pension. ’Kackerlackorna’, siger
dom. Mdnga ungar soker kontakt ndr de kliver pa. Sdger hej,
eller hdller upp kortet linge for att man ska titta pd det. Det dr
viktigt att fa ett bra forhdllande med trafikanterna. Det dr en
preventiv grej for att minska klottret. Att sdiga hej, nicka eller
liknande dr ett sdtt att uppmdrksamma personen. Pa ndgot sdtt
bor man utfora en kvittens pd att man har tittat pd kortet.”

Mojligheten att ldra kénna passagerarna har forarna olika asikter om. En
forare berittade att forortskorningarna var roligare speciellt mitt pa dan
nér det dr mycket dldre som aker. Hon tycker att den sociala kontakten
blir annorlunda. Hon gillar ocksa att se hur folk gor och tycker att hon lir
sig mycket av det. En annan forare tror att hon skulle kunna fa vénner
bland passagerarna medan en tredje inte tycker det dr nagon skillnad pa
Stockholm eller en mindre stad nir det géller att ldra kiinna passagerarna.
Det dr fler som pratar hiar men det kanske beror pa att det finns fler
extrema i en storstad, menar han. Det ir de som pratar, inte normalt folk.

Passagerarkontakten dr dock bade pa gott och ont. Det hinder att det
kommer pa passagerare som sitter sig langst fram och berittar hela sitt
livs historia for foraren. Det blir svart att fora ett bra samtal, dels for att
foraren maste koncentrera sig pa trafiken i forsta hand och dels for att han
inte hor vad passageraren sdger pa grund av motorljud och annat. Det dr
ocksa pafrestande att dagligen mota sa manga ensamma minniskor. En
forare berittade att hon lidrt kidnna ett par som brukade aka med henne
regelbundet. En dag kom kvinnan pa ensam och foraren fragade var
mannen tagit vigen. Da borjade hon storgrata och talade om att han hade
dott for tva dagar sedan.

Sammanfattning
De flesta forare uppger att pafrestningar i arbetet till storsta delen handlar
om passagerarkontakten — mer #n sjdlva korningen. Arbetet gar saledes
mer ut pa att erbjuda passagerarna service #n att framfoéra en buss.
Servicenivan styr forarna sjalv. En del forsoker etablera kontakt med
passagerarna och da sirskilt med barn och ungdomar, andra ger sirskild
service till dem som reser dagligen. I kundkontakten géller det ocksa att
halla en viss distans for att inte fa passagerarna for nira inpa sig.

Passagerarkontakten handlar ocksa om att ta emot kritik fran passa-
gerarna. Forarna ger exempel pa ett flertal sétt att hantera kritiken pa. Till
exempel att lata passageraren skilla av sig, svara korrekt eller dripande
och forsitta sig i passagerarens situation. Niar de olika sdtten dr lampliga
att anvinda lér sig foraren genom erfarenhet. Med tiden utvecklar han en
minniskokidnnedom.

Hur man ger service, vad som ingar och inte och hur man hanterar
passagerarna #r nagot varje forare far komma underfund med sjilv. Det
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finns ingen handledning eller kurser i kundbemotande som man kan ga.
Man lédr sig huvudsakligen genom att prata med andra forare pa fika-
pauser och lunchraster.

Organisation

Organisation &r ett vitt begrepp. I det hir kapitlet kommer vi endast att ta
upp den nédrmaste organisationen kring foraren, dvs. arbetsledningen och
fackklubben pa garaget. Kapitlet behandlar hur kontakten ser ut mellan
forare och arbetsledning respektive fackombud. Hur méteskulturen ser ut
och vilka mojligheter foraren har att paverka och vidareutvecklas i arbe-
tet. Den del av arbetsledningen som berors beskrivs hir nedan. (Delvis dr
organisationen ar 2000 forandrad.)

Trafikoomrédeschef (TO-chef) Chef 6ver ett garage/trafikomrade.
eller Akerichef

Personalplanerare Aven kallad Kommendant,mplanerar tjanster och
skoter forandringar av dessa sasom ledigheter,
ordnar tillfalliga vikarier vid sjukdom etc.

Trafikledare Sitter pa garagets trafikexpedition (TX eller TEXAS)
och skoéter den dagliga driften av trafiken. De
[dmnar ut nycklar, prickar av férarna, talar pa
kommunikationsradion med férarna och fungerar
som arbetsledare. De flesta kor buss pa en del av
sin arbetstid.

Personalchef Finns endast pa ett garage

Antal anstallda forare: Garage A har cirka 300 forare
Garage B har cirka 500 forare

Garage C har cirka 180 forare

Méten

En del av kontakten mellan forare och arbetsledning dr genom méoten. Pa
samtliga garage har man arbetsplatsmoten som intriaffar tva ganger per ar
1 regel. Motenas karaktir dr informationstriffar och personalens delta-
gande ar frivilligt. Om ddremot nagot sarskilt intréffar t.ex. vid upphand-
lingar, kallas personalen till extra moten. Dessa kan vara obligatoriska.
De ordinarie arbetsplatstriffarna forldggs vid flera tidpunkter sa att all
personal ska ha mojlighet att ga. Foraren fér i regel ga pa motet fore eller
efter sin ordinarie arbetstid. Det gor att flera avstar da arbetsdagen blir sa
ldng den dagen. Ar man nattforare eller har man sin fridag blir det #nnu
besvirligare att ga. Om motet intridffar pa en forares arbetstid far han/hon

'En kvarleva fran den gamla organisationen med en militirisk forebild. Man blev kommenderad
att arbeta en viss tid.
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anmaila detta i tid sa att erséttare kan sittas in. Vissa arbetstider kan det
dock vara svart att fa en ersittare till.

Intresset for motena dr lagt. Av de intervjuade dr det endast 6
stycken (av 23 tillfrigade) som svarat att de gar regelbundet. Att ga pa
moten dr inte en del av arbetet utan nagot man gor vid sidan av, anser
man. Det finns flera orsaker till att det ser ut sa hér. En forklaring forarna
uppgett dr att mojligheten att paverka dr sma da besluten redan dr tagna
fore motestillfillet:

"Forr hade man idéer om bdde arbetstider och arbetets innehdll
men nu har motparten initiativet med sina upphandlingar. De
kor over oss som en dngvdlt. Det som star pa dagordningen dr
inte ldngre att ha idéer om forbdttringar, det dr hur linge kan
jag vara kvar i jobbet. Hur ldnge har jag héilsan?”

En del tycker att det blir for mycket diskussioner om ovisentligheter som
beror bara en forare och en viss buss. Det gor att motena blir ointressanta.
Flera vill dirfor se en dndring av métenas innehall:

“Arbetsplatstrdffarna dr i viss mdn bra men jag saknar den ddr
extra kryddan. Det blir torrlisning med statistik. Vid ndagot
tillfille har man haft nagon utifran, fran koncernen. Det har
varit upplyftande. Jag vill veta vilka som sitter i koncernled-
ningen, hur de ser ut och agerar och ocksa kunna fa svar pa det
man inte kan svara pd hdr pa garaget. /.../ Det dr viktigt att ha
med sig hojdarna ibland eftersom det dr svdrt att fa besked
hdrifran.”

Foraren berittar vidare om ett lyckat mote didr marknadschefen for SL
hade varit nidrvarande. Man hade pratat om utbyggnaden av kollektiv-
trafiken. Foraren tyckte att man tar med ena handen och ger med den
andra. Ett exempel var nidr man drev en reklamkampanj diar man sade att
det &r genialt att aka tillsammans och samtidigt drar in linjer och later
bussarna ga pa motorvigarna i stéllet for i bostadsomradena. Marknads-
chefens svar pa detta var att man ville att de som bodde langt bort skulle
komma snabbare hem och att man darfor rétat ut linjerna niarmare stan.
Foraren menade dock att det spelar ingen roll for passagerare som aker pa
natten for da har man 4nda inga tider att passa.

Andra forslag pa forandringar av motesinnehallet dr att bilda arbets-
grupper som dr med och sitter ramarna for tjdnstepaketet i god tid och att
arbetsplatsmotena hélls nar det fortfarande finns mojlighet att gora storre
forandringar. Motena kunde ocksa ta upp aktuella hidndelser som t.ex.
dorrolyckorna och diskutera hur man ska hantera dem, eller hur man
hanterar passagerarna. Ddr behover sirskilt nyborjare ldra sig mera.
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Forarna har forsokt fora fram nya idéer pd motena men upplevt ett
motstand fran cheferna. En forare angaende arbetstiderna:

”Jag foreslog dd att man skulle ga ut och frdaga alla forare hur
de ville kora. Sedan kanske man kan fa ihop 30 personer och tre
grupper och da dr de problemen borta. Sen dr det bara resten
kvar att s6ka. Det gdr sdkert att fa ihop det ddir ndr folk vill
jobba, ganska enkelt. Men chefen var inte alls intresserad.”

Flera har gett upp sina anstringningar da de inte ser nagot resultat. En
forare som varit med om det uttrycker det sa hér:

”Jag har forsokt att paverka pd olika sdtt. Har forsokt vara
fackligt aktiv och aktivera mig pd alla majliga sdtt men sedan
upptickte jag att det var vildigt svart, man kommer inte fram.
Man blir obekvam bara. Efter 2 dr sd slutade jag med detta och
nu bryr jag mig inte ldngre. Nu kor jag bara buss. Ndr det inte
héinder ndgonting och man inte fdr gensvar, varfor ska jag da
spilla en massa moda pd det?”

Fackklubbsmoten bedrivs pa samtliga garage. Dessa forekommer cirka
1-2 ganger/ ar och har liknande problem med att f& medlemmarna intres-
serade av att ga dit. Flera &r kritiska till fackets mojligheter att paverka.
Man menar att det lokala facket inte har sa mycket att sdga till om, utan
att det dr pengarna som styr. For att starta en fordndring borde facket
hellre borja med att fordndra i liten skala och inte dra upp det sa stort som
man gor nu. Forarna har ocksa upplevt att de inte fatt gehor for sina idéer
hos facket. Det handlar om att ge valmgjligheten att deltidsarbeta. Vad
har man en fackforening till 6ver huvud taget om man inte kan fa stod for
sadana saker, nir man som medlem betalar 5000 kr om aret”, fragar man
sig. Vissa tycker inte att de behover facket och gar direkt till chefen och
gor upp, medan andra soker facket mer aktivt nu @n tidigare.

”Jag var pd ett storméte. Det handlade om att chaufforerna
mdste ha 10 minuters paus efter 2 timmars korning. Trafik-
landstingsrddet Peter Larsson (fore valet 1998, forf. anmdirk-
ning) hade varit pa garaget och han hade sagt att man mdste ha
mer underlag. Det verkar som de inte tror riktigt pd oss att vi
mar daligt och att det dr stressigt. Jag tror att jag kommer att
gd mer pd fackmoten nu. Det dr jobbigt att kora buss och det far
inte bli simre dn vad det dr.”

Kontakt med chefer och andra avdelningar

Forarens dagliga kontakt med arbetsledningen dr med trafikledarna pa
Trafikexpeditionen (TX). Nér foraren borjar sin arbetsdag anméler han
sig i1 regel hos dem. TX finns pa varje bussgarage och dir finns dven

36 Yrkesmedicinska enheten e 2000: 2 e Tiden gar. Om bussférares psykosociala arbetsmiljo



personalutrymmen med skip for vixelkassan, fikarum och kaffeauto-
mater. Flera forare borjar dock sin arbetsdag genom att avlosa en kollega
vid en hallplats. De har da tillgang till en lokal i ndrheten av avlosnings-
héllplatserna. Dessa forare tréiffar mycket sillan trafikledarna och in
mindre 6vrig arbetsledning. En del av dem avslutar sitt pass med att kora
in bussen till garaget och har da méjlighet att triffa ledningen men flera
har en avlosare i sin tur och aker da oftast direkt hem.

Under korningen har bussforaren kontakt med trafikledarna via
kommunikationsradion men den mesta informationen gar via ett datorise-
rat kodsystem. Foraren knappar in olika koder i bussen som sedan
omvandlas till statistik. Exempel pa kodad information #r vid kraftig
forsening, om man vinder fore dndhallplatsen, om nagonting skadas
utanfor bussen t.ex. ett trafikljus, om passagerare blir kvarlamnade vid en
héllplats p g a att bussen dr full, vid avlosning, toalettbesok, och om
bussen inte gar att starta. Vid storre problem kan man anropa via radion.

Forarna dr overlag ndjda med radiokontakten och tycker att den
fungerar bra. Det giller att foraren vet vilka uppgifter han ska limna till
TX for att fa hjdlp. I kritiska situationer finns sérskilda larm som anvinds
enbart i hotfulla situationer. Mer om dessa i nésta kapitel.

Till personalplaneraren gar man om man vill @ndra pa sina arbets-
tider, byta ledig dag, eller gora sjukanmélan etc. Dessa finns tillgdngliga
pa trafikexpeditionen eller i nira anslutning dartill. Personalplanerarna
spelar en viktig roll for forarna eftersom de ska pussla ihop forarnas
arbetsscheman och tider. Om de inte kan fa ihop tiderna pa ritt sitt kan
forarna drabbas t.ex. genom att de inte far sova tillrickligt mellan passen,
att de som har langa arbetsresor kan fa manga delade tjanster.

Béde trafikledare och personalplanerarna har ocksa en stor social
betydelse for forarna, @ven om kontakten kan tyckas ytlig och kort. Det
handlar ju oftast om négra korta fraser niar nycklarna lamnas ut vid TX
eller om en snabb forfrigan om ledighet till personalplaneraren. Men
detta tillfdlle dr oftast den enda gang foraren tréiffar sin arbetsledning
under arbetsdagen. Att det korta motet dr viktigt visar foljande citat:

”...det var mycket klagomdl pd att forarna inte tyckte att de blir
sedda av trafikledningen ndr de hdmtar ut bussen. Jag forstar
att det kan vara jobbigt for trafikledningen, men om foraren
sdger sitt forarnummer och trafikledaren svarar med
bussnumret, dd kan man forstd att foraren inte kinner sig sedd.
Men om de tar tid pd sig och kanske skriver upp bussnumret pd
en lapp och sdger var sd god, da tror jag att foraren kinner sig
sedd. /.../ Det dr liksom Janne Carlzon sa en gdng i tiden, att
den externa servicen kan aldrig bli bdittre dn den interna. Hur
tror de att vi kan gora ndgot bra resultat pd stan om de sjilva
inte beter sig sd bra mot oss? Det kan ju vara hur mycket
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problem som helst for dem ocksd men det dr det ju for oss
allihopa.”

For att skapa en bra kontakt krivs det anstrangningar fran bada sidor. Det
gar inte bara att komma och begira att fa ta ut sin ledighet, byta ledig dag
eller dylikt. Det ir ett givande och tagande:

”En del chaufforer har problem att fa ledigt. Det tror jag beror
pd att de har fasta dsikter och inte vill kompromissa. Varfor ska
man ldgga prestige i saker, vi dr ju pd samma jobb. Trafiken ska
fungera och den far ju komma i forsta hand. Ibland vet man ju
att man har rdtt men bara for husfridens skull sa ger man ju
efter. /.../ Jag har inte prestige i att jag ska ha min vilja fram
utan om vi bdda fdr en del av det, sa dr det bra. Bittre att bdda
dr nojda dn att bdada dr missnojda.”

Trafikomradeschefen (TO) eller Akerichefen som han ocksé kallas, har
foraren liten kontakt med. Fa forare uppger att de haft personlig kontakt
med honom eller henne; man gér inte dit med smébekymmer. De flesta
tycker dnda att chefen ar lattillgdnglig om man skulle behova tala med
honom. En del dr osdkra pa vilka drenden man ska fora dit, 16n och
tjdnsterna skots ju av TX-personal. Instdllningen &r att har man inte
ndarmare kontakt med TO-chefen sa ar det ett tecken pa att man dr en
skotsam forare:

”Jag tillhor vil dem som dr mitt emellan som varken klagar
eller gor ndagra dumheter. Det dr de som gor det som blir
inkallade. Det blir vdl sd ndr det dr s mdnga pa en arbetsplats.
Det dr skillnad néir man dr fa anstillda, da mdste man hjdlpa
varandra och kontakten med chefen blir mer regelbunden.
Cheferna hdr har vil annat att gora dn att prata med alla
anstdllda.”

De som har triffat chefen personligen tycker att kontakten varit positiv.
En forare berittade att hon blivit inkallad for att reda ut ett klagomal pa
henne fran en passagerare. Passageraren hade trakasserat henne nir hon
kort buss. Sedan hade hon rakat triffa passageraren pa sin fritid och da
gett svar pa tal. Man far sdga vad man vill utanfor tjansten men foraren
blev inkallad dnda eftersom passageraren kriavt det. Hade foraren varit i
tjanst hade hon nog fatt en varning, tror hon:

"Men har man gjort ndagot sa far man ju sta for det och ndr jag
gar ut ddirifran [TO:s rum, forf. anmdrkning) sd dr det
fortfarande min chef som jag tycker bra om dven om det inte
varit sd positiva saker.”
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Kritik mot TO-chefen och ledningen i allménhet forekommer forstas
och handlar da oftast om det som inte gors. Det kan gilla information om
t.ex. nya linjer och héllplatser som inte kommer ut tillrickligt snabbt,
eller som i fallet med rastlokal dér det tog 3 ar innan den kom pa plats.
Annan kritik géller att man inte kan fa ett rakt besked pa en gang, vid en
forfragan. I det hir fallet var det ett brev som en forare skrivit till
ledningen dér han patalade vissa saker. Det géllde en 6verkorningsolycka
och forst efter 13 manader fick han svar.

Det finns ocksa arbetsuppgifter som hamnar mellan stolarna dér
arbetsledningen inte kunnat ta ett beslut pa vem som ska skéta dem. En
forare berdttar att han ldnge har arbetat med ersittningstrafiken och vill
ga vidare med det. Nar det uppstar ett stopp i tunnelbanan kréiver
ledningen att det ska fungera. Administratorer vill arbeta pa ett sétt och
foraren och de som arbetar praktiskt, pa ett annat. Det brukar sluta med
att foraren gor det som han tycker &r bist och alla blir nojda. Problemet &r
att ledningen inte har kunnat ta ett beslut om huruvida det dr nagot som
ska skotas fran garaget eller inte.

Annan kritik som forts fram &r att flera chefer tagits bort:

”Det finns ingen personalchef lingre, nu ska alla gora allting.
/.../ Forut fanns det en skadereglerare som var lite allt-i-allo.
Han var ofta ute pd vigarna och kollade om det var ndgra
buskar i viigen eller farliga hdllplatser. Honom kunde man
prata med och sd var det fixat dagen efter. Han fixade dven
groparna i vigarna direkt. Nu finns det ingen som bryr sig om
ndgot sadant. Nu noterar de det och sd sdger de att det ska
atgdrdas men det blir aldrig gjort.”

I det har sammanhanget kommer ocksa den storre organisationen in och
den lokala ledningens svarigheter att gd vidare med fragor som inte gar
att 16sa lokalt. Ledningen uppfattas som ridda for att ga vidare med
problem och hellre vilja 16sa dem sjilv. Det kan gilla policyfragor och
trafikfragor.

Beloningar till forarna finns i liten utstrackning. Nir de delas ut ar
de kollektiva, t.ex. i form av vafflor till all personal pa vaffeldagen eller
en jullunch. Av ekonomiska skil #r det svart att gora sa mycket da det
maste vara till de drygt 350 anstillda pa garaget. Om foretaget ger favorer
at nagon individuellt, t.ex. bjuda pa en fridag om en forare gjort ett bra
arbete, uppstar genast avundsjuka. En forare tycker inte att man ska ha
beloningar for vil utfort arbete:

“Har jag skott mig bra sd finns det ingen som ska behdva tacka
mig for det. Jag menar har jag tagit ett jobb, dd ska jag skota
det jobbet. /.../ Vada beloningar, har vi det pa andra arbets-
platser? Nej, det dr lojligt, jdttelojligt. /.../ Vi ska inte behova en
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morot for att skota vart jobb bdttre, det tycker jag inte om. Jag
tycker vi far sa pass mycket, vi far det hdr tjdnstekortet och som
nu far vi dka till Romme. Garaget betalar liftkort och allting.”

Kontakten med verkstaden sker oftast via lappar nir man felanmiler en
trasig buss. Foraren fyller i en blankett som han sitter i framrutan pa
bussen och stiller den sedan pa sérskilda parkeringsrutor for fordon som
ska atgidrdas. Det dr sidllan forare och verkstadspersonal talar med
varandra direkt. Vill foraren veta resultatet av reparationen far han pa
eget initiativ ta kontakt med verkstadspersonalen. En forare berittade att
hon regelmassigt brukar gora det:

7 Sd fort jag gjort en felanmdilan pd en buss gadr jag in efterdt
och kollar vad de gjort dt den. Da forklarar de och det tycker
jag dar vdildigt bra. Da vet man till nésta gang hur bussen
reagerar. Men det dr ju upp till var fjh en hur man gor det. Jag
byter sdkringar sjdlv, stannarknapp—eller lina som har hakat
upp sig, eller att de petat tuggummi vid listerna pa dorrarna.
Om kylarvattnet kokar kan man avhjilpa det sjilv. Det ldr man
sig att se efter, det behdver man inte skriva for.”

Den bristande kommunikationen leder ibland till missforstand. Verk-
stadspersonalen brukar klaga Gver att forarna skriver lappar pa sadant
som inte behovs eller uttrycker sig pa ett klumpigt sétt medan férarna a
sin sida klagar pa att fel inte blir atgiardade. En forare berittar om en
kollegas erfarenhet av kontakten med verkstadspersonalen:

”For nagra dr sedan var det en tjej som fick gd i verkstan en
dag. Hon kom in i meckarnas lunchrum och gick fram till
anslagstavlan ddr det hingde en felrapport. Da siger en av
verkstadscheferna att de har sd roligt med en del av
felrapporterna. De brukade skriva roliga kommentarer och sditt
upp dem hdr. Jassd, tycker du det, svarade hon. Den ddr har jag
skrivit sjilv. /.../ Hon hade skrivit om ett par stolar som det var
fel pd och da hade de skrivit kommentarer att hon borde ga till
en ldkare. Nir det dr sa ddr ddliga relationer mellan
bussforare, mekaniker och olika chefer kommer det aldrig att
bli ndgot bra. Ingen kommer att kdnna en sdan ddr stimning att
det funkar bra pad jobbet. Nu blir det sd ddr att de tror att vi
skriver for att javlas med dem och jag tror att de har lite och
gora. Och mekanikern tinker att nu tror foraren att jag skiter i
det hiir men i sjdlva verket dr det Scania som sjilv mdste ta tag
i och laga bussen; men Scania tycker att bussen kan rulla i
trafiken dndd. Man pratar inte med varandra.”

! Knappen passageraren trycker pa for att signalera avstigning.
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Vidareutveckling i arbetet

Vidareutvecklingen i arbetet som vi ta upp hér handlar om tva saker. Det
ena dr att kunna ga vidare i foretaget, dvs. gora karriér, prova pa andra
arbetsuppgifter och ga vidareutbildningar. Det andra dr att bli en béttre
forare. Det innebdr att forbéttra sitt arbetssétt och ldra sig mer om sjdlva
arbetsuppgiften. Mojligheterna att vidareutvecklas i bussforaryrket dr sma
(Gustavsson, 1994). Det finns dock nagra omraden dir man kan ga
vidare: som trafikledare, personalplanerare, instruktor for nyanstidllda
forare eller arbeta pa verkstaden. Dessa tjdnster dr fa och konkurrensen
om dem d&r stor. Att bli en bittre forare kan handla om att hitta bittre sétt
att utfora arbetsuppgifterna pa, att sjélv ldra sig mer om hur t.ex. bussen
fungerar, hur man hanterar passagerare etc. Det viktigaste forumet for det
egna ldarandet dr erfarenhetsutbyte med kollegerna.

Att gd vidare i arbetet ir fa intresserade av. Endast tva av forarna
har arbetat pa trafikexpeditionen. Flera har blivit tillfrigade men tackat
nej, andra har sokt men inte fatt tjanst men 6ver lag ar intresset for att
arbeta pa “administrationen” lagt. Man har valt bussforararbetet for att
man vill arbeta utomhus och inte sitta inne pa ett kontor. "Fonstren ror
pa sig och man far se saker.” “Jag dr ju hogsta chefen, jag kor ju
bussen”, dr nagra av argumenten.

Arbetet som t.ex. trafikledare gor att man far stérre ansvar men ger
inte nagon ndmnvird 16nedkning. Arbetstillfillena som instruktor har
minskat kraftigt da det inte nyrekryteras forare utan busskort. Dessutom
har korskolan i Hornsberg lagts ner (gillde 1998, forf. anmérkning). Flera
forare har dock varit s.k. handledare till nyborjare. De har da suttit bred-
vid den nya foraren i bussen, nér de skulle ldra sig linjerna och att hitta i
stan. Detta 4r numera borttaget och skots av instruktorerna. Ingen av de
intervjuade forarna har arbetat pa verkstaden, vilket dr en annan mojlig-
het. Dir kan arbetsuppgifterna handla om att tvitta bussar, kld om stol-
sitsar m.m.

Rekryteringen till tjanster pa t.ex. TX sker via listor som sitts upp.
Alla far mojlighet att soka och sedan tas man ut efter hur linge man varit
anstélld, dvs. samma turordningssystem som ndr man soker olika buss-
forartjanster. Flera forare ar kritiska till detta system och vill i stillet att
ledningen viljer ut de forare som har intresse och ar sirskilt duktiga pa
nagot omrade. I dag viljer man oftast ut nagon som sitter pa trafik-
expeditionen som inte arbetat som forare pa linge och ddrmed tappat den
praktiska kunskapen. For att skapa utvecklingsmojligheter kravs ett
radikalt nytinkande.

Att vara duktig dr inte alltid en fordel det kan ocksa vara ett hinder for att
fa chansen att g vidare i foretaget:
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”Jag har forsokt aktivera mig i kvalitetssikringen som man hafft.
/.../ Jag tror kanske att chefen var rdadd for att jag kunde for
mycket och att det blev ndgon slags konkurrenssituation. Sa
trots mitt intresse och att jag rimligtvis borde ha de
kunskaperna for att medverka till att paverka for en bdittre
ordning, sd kom jag inte ndgonstans. Jag sokte ocksa till TX
som reserv. De behovde folk, men inte heller det blev ndgot. /.../
Da slog det mig att de dr rddda for konkurrens. De dr rddda om
sina jobb helt enkelt. Jag kan forsta det men det behover inte
alltid innebdra att ndgon mdste petas for att man forsoker fd
ordning pad saker och ting; fa det att fungera.”

Att vidareutvecklas i arbetet handlar ju ocksa om att fa vidareutbild-
ning. Det bedrivs lite utbildning idag. Det mesta far foraren léra sig sjalv
genom att fraga eller prova sig fram. Allt gar dock inte att ldra sig pa det
sittet. Det finns en stor efterfragan pa en teknisk utbildning. Det blir mer
och mer data pa bussen som man vill hinga med lite mer i. Nagon sadan
utbildning finns inte idag. Andra efterlyser utbildning pa den nya kom-
radion som ett foretag investerat i. En forare vill ha en uppfoljning av
korkortet. Hon gjorde frivilligt en test for att se om hon skulle klara
korkortet idag. Det skulle ha blivit underkdnt om det gillt uppkorning.
For att ldra sig nya linjer finns videofilmer som man kan titta pa. En del
tycker att de dr bra medan andra foredrar att aka runt sjélva, pa plats sa att
sdga. Tidigare kunde man ta en buss och dka ividg ett antal forare som
ville ldra sig en ny linje. Nu féar var och en skota det sjdlv pa sin fritid,
utan att fa nagon ersittning av foretaget for det.

En mer dold del av vidareutveckling i arbetet dr den strivan manga
forare har att bli en bittre forare. Det handlar om att genom egna
iakttagelser, diskussioner med kolleger och forfragningar, forfina sitt sétt
att utfora arbetet pa. Varje forare har sitt omrade som de viarnar om och
vill forbéttra, valt utifran vad de tycker &r viktigt i arbetet. Det kan handla
om att bli bittre pa att bemota passagerare, fa alla att betala, forutse fara i
trafiken, sjdlv kunna fixa tekniska smafel pa bussen, kora mjukt men
anda halla tiderna, att ge ritt information eller att kunna ta det lugnt i
pressade situationer.

Exempel 1:
Ett exempel pa att forutse fara i trafiken ger denna forare. Han sag en

bilforare i backspegeln som lidnge 1ag pa nira avstand bakom honom. Han
tankte da att ndgot kommer att hinda. Bilisten paborjade en omkorning
och bussforaren sag att det inte skulle ga sa han borjade bromsa innan.
Mycket riktigt fick bilisten mote mitt i omkorningen och blev tvungen att
svdnga in precis framfor bussen. Det kunde ha gatt riktigt illa om inte
foraren varit uppmairksam och var en van forare.
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Exempel 2:
En annan forare berittade att han brukar ta betalt av alla passagerare. Han

och en kollega brukar sitta och diskutera dem som inte betalar. Néar det &r
lampligt att sdga at dem och hur man gjort ndr man dragit in ogiltiga kort.
Sjélv brukar han uppmana passagerare med ogiltiga kort att slinga dem 1
bussen. Vill de behélla dem sa later han dem gora det. Det &r ju annars
bara att ta ett nytt 1 en annan papperskorg.

Att bli en bittre forare handlar om att vaga dndra och kanske omvérdera
sitt sdtt att vara. For att gora det kriavs det mod och sjdlvkinsla. En forare
har trinat sig i att inte lata sig stressas. Hon bestimmer sig for hur hon
ska kénna sig och har tillimpat det pa passagerare som varit hysteriska.
Da har hon tidnkt att de ska inte fa forstora hennes dag for att de star dér
och har problem. En glad ménniska som kénner sig tillfreds med sitt liv
stiller sig inte och skriker at en bussforare, resonerar hon. Det dr inte l4tt
men det gar att trina upp denna mentala kontroll. Hon sdger f6ljande
tankvirda ord:

“Man madste tro pd att man kan for annars dr man inte vdrd
ndnting, om man inte tror att man dr vdrd nanting for sig sjalv.
Mdnga tror inte pa det héir. Det dr vildigt vanligt att ménniskor
sdger att jag dr san hdr och det fdr ni finna er i. Det dr samma
sak som att sdga att jag tanker aldrig dndra mig. Det dr samma
sak som att sdga att jag kommer aldrig att komma ndnstans for
jag stdr hdr och stampar. Da har man satt in sig sjilv i ett fack.
Da utvecklas man inte heller.”

Sammanfattning
Forarna &dr engagerade och har manga idéer till hur man skulle kunna gora
arbetet bittre och effektivare. Inflytande Gver arbetets utformning och
mojligheten att kunna paverka aterkommer man stindigt till i samtalet
kring organisationen. Forarnas forum é&r i forsta hand arbetsplatsmétena
men mojligheten att nd fram med sina idéer dir 4r sma. Man har forsokt
med att ldgga lappar i forslagslada vilket fungerat daligt, eller att ga till
TX med sina forslag. For att forbittra kommunikationen mellan ledning
och personal kan arbetsplatsmotenas innehall fordndras t.ex. genom att
bjuda in personer fran koncernledningen som kan ge svar pa de fragor
som ligger utanfor ledningen pa garaget. Forarna bor ocksa fa mojlighet
att diskutera t.ex. tjanstepaketets utformning innan den ir faststalld.
Kontakten mellan forare och chefer dr kort och sporadisk. Det &r
dock viktigt att detta mote blir positivt. Forarna har forslag pa hur den
kan bli bittre och att det naturligtvis handlar om ett givande och tagande
fran bada parter.
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Forarna vidareutvecklas dels genom att soka sig vidare till andra
arbetsuppgifter, dels genom att forbittra sitt sétt att utfora arbetet pa.
Foretaget kan fundera pa nagra punkter som kan forbittras. Det mest
uppenbara dr att ordna kurser i teknik och oka samarbetet med andra
avdelningar sdsom verkstaden.

Mojligheterna att kunna ga vidare i foretaget dr begriansade. Antalet
tjanster pa ”administrationen” kommer inte att 6ka och de flesta forare dr
heller inte intresserade av att arbeta dir. Foretaget kan ddremot dndra
rekryteringen till dessa. Att inte alltid ga efter anstillningstid, utan dven
se till personens kompetens och intresse for uppgiften dr onskvirt. Man
bor ocksa tidnka i andra banor med t.ex. arbetsrotation eller tjanster med
hilften busskorning och hilften andra arbetsuppgifter. Nar det géller
forarnas strivan att bli bittre forare sker det pa helt pa individuell niva.
Varje forare bir pa en stor kunskap som de inte delar med sig till andra
av 1 nagon nimnvird omfattning.

Hot och olyckor

Vi har tidigare konstaterat att huvuddelen av bussforarnas arbete handlar
om kontakten med passagerarna. I sitt arbete moter foraren alla schatter-
ingar och typer av ménniskor. En mindre trevlig del av arbetet bestar i att
hantera hotfulla och ibland valdsamma situationer som kan uppsta i det
motet. En annan otrevlig del dr risken for olyckor i trafiken med even-
tuella personskador. Detta kapitel tar upp forarnas erfarenheter av dessa
situationer.

Hotfulla situationer
En tredjedel av de intervjuade forarna har nagon gang i sitt arbete, varit
med om en hotfull hindelse. Flera av dem har ocksa varit inblandade i
valdssituationer i samband med hotet. Varje hotfull situation &r unik, dar
foraren aldrig kan vara sidker pa dess utgang. Ibland tar hotet en komisk
vindning men det kan lika gérna sluta med slagsmal. Att ldra sig hantera
dessa situationer dr svart eftersom man har med ménniskor att gora, ofta
paverkade av alkohol eller droger. Forarnas egna beskrivningar ger dock
en bra bild av vad som kan intréiffa, vad som kan utlésa hot och vald, och
ger exempel pa hur de sjilva gjorde.

Det finns alltsa en del knep som foraren kan ta till nédr det borjar osa
hett. Ett sétt dr att undvika att provocera:

”For tvd veckor sedan var det néiira att jag fick en snyting. /.../
Da var det de hdir smad detaljerna som formodligen riddade
mig. Jag motte inte hans blick och alltsd utmanade jag honom
inte pa det viset. Jag tittade pad kortet sd att sdga professionellt.
Men jag kiinde efterdt att det lika gdrna kunde ha blivit en
smdll. Jag vet egentligen inte hur man ska gora men det krdvs
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mycket att man kan bedoma mdnniska for mdnniska. Man mdste
forsoka dastadkomma ndgon slags image av sig sjilv gentemot
passagerarna att man dr proffsig och opartisk och gdr in for sitt
Jjobb. Att det dr det, det handlar om och inte att man dr ute efter
att vara jivlig med médnniskor.”

Ett annat sitt dr raka motsatsen, att spela tuff. Ett knep ir att stdlla sig
upp i forarplatsen och kanske sitta pa sig medhavda handskar. Foraren
blir da vildigt 1ang i jimforelse med passageraren. Sen kan man séga den
fras som manga forare lart sig anvidnda: ”Ska du ga av eller ska jag hjdlpa
dig av?”. Da brukar de ga av bussen. Man kan ocksa stélla ultimatum.
Om passageraren som kranglar vigra att ga av bussen kan foraren stinga
av motorn och helt enkelt vigra att kora tills passageraren gatt av. Man
kan forstiarka det hela med att sdga: ”Gar inte du av, sa gor jag det”. Om
foraren bestimt sig for denna strategi géller det att halla fast vid vad man
sagt och inte borja tveka, annars fungerar det inte enligt intervju-
personerna.

I de riktigt hotfulla situationerna ar det svarare att uppritthalla en
professionell stdllning. Man kan bli helt 6verrumplad som 1 fallet med
passageraren som lade upp en stilett pa br'eidelﬁ':1 och sa att hans kompisar
skulle aka gratis. Foraren visste inte hur han skulle reagera. Passageraren
tog dock sin stilett och gick bak i bussen och satte sig. Inget mer intrif-
fade forutom att de forde mycket liv under resan. Det blev inget direkt
hot av det men det var sittet att gora det pa som fick foraren att reagera
starkt.

En annan situation dir foraren inte direkt dr inblandad i hot- eller
valdssituationen &r nir han blir vittne till ett brak. En forare berittar om
detta. Hon tyckte att det var en obehaglig héndelse dven om hotet inte
riktades mot henne sjdlv. Hon larmade polisen och korde fran platsen och
fick senare vittna mot de inblandade.

Forarna reagerar naturligtvis olika pa hotfulla situationer. En forare
berittar att han inte tar sa allvarligt pa hot sa linge de inte leder till brak.
Han har inte varit med om nagot brak men tror att det skulle vara annor-
lunda om han korde natt, med hans princip att alla ska betala.

Ibland kan den hotfulla situationen t.0.m. véindas till en komisk som
i detta exempel:

”Det var en man som sa att han inte skulle betala. Jassa inte
det, men dd star vi hdr tills du har gjort det, svarade jag.
Passageraren tyckte att foraren skulle strunta i honom och kora
da det var en massa folk i bussen. Jag sa att det var lugnt for
jag har gott om tid. "Jag har mdanadslon.” Jag sa att det var
ordttvist att de andra passagerarna skulle betala och inte han.

12 Bordet vid forarplatsen dir pengar och biljetter liggs upp niir passageraren ska betala resan.
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For att gora sd hir mdste man ldsa av en person. Aven om en
passagerare dr hur aggressiv som helst sa mdrker man att,
honom kan jag prata omkull. Mycket riktigt, det gick. Jasa, du
tanker inte kora forrdn jag betalat?, sdger han och sen gar han
av och dr jittearg. Da sa jag: 'Hejda, pussgurka’. Killen
tvarvander och fragar mig: *Varfor sdger du sa ddr for? Nu kan
jag inte vara arg pd dig ldngre’, och sa gick han och var glad.”

Valdsamma situationer

Hot leder ibland vidare till valdsamma situationer. Det finns en gréins for
vad en foraren tal. Och nir den grinsen dr nadd kan brak uppsta. I dessa
situationer har foraren ett larmsystem till sin hjdlp. Det finns en s.k. IL-
knapp som han kan trycka pa. Trafikledarna kan da hora vad som forsig-
gar i bussen. Foraren ska da forsoka uppge sin position sa diskret som
mojligt utan att den hotfulle mérker det. Om foraren blir attackerad finns
ett annat larm, s.k. overfallslarm. Den maste hallas intryckt 3 sekunder
for att sittas igang. En forare berittar i foljande exempel hur hon gjorde:

Exempel 1
Det hinde vid ett tillfille da en man gick pa bussen med sin kamrat. Nar

bussen kommer till dndhéllplatsen visar det sig att han akt at fel hall:
”Det ir din jdvla skyldighet att se till att jag kommer hem. Du jobbar ju
pa [foretag X], du ska folja tidtabellen, javla idiot!”, sdger han. Da blir
foraren arg, ldgger i handbromsen och ropar pa radion att de far skicka
nagon. Tyvirr uppfattar inte TX att det &r sa allvarligt, trots att foraren
tryckt pa IL-knappen, och skickar inte dit nagon pa en gang. Det borjar
hetta till och foraren och killen borjar vifta at varandra. Foraren har
Oppnat framdorren och bett honom gé av flera ganger, vilket han inte gor.
De borjar att vifta och sla emot varandra. Foraren har nu tryckt pa dver-
fallslarmet men kan inte halla den intryckt de 3 sekunder som krivs, da
foraren har fullt upp med att vérja sig. Da kommer vanmakten. Det
hénder inte nagonting. Det tar for lang tid. Som tur &r lyckas kamraten
dra ut passageraren och foraren kan stinga dorren. Till slut kommer
viktare till platsen. De har inte fatt nagot Gverfallslarm.

Ovanstdende exempel visar vikten av att larmet fungerar som det ska och
att personen pa TX uppfattar anropet pa ritt sitt. Det dr viktigt att TX-
personalen kinner till hur foraren brukar vara; vilka som larmar nir det
verkligen behovs och vilka som larmar nér faran kanske inte &dr sa over-
hiangande. Ett annat exempel pa brister nir foraren larmat ir foljande
situation dér foraren hade blivit hotad med kniv under en lingre stricka:
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Exempel 2
Foraren hade tryckt pa overfallsknappen och sagt hogt: ’Ska du fortsitta

och hota mig med kniv nir vi kommer fram till stationen om 10 minuter
... om 5 minuter?”. TX-personalen hade inte hort det.

Nér foraren sedan kom fram till stationen korde han bussen till fel
stdlle med flit, vilket fick en taxichauffor som stod parkerad dér att undra.
Han sag da situationen och gick ur bilen och borjade vinka. Bussforaren
oppnade sin dorr och passageraren gick ut. Da sprang taxiforaren till sin
bil och stingde sin dorr och bussforaren stingde snabbt sin. Sedan kom
polisen och tog fast mannen. Han hade inte haft bara en kniv, utan tre.
Den tjdnstgorande trafikledaren kom senare ner till dndstationen och gav
busstoraren en utskéllning for att han var forsenad. Han hade inte tagit
reda pa vad som hént.

Efter den hér situationen ringde foraren pa radion for minsta brak.
Det pagick under ett halvars tid. Nir det hir intrdffade fanns heller inget
joursystem av personal som man kunde prata med efter hindelsen. Det
har man nu.

Olyckor

Att kora buss innebir att vara stindigt uppmirksam pa en rad héndelser.
Foraren maste ha uppsikt over allt som intréffar runt omkring bussen. Ett
standigt vakande 6ga Over trafik, trafikanter och passagerare &r ett maste
for att undvika att olyckor intridffar. Ingen av forarna har varit inblandade
1 olyckor med personskador. I intervjuerna berdttar bussforarna didremot
om situationer dir det varit nédra 6gat. Nagra talar ocksa om kolleger som
rakat illa ut. Vid intervjutillfidllena hade flera dodsolyckor med personer
som klamts fast i bakdorrens list nyligen intrdffat. Flera intervjuer tar
darfor upp just denna typ av olyckor.

En forare berittar om en situation som kunde ha lett till en allvarlig
olycka, men slutade med nagra blamirken. Hon fick bromsa in kraftigt
for en bilforare som gasade pa. En kvinna ramlade omkull inne i bussen
och gjorde sig illa. Som tur var korde foraren bara i 20 km/h.

En betydligt allvarligare incident som kunde ha slutat riktigt illa
var denne forare med om:

"Precis ndr jag skulle stinga dorren for att dka fran en
hallplats sd kommer tva kvinnor springande pa trottoaren. Dd
kopplade jag av for att dessa tva skulle med. Medan jag tittar pd
deras biljetter kommer fler personer som ska med. Sa blev det
klart och jag stingde dorren och trafikljussignalen har slagit
om till gront. En byggnadsarbetare som arbetade vid
hallplatsen gdr da snabbt ut i korbanan och ldgger bada
hénderna pa vindrutan. Jag tror att det dr ett spex. Jag fragade
vad det dr och arbetaren fragar om jag tinkte kora nu. Jag
svarade att det tinkte jag. Arbetaren sdger dd: 'Du vet vad som
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ligger hir nere da?’. Precis ndr han sdger det hor jag en rost
bak i bussen som sdger: 'Var tog Agda viigen da? "Da ldg det
alltsa en dam framfor bussen. Hon hade kanske snubblat en
meter fran bussen och det hade jag inte uppmdrksammat.
Efterdt fick de upp henne och hon kom in i bussen. Hon hade
inte slagit sig sd illa. Sen slog mitt hjdrta mycket fort under en
lang stund. Tdank om jag hade kort! Hjulet hade formodligen
gdtt rdtt over henne. Det hade bara guppat till lite.”

Manga forare tar upp olycksrisken nidr man stinger bakdorrarna. Det
finns en gummilist didr som ger ifran sig en signal till foraren om nagon
eller nagot sitter i klam. Tyvérr har det intrdffat att en jacka eller dylikt
fastnat, och dorren inte gett ifran sig en signal. Foraren har akt ivig i tron
att allt dr som det ska och vid tva tillféllen har personer sldpats med och
blivit overkorda av bussens bakhjul. Inget av det aktuella garagen i
undersokningen var dock drabbade.

En livlig debatt har forts i media och pa garagen om vem som bir
ansvaret vid dessa olyckor, foraren, foretaget eller busstillverkaren.
Forarnas asikter gar isédr. En del menar att det &dr forarens ansvar: Dessa
olyckor ska inte behova intriffa om man har stindig uppsikt i back-
spegeln och trycker in den s.k. barnvagnsknappen som héller upp
bakdorrarna. Annars Oppnas de ndr en ljusstrale bryts och stings sedan
automatiskt. De drabbade forarna var vil stressade och maste ivdg fort.
Det tar lite extra tid att stdlla upp dorrarna men det handlar bara om
sekunder.

Andra forare dr av en annan asikt. Det kunde lika gidrna hént dem
sjalva. En trolig orsak, menar man, dr att felrapporterade bussar inte
repareras och kors i trafik anda. Annat som inverkar dr att det &r ont om
kortid, daliga bussar och speglar som det inte gar att se igenom. Det
saknas ibland stankskydd som gor att det kommer upp smuts pa dem. I
det 6gonblick foraren ska kora ivag dr det dessutom mycket man ska vara
uppmirksam pa. Det idr trafiken till vinster ute i korbanan, trafikanter
som kommer springande framfor bussen och sa bakdorrarna.

Det dr alltid vi som yrkespersoner som bir direkt ansvar for allt som
hinder, sdger en forare. ”Vi dr kaptener pa baten, inga administratorer,
jurister eller domare. Men 1 slutidndan dr vi domda av dess nimnder for
att vi inte utfor yrkesmaéssig trafik pa ett korrekt sitt, heter det.” Om man
tar ut en buss med t.ex. felaktiga bromsar fran garaget, sa dr det forarens
fel. Men om chefen tvingar foraren att ta den bussen, da skulle det kunna
vara hans fel. Foraren dr skyldig att besiktiga bussen innan han tar ut den
men om han har snalt med tid eller kommer for sent sa kan man aka ivig
utan koll och sa kan det intréffa nagot.

Arbetet kriver alltsa en stindig uppméarksamhet, for att undvika att
olyckor intriffar:
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”Du mdste hela tiden vara alert vad som hénder runt omkring
bussen. Inte precis bara vid dorrarna utan allt mdste man ldgga
mudrke till. Det dr likadant ndr man kor. Man mdste kolla allting
som finns i ndrheten. Man mdste sitta och fantisera om vad de
kan gora och vad de tinker gora. Det dr lika bra att hdlla nere
farten. Man far intala sig sjilv det. Stressa inte. Ibland kommer
turister fram och sdger att pd den hdr strickan jag dkt med dig
har du rdddat livet pa tvd-tre personer. Det dr sd har dagligen
brukar jag svara dd.”

Om olyckan vil dr framme déir foraren varit med om ett olyckstillbud
eller vittne till det &r viktigt att det finns nagon att prata med eftert. En
forare akte forbi olycksplatsen precis efter en dorrolycka:

”Jag kom ju ddr och ddr lag ju pojken. /.../ Jag sag honom och
sen sd ville jag ju snabbt ddrifrdn men det dr klart att jag vart
Jju chockad. Man tinker ju bara pa sitt eget barn ndr man ser en
san hdr olycka och speciellt sa som det hdr barnet sdg ut. Det
sag inte kul ut alltsd, det var ju inget huvud kvar pd barnet. /.../
men jag har ju fatt gdtt och pratat och foretaget har stdllt upp
med en psykolog. /.../ Facket har en krisgrupp, och om det blir
for tunga grejor som dom inte kan hjdlpa mig med, da skickas
man vidare till en riktig psykolog. Jag far sjilv bestdimma nér
jag kinner mig redo att kora den linjen igen, dom har varit
Jjdtteforstaende.”

Sammanfattning

Hot kan uppsté nér som helst men dr naturligtvis vanligare pa kvillar och
helger. Att veta hur man ska agera dr svart. Att vilja ritt forhallningssitt
vid ritt tillfdlle &r en fraga om att kunna ldsa av manniskor. Forsta hur de
tanker och reagerar. Vilket sitt man viljer handlar ocksa om forarens
egen personlighet. En del har ett mer passivt forhallningssdtt medan
andra handlar aktivt. En stil kan vara ritt vid ett tillfdlle och helt fel vid
ett annat. Vid valdsamma situationer dr det ytterst viktigt att larmfunk-
tionen fungerar som den ska. Att personalen pa TX uppfattar allvaret i
situationen och kinner till hur foraren brukar vara.

Trafik- eller personolyckor intréffar titt som tdtt. Att vara uppmairk-
sam och sinka farten dr A och O for att undvika dessa situationer. |
debatten kring dorrolyckorna blossade ansvarsfragan upp. Ansvaret for
olyckorna ligger juridiskt sett pa foraren idag. Det rader delade meningar
om huruvida det &r riktigt eller inte. Det kan vara svart for foraren att
t.ex. vigra kora en buss med tekniskt fel. Pressen fran ledningen och
tidsbristen vid genomgangen av bussen ldagger hinder i vigen. Nir en
olycka vil intréffat dr det viktigt att det finns personal som kan ta hand
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om foraren snabbt. Samtliga garage har en vil fungerande plan for detta
likavil som for att ta hand om f6raren vid hot- och valdssituationer.

Storsta problemen - en jamforelse av observationer och
intervjuer

I detta kapitel foljer en jimforelse av de fyra vanligaste hindelserna som
observerats och vad forarna sagt om dessa 1 intervjuerna. Syftet med
jamforelsen dr att undersoka om huruvida de vanligaste hindelserna i
arbetet ocksa uppfattas som stora problem av foraren.

Forst foljer en jamforelse med observationerna som utgangspunkt.
Direfter viander vi pa det och tar intervjuerna som utgangspunkt.

Observationerna sammanstilldes dels for alla férarna sammantaget,
dels uppdelat pa garagen. Reglertid, Trafikmeddelande, Vinliga och Lang
ko uteslots (se Observationsschemat under rubriken Metod) Anledningen
dartill dr att dessa hindelser inte miter hinder eller tinkbara
stressmoment i forarens arbete. Reglertid visar nér foraren har paus eller
rast. Trafikmeddelande registrerades oavsett om de gillde foraren eller e;j.
De flesta var allménna anrop som inte paverkade forarens arbete. Vinliga
passagerare mitte en positiv hindelse och alltsd inte en eventuellt
stressande situation. Lang ko tillkom efter att observationerna paborjats
och har ddarmed inte registrerats vid samtliga observationstillfillen.

Observationerna redovisas inte i figurer av den anledningen att
néstan alla hiandelser var sillsynta, och lag pa tva eller firre observationer
forutom Halltider som i genomsnitt lag kring 20 med variationer
beroende pa garage.

Halltider

Den klart vanligaste observerade hindelsen dr ”Halltider”, dvs. tidspass-
ningar vid vissa hallplatser. Halltiden &r ett matt pa de antal tider som
foraren maste ritta sig efter under arbetsdagen. De star utsatta i forarens
tidtabell och nér foraren kor forbi den avsedda hallplatsen skall han mata
in tiden pa sin datalogger. Displayen visar da hur foraren ligger till tids-
massigt. Det kan t.ex. std ”5 min sen”. Foraren far inte avga fore den
angivna hélltiden. Detta for att hindra att han kor ifatt turen fore.

Forarna har i genomsnitt 18,5 halltider att passa under arbetsdagen.
Ser man till skillnader mellan garagen har innerstan cirka 23,5 halltider,
néarfororten cirka 19 och fororten cirka 12,5. Innerstan har alltsd nistan
dubbelt sd@ manga halltider jamfort med fororten.

I intervjuerna tar overvidgande delen av forarna upp bekymret med
tidspassningar. De avser da inte enbart halltiderna utan att halla tiderna i
storsta allmdnhet. Nagra forare tycker att passagerarkonflikterna ar
jobbiga att ta, sirskilt som de sjdlva inte har orsakat forseningen. Andra
onskar mer kortid for att kunna ge service till passagerarna och inte
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behova stressa. Vissa linjer dr dock s.k. lugna linjer dir problemet &dr det
motsatta, att det blir trakigt ndr man har for gott om tid. En del forare bryr
sig inte sa mycket om tidtabellen. ”Den &r bara ett riktméirke, ingen lag”
eller ”Jag kan inte hjilpa om det blir en forsening”, dr nagra av
kommentarerna. Nagra har forsokt papeka for ledningen nér tiderna dr for
snalt tilltagna men inte lyckats fa nagot gehor. De papekar i det samman-
hanget att foretaget tjanar pengar pa varje minut som tas fran kortiden.

Andra hinder

Den nist vanligaste observerade hédndelsen sammantaget for samtliga
garage dr "Andra hinder”, dvs. hinder i korbanan sasom vigarbete,
urlastning, och transporter med undantag av felparkerade fordon néra
hallplatsen. De situationer som uppstod vid observationstillfillena var
bland annat att lastbilar, kranbilar och bussar som stod i vidgen for buss-
foraren. Det hidnde dven att vigmaskiner och koner stod uppstillda i
vigbanan eller att vdgarbeten och brandbilar blockerade vigen. ” Andra
hinder” &ar 50 % vanligare i innerstan jamfort med narfororten. En inten-
sivare trafik och trangt om utrymme pa gatorna dr formodligen for-
klaringen till det. ” Andra hinder” dr den vanligaste hidndelsen i nirforort
medan den kommer pa andra plats i innerstan och i férorten pa tredje.

I intervjuerna dr det fa forare som talar om hinder i trafiken som ett
problem, trots att det &r sa vanligt forekommande. Forarna har med aren i
yrket fatt en vana av att hantera dessa situationer. De forare som #nda
ndmner detta resonerar kring nér det blir stopp och man inte kan komma
fram. Da slutar man att bry sig. Det &r ingen idé€ att hetsa upp sig. Nagra
enstaka forare beskriver att de vill paverka situationen och undvika att sta
still. De soker 10sningar som att svidnga av pa en refug eller om ingen
16sning finns bli arg och signalera med signalhornet. Att vara lite flexibel
med t.ex. hogerregeln kan ibland vara bittre for att underlitta framkom-
ligheten. Irritationen Over hur taxibilar, och budfirmor parkerar och
blockerar trafiken nimns ocksa.

Information

Pa tredje plats kommer “Information”, dvs. tidskrivande information
som foraren ger till passageraren. Informationen som observerades
handlade om att upplysa trafikanterna om tekniska fel pa bussen, andra
busslinjers fardstricka, hitta destinationen dit passageraren ska eller ldsa
tidtabellen at dem. Pa natten dr det vanligare att passageraren behover
hjdlp med att hitta, dn vad det dr pa dagen. Forarna i innerstan ger mer
information @n i nirférort och forort. ”Information” &dr den vanligast
forekommande héndelse i innerstan medan den kommer pa andra plats i
nérforort och fjirde i fororten.
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Av intervjuerna framgar det att ”ge information till trafikanterna”
ses som en viktig del av arbetet, en service till kunden som man onskar fa
mer tid till:

“Det dr ett serviceyrke ddr man mdste ta hénsyn till gamla och
smd barn och prata med dem som en psykolog. Om t.ex. en
mdnniska som stiger pd bussen och haft inbrott i sin lidgenhet
och vill komma till ndrmaste polisstation, dd maste man hjdlpa
den personen trots att folk sitter i bussen och vill ivig.”

I de flesta fallen &r informationen oproblematisk bortsett fran tidsbristen.
Ibland kan det dock vara svart att ge adekvat information om t.ex. hur
busslinjer gar pa andra garage 4n det egna.

Sena trafikanter

Pa fjédrde plats har vi ”Sena trafikanter”, dvs. trafikanter som springer till
bussen eller hejdar den. I dessa situationer handlar det om att féraren ska
ta ett snabbt beslut om att slippa pa den sena trafikanten eller ej. En del
forare sldapper pa dem sa ofta de har mojlighet medan andra dr mer harda
pa att ndr bussen borjat rulla sa ska man inte stanna igen. De trafikanter
som springer framfor bussen och alltsd beter sig trafikfarligt blir bestraf-
fade genom att de inte far dka med, trots att bussforaren maste stanna
bussen. ”Sena trafikanter” dr lika vanligt i narférort och forort men drygt
dubbelt sa vanligt i innerstan.

I intervjuerna beskriver flera forare de sena trafikanterna som ett
problem. Det &r arbetsamt nir de knackar pa framdorren och vill komma
in, och det #dr ndra manga ganger att passagerare blivit pakorda da de
sprungit framfor bussen. Foraren far dessutom sillan ett tack eller en
ursdkt ndr han sldappt pa en sen trafikant. Ibland kér man ifran dem fast
man skulle vilja ta upp dem. Det avgdrande dr om man har tid att viinta
eller ej:

"Vid t.ex. Centralen sd ser jag trafikanter som vintar pd gront
ljus for att springa dver gatan till bussen. Sldr da signalen om
till rott for mig dr det lika bra att jag star kvar vid hdllplatsen
sd att de kommer med. Dd hinner de fram och pad innan signalen
slar om till gront. Men har jag en gang lidmnat hdllplatsen
brukar jag inte stanna for dad sinkar jag trafiken bakom. Da stdr
Jjag mitt ute i gatan. Det dr mdnga passagerare som inte forstar
det.”

Att ta upp sena trafikanter dr en avvidgning mellan att vara i tid och att
vara serviceinriktad mot passageraren. Det dr ocksa ett avgorande mellan
att vara tillmotesgaende mot den sena trafikanten eller mot passageraren
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vid framforvarande hallplatser, som &r ute i tid och vill komma fram 1 tid.
Att ta upp en sen trafikant innebér ju att man blir forsenad.

Stérsta problemen utifran intervjuerna

Det adr svart att i intervjuerna peka ut ett specifikt problem som domine-
rar, varken totalt sett eller pa nagot enskilt garage. Problemen dr jamnt
fordelade 6ver de omraden som beskrivits tidigare i rapporten. Tabellen
ovan visar en tendens till att de storsta problemen totalt sett &ir
”Tidspassning” och ”Organisationen”. Det storsta problemet i nirfor-
orten dr ”Organisationen” och i innerstan ”Tidspassning”.
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Tabell 1. Férarnas asikter om det storsta problemet i arbetet.

Storsta problemet Foérort Narforort Innerstan Summa foérare
Arbetstider 2 1 3
Tidspassning 1 3 4
Passagerarna 2 1 3
Organisationen 3 1 4
Betalningssystemet 1 1 3
Trafiken 1 1 2
Vadret 1 1
Inga problem 1 2 10
Summa férare 8 12 10 30

I bade observationer och intervjuer rader samstimmighet om att
”Tidspassning” dr det storsta problemet. Tidspassningarna har ocksad med
”Organisationen” att gora, da foretaget beslutar om hur tidtabellen ska se
ut. Dirutdver rader liten 6verensstimmelse mellan mitmetoderna. Inter-
vjuerna tar upp problem med organisationen medan observationerna visar
pa problem i trafiken. Det nést vanligaste problemet utifran intervjuerna
dar “Passagerare” jamte “Betalning” och ”Arbetstiderna”. Observa-
tionerna har pa andra plats ” Andra hinder”, ”Information” pa tredje och
”Sena trafikanter” pa fjarde. Information och Sena trafikanter handlar
delvis om passagerarkontakten och har dir en motespunkt i intervjuerna.

Att 6verensstimmelsen dr 1ag beror pa att observationer och inter-
vjuer dr avsedda att “méta” olika delar av bussarbetet. Observationerna
beskriver vad som intrdffar under en arbetsdag medan intervjuerna
beskriver hur foraren ser pa sitt arbete och den organisation han tillhor.
Intervjuerna dr ddarmed inte direkt knutna till de héndelser som observe-
rats under deras arbetsdag. Denna jamforelse dr dnda ett forsok till att
hitta beroringspunkter mellan de tva metoderna — observation (kvantita-
tivt matt) och intervju (kvalitativt matt).

Jamforelsen visar dven, att det som syns (kan observeras) inte upp-
fattas som det mest betydelsefulla 1 arbetet (som &r tidspassning och
organisation enligt intervjuerna). Olika metoder att beskriva foraryrket &r
saledes viktigt.

Stresshantering

I detta kapitel foljer en sammanfattning av vad begreppet bemadstring
(coping) innebdr och direfter hur forarna hanterar stressen i arbetet
utifran bemaéstringsteorin. Att studera forarnas beméstring var inte med i
den ursprungliga metoden/syftet men har visat sig anvindbart som en
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beskrivning av hur forarna hanterar problem och hinder i arbetet.
Nedanstaende avsnitt bygger pa artikeln ”Measuring coping. A Review
and Critique (Oaklan and Ostell, 1998). Samtlig litteraturhdnvisningar i
detta avsnitt dr hamtade fran denna artikel.

Teorier om bemaéstring

Bemistring &dr en beteckning som anvinds for att beskriva hur méanniskor
hanterar stressande situationer. Det sitt pa vilket man hanterar besvérliga
situationer antas i forlingningen paverka hilsan. Bemdstring tros vara
den viktigaste komponenten 1 relationen mellan upplevd stress och hilsa.
Den mest populdra metoden for att midta bemaéstring dr ”Metod-fokus”
(method-foci). Den har utvecklats av Lazarus och hans kolleger (Oakland
och Ostell 1996, s. 134). De anvénde en 67 punkter lang checklista kallad
”The Ways of Coping Checklist”, forkortad WCCL. Den beskriver en
bred variation av kognitiva och behavioristiska bemistringsmonster, som
ménniskor kan tdnkas anvinda for att hantera inre och yttre krav i
stressande situationer. Punkterna sammanfattades genom s.k. faktor-
analys under atta kategorier. Dessa representerar antingen en problem-
losande strategi eller en kédnslofokuserad strategi:

1. Instrumentellt handlande  Man férsoker klara av problemet som i ex: “Jag
(Problemlésande strategi) gjorde upp en plan for hur jag skulle géra och
sedan foljde jag den.

2. Forhandlande Personen forhandlar eller kompromissar for att fa
(Problemlésande strategi) ut nadgot positivt av situationen.

3. Forsiktighetsutovande Ett tillbakahallande handlande som verkar géra
(Kanslofokuserad strategi) mer skada an nytta. Ex: "Jag férsokte att inte

branna mina skepp men haller saker och ting
ganska 6ppna”.

4. Flykt Man relaterar till 6nsketankande, fantiserande eller

(Kanslofokuserad strategi) Overdriven eftergivenhet for droger, alkohol, sex
etc.

5. Sjélvférebraende Sjalvanklagande strategi som riktas mot personen

(Kanslofokuserad strategi) sjalv hellre an mot sjalva problemet, ex: “Jag insag
att jag tog ut problemet pa mig sjalv"”:

6. Meningssokande En strategi som forsoker hitta nytt hopp eller att

(Kanslofokuserad strategi) man vander sig till religionen

7. Férminskning En medveten anstrangning att vagra uppehalla sig

(Kanslofokuserad strategi) vid problemet, ex: "Jag vagrar ta for allvarligt pa
situationen”.

8. Socialt stod Anstrangningar att soka rad, information och

(Problemlésande strategi) kanslomassigt stod for att fa hjalp antingen med

problemet eller den kritiska situationen.
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I en studie (Aldwin & Revenson, 1987 i Oakland och Ostell, 1996 s. 134)
fann man med WCCL-metoden ett samband mellan bemdéstringsstrate-
gierna “flykt”, fantiserande” och “sjidlvforebraelse” och psykologiska
symptom medan problemldsande strategin “instrumentellt handlande”
fungerade som en buffert mot stress. I en annan studie (Patterson et al.,
1990 i Oakland och Ostell 1996, s. 138) fann man att kidnslofokuserade
bemaistringsstrategier anvindes oftare om personen uppfattade situationen
som ofordnderlig. Motsatsen forelag om personen var Oppen for
forandringar, dir kidnslofokuserad beméstring anvandes mer sillan.

WCCL- metoden har blivit kritiserad bland annat for att kategori-
indelningen inte varit tillforlitlig nir forsok att gora om studien genom-
forts, och att enbart kvantitativa matt anvands. Den har dock bidragit med
att oka forstaelsen for relationen mellan bemdistring, stress och hilsa.
Annan kritik som forst fram mot WCCL-metoden &r att man inte tagit
hinsyn till att olika beméstringsstrategier kan ge olika resultat beroende
pa vilken situation det giller, eller att samma situation med samma
bemistringsstrategi kan fa olika utfall pa olika personer. Billings & Moos
(Oakland och Ostell 1996, s. 136) lade bemistringskategorien, ~egen
bedomning” till de tidigare “kinslofokuserade” och problemldsande”
strategierna. McCrae (Oakland och Ostell 1996, s. 137) undersokte
sambandet mellan egen bedomning och bemaéstring. Han fann att perso-
ner som stod infor ett hot mot t.ex. den egna hilsan, oftare tog till ett
konkret handlande sdsom att soka hjilp, dn personer som stod infor en
forlust, t.ex. ett dodsfall.

En undvikandestrategi behover inte alltid vara negativ. Horowitz
(Oakland och Ostell 1996, s. 139) upptickte att undvikande kan vara en
bra beméstringsstrategi om situationen dr mycket stressande. Det tillater
minniskan att portionera ut den nddvéndiga informationen och dirmed
undvika icke funktionella och extremt kidnslomissiga reaktioner.
Liknande observationer har Hamburg och Adams (Oakland och Ostell
1996, s. 140) gjort. De fann att ’fornekande” kan vara en konstruktiv
bemistringsstrategi for forsvagade patienter med ryggradsskador eller
polio i ett tidigt stadium. Detta forutsitter att de sedan dndrar bemaést-
ringsanstringningarna till mer verklighetsbaserade bedomningar och
handlingar, avsedda att rehabilitera patienterna nidr de &r fysiskt och
psykiskt starkare.

Trots att man alltsa gjort flera forsok att konstruera meningsfulla och
tillforlitliga kvantitativa kategorier har det visat sig omgjligt av huvud-
sakligen tre anledningar. Den forsta relaterar till hur adekvata de yttre
tillgangarna dr. Den andra tar upp bemdstringens effektivitet och den
tredje bemdistringens dynamiska process.

I den forsta kritiska punkten, vilken tillgang till adekvat hjdlp som
finns, tar Oakland ( Oakland och Ostell 1996, s 145) upp ett exempel
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med en ldrare som kontaktat rektorn for rad eller information. Denne
kunde dock inte rada ldraren i drendet. Den viktiga informationen i den
hir studien var inte huruvida ldraren sokte rad eller ej (som en kvantitativ
studie skulle redovisa) utan hur anvidndbar den information han sokte var.
I det hdr fallet fick alltsa lararen ingen hjélp, trots att han valt en
problemlosande bemastringsstrategi. Tillgang till en adekvat 16sning
tycktes inte finnas.

Den andra kritiska punkten handlar om hur effektiv en viss bemast-
ringsstrategi dr. I samma studie beréttar en huvudlidrare hur han lagt upp
en plan for hur en ldrare skulle arbeta med ett barn som uppforde sig illa.
Han foreslog ett beloningssystem vid gott uppférande men ingen forind-
ring skedde. Lidraren brydde sig inte och da kontaktade huvudliraren
fordldrarna men inte heller de brydde sig. Efter att ha forsokt med alter-
nativa losningar gick huvudléraren till skolpsykologen som inte heller
kunde ge rad. Trots upprepade forsok med olika problemlosande bemaést-
ringsstrategier har huvudlédraren inte heller denna gang kommit till en
l6sning och kinde sig @n mer frustrerad.

I den tredje punkten, om beméstringens dynamiska process, tar man
upp flera aspekter som inte kommer med i en kvantitativ studie. Bemast-
ringen pagar oftast under en utdragen period, speciellt nir andra ménni-
skor &r inblandade. Personen maste da ta hansyn, bade till andra ménni-
skors mal och tidigare handlingar och till sina egna handlingar, for att
bestimma hur han ska hantera situationen. Den forst valda strategin
maste kanske dessutom revideras beroende pa omgivningens reaktion pa
personens beteende. En annan aspekt dr att personen ofta maste ha en viss
kunskap eller formaga for att handla effektivt. Man kan t.ex. ga en intro-
duktionskurs i datakunskap och under tiden anvidnda andra bemdistrings-
strategier,t.ex. kénslofokuserade bemadstringsstrategier. Ytterligare en
aspekt ar att kvalitativa data visar hur en persons bemdéstringsanstrang-
ningar genererar ytterligare problem vilket inte kvantitativa data gor.

Sammanfattningsvis kan man alltsa séiga att en enstaka bemastrings-
strategi inte kan viérderas som effektiv eller ej utan att hinsyn tagits till
sammanhanget. Planerade probleml6sningar, positiv bedomning eller att
sOka hjilp och stod har en hilsosam effekt under vissa omstidndigheter for
vissa individer. Strategier sasom fornekande eller flykt har skadlig effekt
pa vissa grupper och i vissa sammanhang. Flera forskare (Cooper 1988,
Dewe. 1992, Newton, 1989, Oakland 1991 och Patterson el al., 1990 1
Oakland och Ostell 1996, s. 153) 4r ense om att man nu behdver under-
soka bemistring mer grundligt an de populdra metoderna tillater. Det
krivs att forskare tdnker om och anvinder alternativa metoder som kom-
binerar bade kvantitativa och kvalitativa data.
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Exempel pa férarnas bemdéstring

Hir foljer en rad exempel pa bemistringsstrategier fran forarintervjuerna
med Lazarus checklista som forebild. Nagra generella bemistrings-
monster for en viss grupp av forare har inte kunnat skonjas. Exemplen
som redovisas har indelats efter de fem problemomraden som beskrivs i
denna undersokning, dvs. Tider, Betalning etc. Darefter kommer en kort
bedomning av varje exempel som sedan sammanfattats for varje
problemomrade. Observera att inte alla kategorier i checklistan finns
representerade. Nagra exempel pa "Flykt” och ”Meningssokande” fanns
inte i intervjuerna.

Tider

Problemet vid tidspassningar handlar om konflikten mellan att uppfylla
foretagets krav pa att halla tidtabellen och att 16sa de hinder som uppstar
langs védgen i form av trafikhinder, passagerare och betalningssituationer.

Instrumentellt handlande (Problemldsande strategi)

”...om man vet att det dr tajt, da gdller det att avgd exakt,
verkligen exakt, och starta motorn en halv minut innan néstan
for att komma iviig ndr det dr tajm. Annars dr det ... 30
sekunder for sent eller man glider iviig, det dr inte sd farligt.
Man ldr sig ndr det dr dags va.”

En strategi dér foraren planerar kdrningen. Den fungerar under fOrutstt-
ning att foraren kor turerna regelbundet och ddarmed lart sig var och nér
forseningspunkterna brukar uppstd, samt att nagot ofGrutsett inte
intréffar.

Forhandlande (Problemldsande strategi)

Foraren for ett resonemang med sig sjdlv om att inte bry sig om en
forsening och hittar argument for att se mer positivt pa situationen. Tid-
tabellen dr bara ett riktmidrke och blir man mycket sen dr det bara att
stilla in en tur. Man gor sa gott man kan och menar att trafiken kan man
inte gora nagot at. Forarna har insett att det inte ar mycket man kan gora
for att komma ifatt en forsening. Man vigrar att stressa for man vill inte
sdtta passagerarnas liv i fara och dr noga med att halla trafikreglerna.

En strategi som dr effektiv sa ldnge foraren 4r nojd med sin
kompromiss. Problemet forldggs utanfor foraren sjdlv och han gor en
tydlig grins for vad han kan klara av och inte. Om foraren daremot dr
missndjd med kompromissen dr den valda strategien mindre effektiv. Da
kvarstar irritationen 6ver det olosta huvudproblemet.
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Forsiktighetsutovande (Kinslofokuserad strategi)

”En del passagerare dr schysta och ber om ursdkt for att de
strular med korten och dd sdger jag att det dr lugnt for jag har
madnadslon. Men samtidigt sa kdanner jag att det inte dr sd kul
ndr de hdller pa och strular. Man vill att de ska komma in sd att
man kommer ivig, klockan liksom.”

En strategi som anses gora mer skada dn nytta. Sa &r ocksa fallet hér dar
foraren inte visar sin irritation over struliga passagerare. Han sidger att det
inte gor sa mycket nidr passagerarna tar tid pa sig, fast han egentligen
tycker det. Det kan #nda vara det bista alternativet for situationen. Att
t.ex. ge sig in i diskussion med passageraren syns vara en sdmre strategi.

Forminskning (Kinslofokuserad strategi)

”...man far rdkna med forseningar. Det tar den tid det tar. Det
dr bara man sjilv och passagerarna som blir drabbade sa det
har inte sd stor betydelse alla gdanger.”

En strategi dir foraren tonar ner problemet med forseningar och behaller
problemet inom sig. Trots att foraren uttrycker att forseningen inte bety-
der sa mycket kan det gora det anda. Forseningen borde vara av betydelse
da den drabbar hans arbete och paverkar det negativt.

Sammanfattning

Forarna visar upp olika exempel pa bemistringsstrategier vid tidspass-
ning sasom instrumentellt handlande dir de forsoker planera korningen
utifran de ramar som tidtabellen ger. Andra exempel dr att forhandla
genom att resonera med sig sjalv och hitta argument for att se mer
positivt pa t.ex. en forsening. Det finns ocksd exempel pa ett mer
tillbakahallet handlande, forsiktighetsutovande, dir foraren sdger en sak
men egentligen kinner en annan. Att férminska problemet &r ytterligare
ett sitt dir man tonar ner vikten av problemet. De problemldsande strate-
gierna for att hantera problem med tidspassning &r effektiva med vissa
forbehall. De kénslofokuserade strategierna dr mindre effektiva men kan
vara det sa linge foraren sjdlv dr n6jd med dem. De kan ocksa under
omstdndigheterna vara den bista losningen dédr andra alternativa strate-
gier framstar som sdmre.

Betalning

Problemet vid betalningen handlar om det otydliga betalningssystemet,
som medfor att det dr oklart om foraren ska ta betalt eller e;j.
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Instrumentellt handlande (Problemldsande strategi)

“Alla ska betala. Jag dr benhdrd mot alla utom om det kommer
ett litet ledset barn och det dr morkt ute. Mdnga tycker att det dr
larvigt men jag tycker att det inte dr ndgot att diskutera. Jag
har alltid sjilv betalat. Det ska vara sd. /.../ Ofta kan det vara
otrevliga mdnniskor men da sdger jag samma sak tillbaka. Man
forsoker vara lugn men ibland gdr det inte.”

En strategi dér foraren bestamt sig for att alla ska betala. Foraren dr sjilv
nojd med valet av strategi. Den genererar dock ytterligare problem som
att hamna 1 konflikt med passagerare eller bli hotad av den samma.

Forhandlande (Problemldsande strategi)

“Min kompromiss dr den att om de bara ldtsas visa kortet, de
kan visa det som om jag satt i taket, dom kan visa det som jag
satt framfor bussen, bara de gor ndagon slags gest. Men ndr man
inte ens far det da stoppar jag dom. /.../ Det dr just det hdr
bakom ryggen. Det dr det. Det dr samma som att sdga till mig
att jag inte dr snabb nog. Eller om det finns ndagon logik i det
hela sd dr det att det behdvs egentligen inte ndgon visering. Jag
menar om man hade ett sddant system sd okej, men det har man
inte utan det forviintas att vi i alla fall ska ldtsas visera. Da far
vi ldtsas visera dd.”

En strategi dér foraren har funnit en kompromiss for att hantera betal-
ningssituationen. Den lattar tillfdlligt pa pressen men tar inte bort
irritationen 6ver huvudproblemet.

Forsiktighetsutovande (Kinslofokuserad strategi)

"Att vi ska behdva sitta ddr som fantrattar och ldta
passagerarna gd pd bussen och ha ogiltiga kort, det retar mig
ndgot sd enormt. /.../ Jag har mdnga ganger tinkt pd dom
stackars spdrrvakterna, vad hemskt det mdste vara. Nu sitter
man ddr sjdlv for man inte orkar eller hinner. /.../ Jag kan inte
se korten och jag kan inte heller bara strunta i det.”

En strategi ddr foraren inte bestdmt sig for att hantera betalningen pa ett
visst sétt. Hon forsoker kontrollera alla fardbevis men da hon inte hinner
med blir hon frustrerad. Hon har inte hittat en strategi som minskar pa
pressen.
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Socialt stod (Problemldsande strategi)

”Jag har en kollega som ocksda tar betalt av alla. Vi brukar sitta
och diskutera de som inte betalar, nir man sdger dt dem och
kort man plockar.”

Foraren soker stod hos en kollega for sitt sitt att hantera betalningssitua-
tionen.

Sammanfattning

Exempel pa bemaistringsstrategier vid betalning ar instrumentellt hand-
lande diér foraren bestamt sig for att krdava betalt av samtliga passagerare
och genomfor det sedan strikt. Andra exempel dr forhandlande, dir
foraren funnit en egen kompromiss for niar han ska kridva betalt och inte.
Man tar ocksa till forsiktighetsutovande eller soker socialt stod. De
problemlosande strategierna i betalningssituationen littar tillfalligt pa
pressen men irritationen 6ver huvudproblemet finns kvar. I exemplet pa
Instrumentellt handlande uppstar dock ytterligare problem. Den kinslo-
fokuserade strategin ger foga stod vid problem med betalningen.

Passagerare

Problemet nir det giller passagerarna ar tva. Det ena dr att de utgor ett
hinder for att halla tidtabellen. Det andra 4r de besvirliga passagerare
som foraren maste handskas med.

Forhandlande (Problemlosande strategi)

”Det dr som ett forsdljarjobb, det gdller att kunna argumentera
om det héinder ndgot. Ar det en linje diir man dir speciellt utsatt
for stress och trafikproblem da blir det inte mycket tid till att
forklara. Man sdiger en forklaring men om de inte accepterar dd
dar det inte mycket man kan gora. Man kan eventuellt ta om
samma svar, men det hjdlper inte. Man far ldta det gd in genom
ena orat och ut genom det andra. Om man behdller det inom sig
blir det svart.”

En effektiv strategi dér foraren liknar arbetet vid en forséljares. Han intar
en professionell stillning till sitt arbete och forldgger problemet utanfor
sig sjdlv.

Forsiktighetsutovande (Kinslofokuserande strategi)

”Jag tycker att om man skulle svara pd allt som man far da
hetsar man upp sig sjilv, och det sliter ocksa. Mdnga gdnger sd
tycker jag det dr bdittre att ldta det vara for da forsvinner det
fortare.”
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En strategi diar foraren har ett tillbakahallet handlande som fungerar
positivt.

Sjalvforebraende (Kénslofokuserande strategi)

”Det dr svart med konflikten mellan att slippa pd sena
passagerare och ldmna dem kvar vid hallplatsen. Pratade med
en kollega som sade att jag maste tinka att det dr dom som dr
dumma och inte jag. /.../ Jag forstdr att passagerarna inte dr
arga pd mig ndr de stdiller in tunnelbanan men det dr mig de
skdller pa i alla fall. Det dr inte kul att ha en arbetsplats ddr
chaufforen far en utskdllning for nagot som jag inte sjilv
orsakat.”

En strategi ddr foraren lagger en del av skulden pa sig sjdlv nar det giller
att hantera sena och irriterade passagerare. Hon forebrar sig sjédlv snarare
dn att se att problemet orsakats av organisationen. Foraren soker direfter
rad hos kolleger och vixlar darmed 6ver fran en kénslofokuserad strategi
till en problemldsande, dvs. socialt stod.

Socialt stod (Problemldsande strategi)

”Jag har pratat med mdnga som har ont i hjdrtat. En kollega
far ont ndr hon kor 54:an. Hon har borjat dta ndagon sorts
vitamin for att bygga upp immunforsvaret. Tva tjejer har gjort
EKG, men har inte hittat ndgot. Jag tror att det dr svdrt att
klara av att ta det lugnt pd egen hand. Man behdver stod
utifran.”

En strategi dir foraren soker stod och rad hos kolleger. Hon kinner ett
visst stod i1 att kollegerna forstar och har liknande problem men hittar
ingen tillfdllig 16sning; dven sjidlva huvudproblemet forblir oldst.

Sammanfattning

Bemiastringsstrategier som anvinds vid passagerarkontakten dr forhand-
lande dir foraren har argument for de situationer som intréffar. Ar det ont
om tid ges bara en forklaring och sedan later man det vara. Foraren lagger
1 det fallet problemet utanfor sig sjdlv. Raka motsatser dr bemistrings-
strategien sjdilvforebrdende dar foraren lagger skulden pa sig sjdlv i motet
med irriterade passagerare. Forsiktighetsutovande handlar om att inte
svara emot passageraren och socialt stod om att soka stod och rad hos
kolleger. En forhandlande strategi vid passagerarkontakten visar sig vara
ett effektivt sitt. Likasa en forsiktighetsutovande strategi som i tidigare
namnda situationer visat pa det motsatta. Den sjdlvforebraende strategien
har en negativ effekt men foraren gar i exemplet Over till att soka rad, en
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mer konstruktiv strategi. Det sociala stodet hjélper till viss del men 16ser
inte sjdlva huvudproblemet.

Organisation
Problemet i kontakten med ledningen handlar om svérigheterna for
forarna att kunna paverka sitt arbete.

Forhandlande (Problemldsande strategi)

“En del chaufforer har problem att fa ledigt. Det tror jag beror
pa att de har fasta dsikter och inte vill kompromissa. Varfor ska
man ldgga prestige i saker, vi dr ju pd samma jobb. Trafiken ska
fungera och den fair ju komma i forsta hand. Ibland vet man ju
att man har rditt men bara for husfridens skull sd ger man ju
efter. /.../ Jag har inte prestige i att jag ska ha min vilja fram
utan om vi bdda far en del av det, sd dr det bra. Bdittre att bada
ar ndjda dn att bada dr missndjda.”

En strategi dir foraren har hittat ett sitt att kompromissa med ledningen
utan att sjilv kdnna sig overkord. Ett givande och tagande dir han inte
lagger prestige i att vinna.

Socialt stod (Problemldsande strategi)

”Som helhet fungerar det hyfsat men jag skulle onska rakare
besked snabbt nir man fragar. For ndgra dr sedan skrev jag ett
brev till ledningen om en olycka som en kollega varit inblandad
i. Den slutade med ett dodsfall, en overkorningsolycka. Jag
patalade en del saker och det drdjde 13 mdnader innan jag fick
svar. Det tyckte jag var ddligt.”

Foraren har sokt information hos ledningen men inte fatt svar nidr han
onskade.

Sammanfattning

Bemistringsstrategier som anvinds vid organisatoriska fragor dr for-
handlande dar foraren kompromissar med ledningen sa att bada kan fa ut
nagot av det vid t.ex. en ledighetsbegiran. Att soka socialt stod tar man
ocksa till. En forhandlande strategi i kontakten med ledningen visar sig
vara effektiv. Man hittade en adekvat 16sning pa problemet. Socialt stod
fran ledningen visade sig dock ineffektivt da svaret kom forsent nir
problemet redan var overspelat.

Hot och olyckor
Ett problem dir foraren maste konfronteras med hotfulla ménniskor och
risken att raka ut for en trafikolycka.
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Instrumentellt handlande (Problemldsande strategi)

”Du mdste hela tiden vara alert vad som hdander runt omkring
bussen. Inte precis bara vid dorrarna utan allt mdste man ldgga
mdrke till. Det dr likadant ndr man kor. Man mdste kolla allting
som finns i ndrheten. Man mdste sitta och fantisera om vad de
kan gora och vad de tinker gora. Det dr lika bra att hdlla nere
farten. Man far intala sig sjdalv det. Stressa inte. Ibland kommer
turister fram och sdger att pa den hdr strickan jag dkt med dig
har du rdaddat livet pa tva-tre personer. Det dr sd hdr dagligen
brukar jag svara da.”

En strategi dir foraren forebygger olyckor genom att vara extra uppmérk-
sam 1 trafiken. Han forsoker planera korningen utifran erfarenhet av nér
risk for olyckor foreligger. En effektiv strategi dir flera olyckor

undvikits.

Forhandlande (Problemlosande strategi)

”Jag har aldrig varit rdadd for att ge mig in i situationer. Har
Jjag haft brdk inne i vagnen sd har jag sagt till att de ska ga ut.
Ni kan sldss utanfor men inte inne i vagnen. Om det varit nagon
som vigrar att ga av bussen sa har jag bara stingt av motorn
och sagt att jag inte kor ddrifran forrdn passageraren stigit av.
"Gar inte du av vagnen sd gor jag det’. Sen dr det bara och
halla fast vid det. Till sist sa ger de upp. Borjar man tveka och
inte gor som man sagt sa gdr det inte.”

En effektiv strategi dir foraren forhandlar sig fram till ett positivt resultat

1 den hotfulla situationen.

Forsiktighetsutovande (Kinslofokuserad strategi)

”For tvd veckor sedan var det néiira att jag fick en snyting. /.../
Da var det de hdir smad detaljerna som formodligen riddade
mig. Jag motte inte hans blick och alltsd utmanade jag honom
inte pa det viset. Jag tittade pad kortet sd att sdga professionellt.
Men jag kiinde efterdt att det lika gdrna kunde ha blivit en
smdll. Jag vet egentligen inte hur man ska gora men det krdvs
mycket att man kan bedoma mdnniska for ménniska. Man mdste
forsoka dstadkomma ndagon slags image av sig sjdlv gentemot
passagerarna att man dr proffsig och opartisk och gadr in for sitt
jobb. Att det dr det, det handlar om och inte att man dr ute efter
att vara jivlig med mdnniskor.”

En tillbakahallen strategi dir foraren undviker att provocera passageraren,

som visar sig effektiv i den hotfulla situationen.
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Forminskning (Kinslofokuserad strategi)

”Jag har blivit hotad 2 gdanger av samma kille. Jag blir inte
radd for sadana mdnniskor /.../ Jag gick dad bak i bussen och
borjade diskutera med honom. Vi gick utanfor bussen och
pratade for att han stod och skrek. Jag sade till honom att nésta
gdng da smadller det. /.../ Jag har aldrig varit med om att det
blivit brdk bara hot. Jag tror att jag klarat mig for att jag inte
kort natt. Om jag skulle kora natt med min princip att alla ska
betala dd blir det brdk.”

En strategi dédr foraren tonar ner att han blivit hotad och menar att det inte
ar ett problem. Samtidigt beskriver han hot som lett vidare till storre
konflikt och néra pa slagsmal. Hot dr alltsa ett problem dnda.

Socialt stod (Problemldsande strategi)

”Jag kom ju ddr och ddr lag ju pojken. /.../ Jag sag honom och
sen sd ville jag ju snabbt ddrifrdn men det dr klart att jag vart
Jju chockad. Man tinker ju bara pa sitt eget barn ndr man ser en
san hdr olycka och speciellt sa som det hdr barnet sdg ut. Det
sag inte kul ut alltsd, det var ju inget huvud kvar pa barnet. /.../
men jag har ju fatt gdtt och pratat och foretaget har stdllt upp
med en psykolog. /.../ Facket har en krisgrupp, och om det blir
for tunga grejor som dom inte kan hjdlpa mig med, da skickas
man vidare till en riktig psykolog. Jag far sjdlv bestdimma nér
jag kinner mig redo att kora den linjen igen, dom har varit
Jjdtteforstaende.”

En effektiv strategi da foraren fick stod och rad i en krissituation.

Sammanfattning

Exempel pa bemdistringsstrategier i hotfulla situationer ar forminskning
dér foraren tonar ner den hotfulla situationen trots att den nira pa lett
vidare till valdshandling. Andra sitt dr forsiktighetsutovande dir foraren
undviker att provocera den hotfulle passageraren. En tredje strategi dr
forhandlande med passagerarna dér de antingen far ga av bussen eller sa
vigrar foraren att kora bussen. Vid olyckor forkommer bemistrings-
strategien socialt stod dar foraren far stodsamtal av fack eller psykolog
och instrumentellt handlande dir foraren forsoker forutse olycksrisken.
En problemlosande strategi dr effektiv i hot- och olyckshidnseende. Att
forsoka forebygga olyckor, forhandla med en hotfull passagerare eller
sOka stod visar sig ha positiv effekt. Att forminska problemet har ddremot
motsatt effekt. Kan mojligen vara positivt att tillfdlligt halla inne med
problemet for att vid ett senare tillfdlle ta itu med det. Forsiktighets-
utovande har hir en positiv effekt, till skillnad fran exemplen med tider
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och betalning. Att inte provocera en hotfull passagerare var en lyckad
strategi.

Diskussion

I detta kapitel foljer en diskussion av urval, metod och resultat. Avslut-
ningsvis lamnas forslag pa fordndringar som kan goras for att forbéttra
bussforarnas arbetsvillkor.

Urval

Urvalet av garage och deltagande forare valdes for att fa en sa stor sprid-
ning som mojligt vad giller trafikmiljo, arbetsorganisation, arbetsgivare,
arbetstider, alder och ar i yrket. Forarna valdes ut genom att vi bad
respektive arbetsgivaransvarig pa garagen att ge oss namn pa anstillda
som var villiga att delta i studien och som uppfyllde kriterierna pa
variation. Att lta arbetsgivaren vilja ut deltagare pa detta sitt kan tdnkas
ge en grupp forare som &r positivt instéllda till arbetet och foretaget och
darmed ge en skev bild av bussforaryrket. Emellertid blev urvalsprinci-
perna mer komplexa édn sa, varfor den eventuella skevheten minskades.
Detta beskrivs i det foljande.

Foretagen valde ut forarna pa olika sétt. Tva foretag valde ut forare
som representerade de kriterier som vi satt upp. De blev sedan kallade till
informationsmotet vi holl och kunde dér ta stéllning till om de var villiga
att delta i studien eller inte. Det tredje foretaget lade ut en lista dir de
forare som var intresserade fick anmila sig. Nar fa forare infann sig till
informationsmoétet fick fackforeningen i uppdrag att ta fram fler personer.
Flera av de forare som var pa de ursprungliga listorna ersattes dock av
olika anledningar. Missforstind om 6verenskommen tid och sjukdom
gjorde att andra forare som fanns till hands stéllde upp pa staende fot.

Nimnas skall att undersokningen var dmnad att utféras pa 80 forare
fordelat pa tva undersokningsledare. Av resursskil genomfordes kart-
laggningen av en undersokningsledare.

Antalet undersokta forare stannade vid 32 da vi bedomde att ytter-
ligare deltagare inte skulle tillféra ny information, en s.k. méttnad hade
uppstatt.

En grupp som vi inte kunde fa med var nyborjare. Ingen nyrekryte-
ring skedde sa det fanns helt enkelt inga. Nyborjarna kunde mojligen gett
ett annat resultat — att de kanske skulle vara mer stressade dn vana forare.

Samma personer som deltagit i pulsmétningar och observationer
deltog i intervjuerna. Med tanke pa de varierande synpunkter som kom
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fram i intervjusvaren tyder det inte pa att foretagen valt ut enbart de
forare som har en positiv instédllning till arbetet.

Metod

Pulsmétningar och observationer
Hjartfrekvensen mittes med en s.k. sports-tester, Polar Sport Tester
PE3000. Efter métpasset 6verfordes informationen till en persondator via
ett sa kallat interface. Denna typ av hjirtfrekvensmétares noggrannhet
och funktionalitet har utvirderats och befanns vara god (Léger 1988).
Observationerna som metod anvidndes for att fa en detaljerad
beskrivning av bussforarnas arbetsuppgifter under en arbetsdag. Malsitt-
ningen var att genom att koda héndelser i trafiken och inne i bussen samt
genom observationsanteckningar beskriva mojliga stressmoment for
foraren. De kodade hindelserna kopplades sedan ithop med pulskurvorna
for respektive forare i syfte att forsoka utldsa vilka hiandelser som utloser
en pulsreaktion hos foraren. De kodade hindelserna visade sig ticka in de
huvudsakliga hindelser som intriffade under forarens arbetsdag. Huru-
vida man kan lita pad om pulsregistreringarna fungerar som indikator pa
psykisk stress och om de observerade hiandelserna utloste stressreaktioner
hos forarna finns beskrivet under rubriken ”Héndelser under arbets-
passet” hér nedan.

Intervjuer

Intervjuerna som metod anvindes for att fa fram forarnas egna virde-
ringar och bedomningar av sitt arbete, dvs. en inifrin kommande bedom-
ning. De beskriver sina egna asikter om busschaufforsyrket och hur de
hanterar besvirliga situationer som uppstar i arbetet. I intervjuerna tar de
upp psykosociala faktorer sisom arbetsledningen, arbetstider, arbetsvill-
kor och socialt stod.

Observationer och intervjuer

I jimforelsen mellan observerade héndelser och vad som sagt om héndel-
serna i intervjuerna ir det lite som sammanfaller. Det beror till viss del pa
att metoderna som anvénts dr olika och att de maiter olika saker. Obser-
vationerna beskriver vad som intriffar under en arbetsdag medan inter-
vjuerna beskriver hur foraren ser pa sitt arbete och den organisation han
tillhor. Intervjuerna dr ddrmed inte direkt knutna till de handelser som
observerats under deras arbetsdag.

Jamforelsen visar, att bade extern och intern bedomning ger en
bredare beskrivning av arbetet @n enbart ett slags bedomning skulle gjort.
Resultaten visar bade vilka slags hiandelser i arbetet som 4r vanliga och
vilka som uppfattas som problematiska av forarna.
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Resultat

I flera studier som nd@mndes i inledningen till rapporten beskrivs buss-
forarnas arbete som bundet med hoga krav och lagt inflytande. Man har
erfarenheter av valdssituationer och moter ménniskor med allvarliga
problem. Dessutom har man sma utvecklingsmojligheter och far litet
stod. Hur stimmer denna bild med vad som framkommit i denna studie
och vad ligger bakom dessa kriterier? Hur reagerar forarna pa hindelser
som intrdffar under arbetsdagen och vilka dr de vanligaste problemen?
Detta dr nagra av de fragor som besvaras och diskuteras hir nedan.

Héndelser under arbetspasset

Det foreldg en tydlig skillnad mellan medeltalet hidndelser under ett
arbetspass vid de olika garagen. Som man kan férvianta med héinsyn till
skillnader i bade trafiksituation och kontakt med passagerare i inner-
respektive ytterstadsomraden var medelantalet hiandelser under ett arbets-
pass hogst bland innerstadsforarna och ldagst for forortsforarna, medan
narforortsforarna intog en mellanstillning.

Antalet registrerade perioder med pulsstegring som inte var relate-
rade till fysisk aktivitet var lagt, enbart 12 sadana hindelser observerades
under de totalt 32 arbetspassen. P4 grund av att sa fa pulsstegringar
registrerades gick det inte att systematiskt undersoka om vissa typer av
hindelser sirskilt ofta utloste pulsstegringar. Sex av de tolv hdndelserna
med pulsstegring rorde faktorer som har med trafiksituationen att gora,
medan hindelser som rorde kontakten med passagerarna synes ha utlost
pulsstegring i fem fall. Medelpulsen under ett arbetspass var inte heller
relaterad till antalet hiindelser som intrédffade.

Antalet hindelser som utlost pulsstegring var betydligt farre dn vi
forvintat oss vid studiens uppldggning, och for majoriteten av forarna
noterades inga pulsstegringar som inte kunde relateras till fysisk aktivitet.
Det ir inte troligt att ytterligare undersokningar av ett storre antal forare
med samma teknik skulle ge tydligare resultat. Snarare synes det sa att
registrering av medelpuls under en minut dr ett alltfor okdnsligt matt pa
psykisk stress for att den aktuella tekniken skall vara anvindbar for att
identifiera stressmoment under arbetet. Om den Okade hjartinfarktrisk
som observerats bland bussforare beror pa psykisk stress i arbetet fore-
faller det osannolikt att dessa moment skulle vara sa sillsynta som den
aktuella tekniken antyder, dven om detta inte kan uteslutas. Vid framtida
studier skulle man kunna Overvdga att prova registrering av andra
indikatorer pa psykisk stress sason hjartfrekvensvariabilitet (RR-
intervall), alternativt medelpulsfordndring under kortare tid an en minut.

Observationerna har dock givit en tydlig bild av hur en bussforares
arbetspass gestaltar sig. De observerade hindelserna kunde inte ensamma
(utan koppling till pulsstegring) utvisa om en hindelse var stressande
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eller inte for foraren. Vad de bidrog med var att ge en detaljerad beskriv-
ning av bussforarens arbetsdag. Nir och hur ofta den intriffade samt hur
lange den varade.

Kommunikation

Bussforaryrket dr ett transportyrke och arbetet har foljaktligen utformats
dédrefter. Man har inriktat sig pa att 16sa trafik- och transportproblem. Stor
moda har lagts ned pa att berdkna tidsatgang for linjer och flodet av rese-
nérer. Bussfiler har inforts pa hart trafikerade strackor. Framkomligheten
iar ett standigt problem att arbeta med och kommer att vara viktigt dven
framover trots gjorda insatser.

Yrkets inriktning héller emellertid pa att fordandras och man star
infor en fordndrad syn pa arbetet. De tva deltagande foretagen betonar
motet mellan foraren och passageraren som mycket viktigt.

I rapporten Yrkesforare 1994 (Gustavsson, 1994) pekar man pa att
yrkesforarnas arbete medfor mycket kontakter med ménniskor. Tidigare
har foretaget presenterat arbetet som ett transportyrke men uppfattas
dessutom av forarna som ett kontaktyrke. Det har varit ett glapp mellan
vad foretaget forvintar sig och vad foraren upplever under arbetsdagen.

Denna undersokning visar just pa att forarna betonar passagerar-
kontakten som det viktigaste inslaget i arbetet. Att foretagsledningens syn
pa arbetet har skiljt sig fran forarnas kan bero pa brister i kommunika-
tionen.

Den kontakt foraren har med arbetsledningen dr pa arbetsplatstréffar
tva ganger om aret. I vissa fall med trafikledarna vid arbetsdagens borjan
och via kommunikationsradion. Ingen av dessa kommunikationskanaler
erbjuder tillfille till diskussioner och reflektioner 6ver arbetets innehall
och utforande. Arbetsplatstridffarna skulle kunna gora det men upptas till
storsta delen av att informera om nyheter, tjdnster och arbetsscheman.
Dessa punkter diskuteras forstas men upplevs inte som meningsfullt da
materialet som presenteras redan dr fiardigbeslutat och mojligheten att
paverka ddrmed forsvunnit.

Intervjuade forare har forsokt komma med forslag till dndringar av
arbetets uppldggning men inte lyckats fa gehor hos ledningen. De visar pa
en uppgivenhet i sina forsok att paverka. En sadan utveckling kan fa
negativa konsekvenser for foretaget. Nya idéer gar forlorade och risken
Okar att forare ldmnar foretaget. Om inte foretaget kan erbjuda bra
arbetsvillkor till forarna sprider sig missnojet och paverkar i slutindan
kunderna/passagerarna.

En annan brist i kommunikationen dr de dubbla budskap som foraren
far av ledningen, t.ex. huruvida han ska ta betalt eller inte av passagera-
ren. I stéllet for att fatta ett beslut som i det hir fallet om att ta fram en
betalningspolicy, limnar man over avgorandet till foraren sjélv.
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Stod eller ensam é&r stark

Bristen pa stod &r ett av kriterierna pa forarnas arbetsmiljo som tidigare
studier tar upp. Det ir inte sjalvklart att stod i arbetet dr nodvéindigt. Man
kan faktiskt stélla sig fragan huruvida forarna onskar stod eller inte och i
sa fall hur. Det faktum att man valt foraryrket har av flera forklarats med
att man vill arbeta ensam. Man beskriver sig som en ensamvarg och
fragan viicks di: Ar ensam stark?

Forarna sitter viarde pa att sjdlva klara av svara situationer. Och
uppenbarligen klarar man ocksa upp dem, enligt exemplen pa bemdst-
ringsstrategier. Ett hinder i arbetet blir da till en utmaning som nir den
klarats av stdrker yrkesstoltheten.

Erbjuder d& arbetet fortfarande utmaningar eller har det blivit for
styrt? Finns det mojligheter till egna initiativ eller & man helt hinvisad
till foéraranvisningarna, den s.k. regelboken?

SL har gatt fran att ha haft en militdrisk organisation som forebild
till att regler luckrats upp och mer ldmnas till foraren sjdlv att ta itu med.
Tidigare fanns en rad regler som foraren kunde stodja sig emot, sasom
forbud mot att tala med foraren under korning eller att dta glass och korv
i bussen. Idag beslutar foraren sjdlv om hans ska tillata det eller inte. Det
dr en positiv utveckling for dem som virnar om sin sjilvstandighet.

Vad som motsédger denna bild av foretagsutvecklingen dr den forare
som menar att dagens verksamhet &r for styrd och att det inte gar att ta
egna initiativ som tidigare. D4 kunde man kora en extra tur nidr man sag
att det var fullt med folk, pa grund av ett stopp i trafiken. Hon menar att i
den gamla organisationen fanns ett fortroende mellan trafikledning och
personal som gjorde att egna initiativ var léttare att ta. Idag har stora delar
av driften styrts upp och ldmnar lite utrymme for egna initiativ och
utmaningar. Av detta kan man sammanfattningsvis sdga att driften av
trafiken har blivit mer styrd medan kundkontakten erbjuder ett storre
handlingsutrymme idag.

Vilket stod behdver da foraren? Han efterlyser kanske inte ett okat
stod fran ledningen, i form av goda rad eller en klapp pa axeln, utan
snarare en 6kad kommunikation med ledningen. En jiamlik dialog mellan
tva parter dar forarnas synpunkter tas pa allvar.

I en nyutkommen studie av moderna arbetsvillkor, forkortad MOA-
studien (Hdrenstam m.fl., 1999) framgér just detta. I undersokningen
betonar studiepersonerna fran olika branscher vikten av ett gott socialt
klimat och goda relationer till ledningen och arbetskamrater snarare &n att
fa stod i konkreta arbetsuppgifter.

Att som bussforare vara ensam, stark och sjdlvstindig i en styrd,
bunden och tidspressad arbetssituation dr om inte omdojligt s& mycket
svart. Ensam kan bli stark om han far mojlighet att 6ka inflytandet 6ver
arbetet och har verktygen, dvs. far vidareutbildning. Den kan t.ex. ske i
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form av erfarenhetsutbyte med andra forare och ledning, i de fragor som
krivs.

En annan mer synlig form av stdod har ocksa minskat under de
senaste aren. Det giller t.ex. sdmre utbildning nir det giller nya linje-
strackningar, inga sérskilda trafikplanerare — s.k. hél-i-gatan-gubbe etc.
Dessa uppgifter finns naturligtvis kvar men dr fordelade pa andra, redan
hart belastade tjanstemin enligt de samtal vi haft pa garagen.

Vem ansvarar fér forarnas hélsa - de sjélva eller féretaget?

I MOA-studien (Harenstam m.fl., 1999) har man undersokt vad som
kdnnetecknar moderna arbets- och livsvillkor for kvinnor och min.
Studiegruppen indelades i atta s.k. kluster utifran psykosociala, ergono-
miska och yrkeshygieniska arbetsforhallanden samt privata forhallanden.
I kluster 2, eller som det ocksa bendmns “Lasta”, ingick bussforare till-
sammans med kassorska/butiksbitrade, telefonforséljare, kundmottagare
och kontorist. De ”lasta” kénnetecknades av pressade, tidsbundna,
repetitiva arbeten med daligt stod, osdkra anstidllningar och manga ytliga
kundkontakter. Arbetstiderna var oregelbundna och man hade mycket
hemarbete och en obalans mellan arbete och fritid. Arbetsplatserna var
oftare dn andra marknadsstyrda och dessutom hade flera av dessa arbets-
platser minskat sin personal. Kvalifikations- och utbildningsnivan var
bland de ldgsta i detta kluster.

I vidare analyser av studiegruppen (Hirenstam, 2000) gjordes en
indelning av arbetsplatserna i olika verksamhetstyper. Tre stora grupper
framkom: HighTech/IT, Vilfiard och Service. Servicegruppen bestod av
37 arbetsplatser, déribland bussforaryrket. I analysen av arbetsforhallan-
dena framgick att vid ”Service” -arbetsplatserna hade kraven okat for mer
dn hilften medan utvecklingsmojligheterna och inflytandet 6kat for bara
en fjdrdedel. Foridndringarna ror perioden 1994—-1995.

Det tycks ske en negativ utveckling, skriver man, med alltfler sa
kallade hogstressarbeten med hoga krav och litet inflytande. Vidare
skriver man att fordndringar i dessa verksamheter Okar risken for sa
kallad negativ stress. Risken &r darfor stor att hdlsoproblem i dessa verk-
samheter kommer att oka.

Motsatt trend giller i “HighTech/IT”-gruppen dir okade krav
atfoljdes av goda mojligheter till utveckling och inflytande. Dér fanns det
en gynnsam utveckling med avseende pa visentliga aspekter av arbets-
och anstéllningsvillkor.

Vad innebir dd dessa fordndringar for bussforaren? For att hantera
de okade kraven blir den individuella bemistringen (beméistringen av
problematiska situationer) viktig. Om man inte har 6kat inflytande Gver
arbetet eller mojligheter till vidareutveckling far man hantera kraven sa
gott det gar pa egen hand.
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Forarna klagar pa problem men lyckas dnda finna 16sningar som blir
till foretagets belatenhet. Deras klagomal blir kanske dérfor inte tagna pa
allvar av ledningen. Problemet blir ju 16st men kanske pa bekostnad av
forarnas hélsa.

Som i exemplet med foraren som forsoker planera korningen utifran
den sniva tidtabellen. Hon avgar fore utsatt tid och ligger pa hela tiden
for att inte bli forsenad. Hon lyckas halla tiden men far anstringa sig till
det yttersta.

Det kan l4tt bli sa att foretaget forlagger hela ansvaret pa foraren for
de problem som uppstar. Det bildas en uppfattning om att vissa manni-
skor &dr lampliga som forare medan andra inte dr det. De som klarar att
hantera problemen pa ett bra sitt utsdtter sig for mindre stress och om
man hardrar det, haller sig friskare. Andra anses klara problemen mindre
bra, stressar mer och har dérfor sjilv del i sin ohilsa.

Resultaten fran denna undersokning gar att tolka pa detta sitt da
mycket handlar om hur foraren hanterar problem 1 arbetet. En viss
sanning ligger det naturligtvis i skillnaden i hur olika personer hanterar
problem, men vi vill hir betona att de problem som lyfts fram i grund och
botten dr av organisatorisk karaktir, och att 1osningarna pa dem ocksa
finns i organisationen. Det faktum att kraven 6kat och ansvaret ligger pa
individen gor att fiarre klarar av arbetet. Att utséttas for standig tidspress
sliter pa foraren hur bra bemastringsstrategier han @n har. En organisation
som bygger pa principen hoga krav och lagt inflytande haller inte i ldng-
den. Ledningen har hir ett ansvar att forbéttra arbetsforhallandena dels
for forarnas skull men dven for att skapa en verksamhet som Gverens-
stimmer med de fordandrade kraven man star infor.

Vidareutbildning eller autodidakt

Bussforaryrket har en kort utbildningstid. Tidigare skedde korkorts-
utbildningen for buss (sex — atta veckors utbildning beroende pa forarens
skicklighet) i1 foretagets regi men var nedlagd under den tid undersok-
ningen pagick. Av forarna som nyanstilldes under denna tid krivdes
dérfor att man redan hade busskorkort.

Introduktionen pa garaget bestar_av en snabb genomgang av linje-
strackningarna och taxebestimmelser—. Sedan far foraren ldra sig resten
pa egen hand och 16sa alla situationer som uppstar efter béasta formaga.
Foraren blir pa sa sitt sjalvlard — autodidakt — och klarar med ©kad
erfarenhet av fler och fler situationer. I bésta fall ricker den forvirvade
kunskapen for att klara arbetet. Detta sétt att skota utbildningen i1 yrket
kan verka ekonomiskt fordelaktigt. Foraren kastas snabbt in 1 verksam-
heten och tar inte tid fran den dagliga driften. A andra sidan ir det inte

13 Avgiftsbestimmelser for biljetter och firdbevis.
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sarskilt kostnadseffektivt att varje forare maste gora samma erfarenheter
och misstag innan de kommer pa hur de ska gora. I stillet for att hjulet
ska behovas uppfinnas pa nytt varje gang” kan erfarenhetsutbyte mellan
forare vara vl vért att prova.

I Yrkesforare 1994 (Gustavsson, 1994) lyfts frigan om den korta
utbildningstiden fram. Bortsett fran kor- och transporttekniska krav som
arbetet stiller dr kontakten med méanniskor den stora arbetsuppgiften,
menar man. Man fragar sig om detta av forarna sjdlva och foretaget upp-
fattas som en arbetsuppgift, som fortjanar att uppmirksammas bade i
utbildning och i ldrandet under arbetets gang. Om sa vore fallet skulle
formodligen utbildningstiden vara ldngre, och man skulle ha storre krav
pa larotid, antar man.

Att passagerarkontakten uppfattas som en arbetsuppgift ddr ingen
utbildning krivs bekriftas 1 denna studie. Den vidareutbildning som finns
4r enbart av teknisk karaktir. Aven forarna efterfrigar teknisk utbildning
trots att de 1 Ovrigt talar mest om passagerarkontakten i intervjuerna.
Nagra forare tar dock upp att nyanstillda borde fa diskutera kundbemo-
tande med erfarna forare och att en forarhandbok kunde tas fram med tips
till andra forare.

Varfor ér vidareutbildning sa bra da? Da verksamheten stéller 6kade
och annorlunda krav pa medarbetaren behovs utbildning for att klara
kraven pa ett bittre sétt. Arbetet blir ocksa mer meningsfullt med utbild-
ning. Statusen hojs da aterkommande utbildning krivs och dessutom blir
forarnas tysta” kunskap synlig genom utbildning.

Héga krav och lag status

Bussforaryrket stiller hoga krav pa vad foraren ska klara av samtidigt
som han har en lag status. En forare beskrev det sa hir: ”Detta &dr det
arbete dar jag formellt haft lagst status och enligt mitt sétt att se det varit
mest expert.”

De hoga kraven bestar i att stindigt vara uppmérksam pa hiandelser i
trafiken och samtidigt ha ansvar for att passagerarna kommer fram vél-
behdllna. Det giller dven att passa tidtabellen och hantera besvirliga
passagerare. Manga saker ska hanteras samtidigt, betalning, samtal med
passagerare, kora bussen och vara uppmirksam i trafiken. Liknelsen vid
att spela alla instrumenten 1 en enmansorkester &r néra till hands.

Forarna har ett stort yrkeskunnande som inte syns da foraren
tillagnat sig det pa egen hand. Om man far signaler fran arbetsplatsen att
arbetet 4r enkelt med Kkort upplidrningstid diar ingen aterkommande
utbildning behovs nér svarigheter uppstar, bidrar det till arbetets laga
status.
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Bundet eller fritt arbete

Att kora buss dr for de flesta helt sjalvklart ett bundet arbete. Det handlar
ju om att kora en forutbestamd korstidcka, halla tider och inte kunna ga
ifran en stund. Hur arbetet skall utforas dr ocksa manga ganger styrt.

Gar det da att uppfatta arbetet pa nagot annat sétt? Svaret dr forstas,
ja. Nagra forare beskriver sitt arbete som fritt. Det 4r en frihet att inte ha
en forman over sig under arbetsdagen. Man &r kapten pa bussen och
beslutar sjalv 6ver hur arbetet skall skotas. Ett exempel pa detta dr hall-
platsutropen (se kapitlet Passagerarna, Exempel 1). Hér har foraren frihet
att sjdlva avgora nir och hur arbetsmomentet ska utféras. Han soker alltsa
frihet eller handlingsutrymme nér det gar. En viss frihet finns ddrmed, om
dn starkt begrinsad.

Utvecklingen generellt inom verksamhetsomradet ”Service”
(Harenstam, 2000), som tidigare ndmnts, dr att kraven okar medan infly-
tandet minskar. Den frihet som forarna uttrycker &r viktig for dem. Om
den begrinsas ytterligare finns det en risk for 6kad stress och en forsim-
rad hilsa.

Bemaéstra problemen

Bussforarens dagliga arbete gar forenklat ut pa att transportera méanniskor
fran en punkt till en annan. For att genomfora det maste han lsa en rad
hinder som dyker upp lings vidgen. Det kan vara tidtabeller som dr svara
att halla, otydligt betalningssystem som stéller till bekymmer, passagerare
som kranglar, ledning som inte lyssnar och risken att utsittas for hot, vald
eller trafikolyckor.

Syftet med den hédr undersokningen var att beskriva forarnas
psykosociala arbetsmiljo 1 detalj, for att ©ka kunskapen om de
problem/hinder som finns i arbetet och ge uppslag till hur de kan forbatt-
ras. Om vi antar att hindren i arbetet utgor en stressfaktor for foraren sa
skulle en eliminering av hindren medféra minskad stress och ddrmed en
forbattrad hélsa for foraren. Om hindren inte gar att ta bort sa aterstar att
finna sitt att bemistra dem pa. Hindren uppfattas av forarna som olosliga.
Ibland finns ett alternativ med en permanent 10sning men den &r ofta inte
mojlig att uppna for foraren av olika anledningar. Resultatredovisningen
beskriver just detta, hur férarna hanterar hinder 1 arbetet.

Bemistring handlar om att beméstra problem. I flera branscher fore-
kommer sa kallade kollektiva bemistringsstrategier som enligt Wallin
(1994) antas vara av godo for arbetshilsan. De problem som arbets-
tagaren stills infor blir pa det sittet aldrig enbart enskilda. Det finns en
tradition av 1osningar, som ar gemensamma for yrket, formedlade under
utbildningen eller i andra sammanhang under yrkeslivet. Yrken som
sédllan har gemensamma moten kan darmed aldrig utveckla gemensamma
I6sningar eller kollektiva bemdstringsstrategier. Foraryrket dr ett av de
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yrken dér kollektiva beméstringsstrategier saknas vilket avspeglas i inter-
vjuerna. Varje forare maste sjdlv finna sin egen 16sning pa problemen och
han utvecklar en individuell bemistringsstrategi som ibland fungerar bra
och ibland mindre bra.

De individuella beméstringsstrategierna blir olika beroende pa vilket
hindret &r och skiftar fran person till person. I grova drag handlar hindren
i forarnas arbete om att omsétta foretagets krav i praktisk handling. Inom
de ramar som fOretaget satt upp, hittar foraren sétt att hantera bevirliga
situationer pa. Det finns sma mojligheter att ga utanfor dessa ramar, ta
egna initiativ och pa sa sitt skaffa sig storre inflytande Gver arbetet. Man
gar alltsa séllan utanfor de givna ramarna for att finna en mer permanent
16sning pa problemen och far da noja sig med tillfalliga 16sningar —
individuell bemistring. Det 4r viktigt att komma ihag att 4ven om forarna
hittat effektiva bemistringsstrategier for hinder i arbetet sd 16ser de inte
problemet fullt ut. Huvudproblemet kvarstar. Bemaistringsstrategierna ar
av tillfillig karaktir som forarna maste ta till for att hantera de hinder
som uppstar i arbetet.

For att komma ifran individualiseringen av problem skulle foretaget
kunna satsa pa att utveckla kollektiva beméstringsstrategier for forarna.
Det kan goras genom att erfarna forare Overfor sina egna forvirvade
kunskaper till mindre erfarna forare. Forutsittningen &dr att foretaget
avsitter tid och resurser for detta. I de diskussioner som dér skulle foras
kan forslag pa en gemensam hallning utvecklas for olika problemfyllda
situationer t.ex. motet med besvirliga passagerare. Ett annat sétt dr att
erfarna forare fungerar som handledare for nyborjarna. Att yrket far
kollektiva bemaéstringsstrategier skulle medfora att forarna far ett bttre
forrad av alternativa losningar och ett 6kat stod av att de valda bemaist-
ringsstrategierna dr sanktionerade. Bemdstringsstrategierna giller for
yrket och idr inte forarnas egenhéndigt valda strategi. Formodligen medfor
ocksa de kollektiva strategierna att en kollegial gemenskap bildas.

Storsta problemen - en jamférelse av observationer och intervjuer
Som framhallits tidigare sa har observationer och intervjuer genomforts
med olika syften. Observationerna dr externa beddmningar av de vanli-
gaste hindren som foraren moter under sitt arbetspass. Intervjuerna &r
interna bedomningar fran forarnas sida av hur de uppfattar sitt yrke.
Syftet med jimforelsen var att utrona hur forarna beskriver hindren i
intervjuerna, och om de vanligaste hindren ocksa uppfattas som de mest
problematiska.

De fyra vanligaste hindren var Halltider, Andra hinder (hinder i kor-
banan), Information till passageraren samt Sena trafikanter. Tre av dessa
hinder &r problematiska enligt intervjuerna; det dr bara Andra hinder som
inte uppfattas sd. Forarna har fatt en vana att hantera sadana situationer
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antingen genom korskicklighet (komma forbi hindren) eller att inte bry
sig med undantag av nagra fa forare, som uppger att de reagerar.

De ovriga tre hindren berdr alla servicen till passagerarna.
”Halltider” gor det indirekt genom att mer tid ger forutsittningar for
bittre service. ”Information till passageraren” blir ett problem just genom
att det finns risk for forseningar for att man ska ge mycket information.
”Sena trafikanter” sitter begreppet service pa sin spets. Hidr maste
foraren kalkylera med tiden; har man tid, kan man ta upp en passagerare,
men har man inte tid, sa kor man. Nagot som komplicerar agerandet &r
trafiksékerhetsaspekten. Man kan stanna dd man lamnat hallplatsen om
det dr sdkert att gora det.

Analysen ger vid handen att de vanligaste hindren inte behdver upp-
fattas som de mest storande. Trafikhinder dr oproblematiska genom att
man kan agera utifran den uppgift man har som forare.

De ovriga hindren giller beteendet i motet med passageraren. De ar
problematiska genom att de fokuserar servicen, som &r en ledstjdrna for
foraren.

Det handlar om en situationsstyrd avvigning mellan det konkreta
motet med en sirskild passagerare och de abstrakta métena med passage-
rare som vintar pa bussen vid kommande héllplatser. Konflikten kanske
inte kan 16sas, men da dr det desto viktigare att foraren far mojlighet att
reflektera over sadana konflikter tillsammans med andra forare. Genom
reflektion blir man sékrare i sina egna bedomningar ndr man kan jimfora
med kollegornas agerande.

Jamforelsen mellan observationer och intervjuer visar saledes, att
hinder i trafiksituationen 1 allméinhet kan hanteras av foraren, medan
hinder som bottnar i servicebegreppet kriver atgiarder i form av mojlighet
till reflektion. Detta for att fa en bittre grund att gora goda avvigningar i
situationer som innebér konflikt mellan olika sorters forvantningar.

Forslag till forandringar

Hir foljer en lista med forslag pa vad man kan arbeta med for att forbéttra
forarnas arbete. Varje rubrik hénvisar till de respektive kapitlen i resultat-
redovisningen av intervjuerna. Forst ges en kort beskrivning av problemet
och sedan ett forslag pa atgiarder. For den ldsare som ldser enbart detta
och vill ha en utférligare beskrivning av problemen finns en
sammanfattning efter varje kapitel i1 intervjuredovisningen.

Tider

Tidspassningarna i arbetet ir ett av de frimsta bekymren for forarna.
Trots att forarna hittar flera sitt att 16sa tidspressen pa dr det bara av till-
fallig karaktdr. Problemet kvarstar att kortiderna inte ricker till for att
erbjuda den service kunden krdver och att ta den paus som foraren

76 Yrkesmedicinska enheten e 2000: 2 e Tiden gar. Om bussférares psykosociala arbetsmiljo



behover. Kortiderna bestiams centralt pa SL:s huvudkontor i ett sk
’tjanstepaket”. Den lokala ledningen pa garaget har liten mojlighet att
paverka dess innehall innan den faststills. Utifran tjdnstepaketet tursitter
sedan varje garage sina linjer.

Forslag till atgiirder: Oppna en dialog mellan forare, garageledning och
ansvariga personer for tjanstepaketets utformning pa HK. En tursitt-
ningsgrupp bildas pa garaget bestaende av forare och ansvarig garage-
ledning. Diskutera igenom vad det foreslagna tjdnstepaketet innebér for
kortider pa det lokala garaget. Viktigt att detta gors i god tid medan det
fortfarande dr mojligt att gora dndringar.

Aven arbetstiderna styrs av hur tjinstepaketet ser ut. Skifttider i sig #r
nagot som man inte kan komma ifran men vissa skiftscheman &r rent
oldmpliga ur hilsosynpunkt och olycksriskhidnseende. Det giller framfor
allt de utdragna nattjdnsterna och motsolsscheman. Turordningssystemet
gor att de som kanske behOver en viss arbetstid inte kan fa den, t.ex.
dagtid for smabarnsforildrar. Pa dagkommenderade tjinster far foraren
reda pa exakt arbetstid 1-2 dagar i forvidg. Enligt arbetstidslagen § 12 dr
arbetsgivaren skyldig att ldmna besked om é&ndringar i den ordinarie
arbetstiden minst tva veckor i forvdg. Undantag giller om verksamhetens
art ej tillater det eller oforutsedda héndelser intréffar.

Forslag till atgirder: En arbetstidsgrupp bildas bestdende av forare och
ansvarig ledning lokalt och centralt, som diskuterar de mest besvirliga
tjdnsterna och alternativ till turordningssystemet. Infora ett dataprogram
for skiftarbetstider som anvénts i varden (Brunnberg m.fl., 1996 ). Skicka
ut en enkiit till all personal dér de far fylla i nir de vill arbeta. Med den
som grund gors tjdnstetillsdttningen. Diskutera mojligheten att planera for
langre dn tva dagar i forvig nir det géller dagkommenderingstjénster.

Betalning

Foretagets policy kring betalningen for bussresan dr oklar. Det betal-
ningssystem man har idag gor det omojligt for foraren att kontrollera att
alla passagerare har betalt. Systemet inbjuder till fusk och forarna stills
infor en rad besvirliga situationer, som i vissa fall kan leda &@nda till hot.
Dessutom forlorar foretaget en ansenlig summa pa forlorade biljett-
intikter.

Forslag till atgirder: En diskussionsgrupp bildas bestdende av forare,
garageledning och biljettansvariga. Nagra forslag till 16sningar att
diskutera &r att infora biljettautomater och kortldsare i1 bussen eller
genomfora sk nolltaxa, dir bussresan dr gratis och betalas via skattsedeln.

Passagerare
Pafrestningarna i arbetet handlar till storsta delen om passagerarkontakten
— mer #n sjdlva korningen. Foraren maste pa egen hand ldra sig att
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bemota passagerarna; kunna ta kritik, ge service, halla en professionell
distans. Idag ldr man sig detta mer sporadiskt genom att prata med kolle-
ger pa rasterna.

Forslag till atgirder: Grupper av erfarna forare och nyborjare bildas, dir
man diskuterar passagerarbemétande och hur man ger service. Aterinfora
SL:s adress bok med destinationer, busslinjer och fiardbeskrivningar. Gar
den inte att infora centralt kan en grupp intresserade gora en for sitt
garage.

Organisation

Forarna har manga forslag och idéer pa forbittringar av verksamheten i
organisationen. Dessa har svart att nd fram till forslagslador eller
ledningen lokalt. Arbetsplatsmotena anvinds frimst av ledningen for att
informera om aktuella fragor i foretaget och ger lite utrymme till diskus-
sioner kring forarnas forslag. Vissa fragor gar inte at 16sa lokalt och
maste vidare hogre upp i organisationen.

Forslag till Atgiirder: Andra arbetsplatsmétenas innehall t.ex. genom att
bjuda in representanter for koncernledningen som bir yttersta ansvaret for
besluten. Avsitta motestid for att diskutera en viss fraga med forarna.

Att vidareutvecklas bestar dels i att soka sig vidare inom foretaget, dels
att forbittra sitt arbetssitt. Forarna dr kritiska till hur rekryteringen till
utlysta tjanster gar till. Man ser hellre att ledningen ser mer till personens
lamplighet och intresse dn till hur lang anstillningstid de har. Vidare-
utbildning férekommer i liten utstrdckning. Foraren dr oftast hidnvisad till
att ldara sig sjdlv och fraga sig fram. Att forbattra sitt arbetssitt sker helt
individuellt dér varje forare bér pa en kunskap som han inte delar med sig
av.

Forslag till atgirder: Ligga om rekryteringssystemet for utlysta tjanster.
Erbjuda vidareutbildning i framfor allt teknik (hur bussen fungerar,
datorsystemet etc.). Andra arbetets uppliggning med t.ex. arbetsrotation
eller kombinerade tjanster med hilften busskorning och hilften andra
arbetsuppgifter.Erfarenhetsutbyte mellan forare kring att forbéttra sitt
arbetssitt. Kan utvecklas till ett policydokument eller en forarhandbok
med tips till andra forare.

Hot och olyckor

Nir en hotfull situation uppstar dr svart att kunna forutse. Att agera rétt dr
svart da det handlar om ménniskor som ofta dr paverkade av alkohol och
droger. Det har hént att larmfunktionen i bussarna inte fungerat och det
blir sérskilt kritiskt vid valdsamma situationer. Trafik- och personolyckor
intriaffar titt som tatt. Dorrolyckor har vickt debatt diar personer blivit
fastklimda 1 bakdorrarna och foraren borjat kora. En vil fungerande plan
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for att ta hand om forarna vid olyckor eller hotsituationer finns utvecklad
pa garagen.

Forslag till forbéttringar: Se over larmet och utbilda trafikledarna i att
snabbt uppfatta allvaret i en hotfull situation.
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Bilaga: Intervjufragor till bussférarna

Intervjufragor till bussforarna

Bakgrund

Hur gammal &r du?

Hur ldnge har du kort buss?

Andra jobb?

Hur kom det sig att du borjade kora buss?
Ytteromrade resp innerstan? Skillnad, Trivsel.

Arbetsorganisationen

Inledande fraga:  Ar det ett fritt jobb att vara busschauffor?
Vad dr bra med ditt arbete?
Kénner du samhorighet med foretaget?

Méoten? Typ, Hur ofta.

Mojlighet att paverka eller dndra nagot pa arbetet?
Kontakten med TX ?

Kontakten med andra chefer?

Mojlighet att vidareutvecklas i jobbet?

Arbetstider
Inledande fraga: Vad tycker du om dina arbetstider?

Hur mycket arbetar du i genomsnitt / man utéver din ordinarie arbetstid?
Ar det ofta forseningar som gor att rasten blir indragen?
Kan du byta tjdnst med kolleger? I vilka situationer (Idrottsutdvande, himta barn, fixa bilen)

Yrkeskunnande

Inledande fraga: Vad innebir det att vara en kunnig chauffor?
Kan man ldra sig att ta det lugnt?

Vad gor du om du ir:
Trott under ett arbetspass?
Forsening under en korning? Liten/stor forsening, halltider.

Griniga passagerare?

Snabba beslut.
Hur gor du nér en annan busslinje star och lastar vid den hpl du ska till?
Nir kraver du att en passagerare ska visa upp fardbevis och nir later du det passera?

Har du négra principer som du héller pa? Nér undantag?

Inga passagerare staende ldngst fram som skymmer sikten.

Inte ta upp sena trafikanter nér bussen borjat kora

Oppna endast en framdorr (pa de bussar dir det finns tva) for att se fiardbevisen bittre.

Inte ta pa mycket onyktra personer.

a) Finns det nagra svdra situationer i arbete som du tycker du kan 16sa?

b) Svara situationer som &r svara att 16sa, kiinns obehagliga, inte tycker hor till dina arbetsuppgifter?

Besvirligt att oppna framdorren for avstigande? Tvangsstinga bakdorren?



Socialt stod

Mojlighet att fa stod och uppmuntran fran chefer?(TX eller andra)

Triffar du kolleger under arbetsdagen?

Gemenskap pa arbetsplatsen.

Fér du uppskattning for ditt jobb? (Passagerare, chefer)

Har du négon géng fatt nagon form av beldning for att du gjort ett bra jobb?

Stress
Inledande fraga: Vad ir besvirligt i arbetet?

Vilka situationer i trafiken eller i bussen upplever du som mest pdfrestande? (t.ex. full buss, ovinliga
passagerare, SL-korten, tidtabellen)

Hur medveten 4r man om vad klockan dr? Styr tiden dig mycket?

Ar det mycket som gér pé rutin i jobbet? (Monotoni)

Arbetsvillkor/ Instéllning till arbetet
Inledande fraga: Vad ir viktigt i ditt arbete?

Har du varit med om négon hotfull eller vdldsam situation? Hur gjorde du da?
Tycker du bist om att kora olika linjer eller att 1dra sig nigra linjer ordentligt?

Hur tycker du arbetsuppgiften med biljettkontroll dr? (Fuskakande, SL-kortet m.m.)
Vad gillar du mest i jobbet, (att kora buss eller kontakten med passagerarna)?

Fritiden
Inledande fraga: Hur fungerar att kombinera familjeliv/hemarbete/fritid med arbetet?

Tar du med dig jobbet hem?
Maste man vilja bort fritidssysselsittningar pa grund av jobbet?

Genderperspektivet
Allmén fraga: Hur ér det att vara kvinna/man i ett manligt yrke?

Forsta veckorna i jobbet hur var det da? Osikerhet, fraga mkt?

Hur brukar snacket gd pd rasterna? Ar det skillnad nir det bara 4r mén med och nér kvinnor ér med?
Jamfor med andra jobb du haft?

Vinder du dig hellre till en kvinnlig/manlig kollega nir du behover hjilp eller stod for nagot i arbetet?

Fragor till bara kvinnorna:

Latsas du att kan mindre dn dina manliga kolleger.

Tycker du att du kan vara dig sjilv som kvinna pé jobbet.

Tycker du att det stills sdrskilda krav pa dig som bussforare for att du dr kvinna?




