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Resymeé

Dadsulykken pa Holbergs plass 16. januar 2001 var en hendelse som fikk enorme
dimengoner i media. Oslo Sporveier responderte med full beklagelse og stilte seg
ydmyk for store deler av kritikken. Oslo Sporveier iverksatte konkrete strakstiltak
(utbedring av derer, SM 91 - "svensketrikken” - ble redusert til en vogn og ale SM 91
ble gjennomgatt sikkerhetsmessig), og flere langsiktige tiltak ble planlagt. Et av de
langsiktige tiltakene er en fullstendig gjennomgang av Sporvognsdivigonens aktivitet
med hensyn pa sikkerhet. Prosjektet som omhandlesi denne rapporten er delprosjekt 4 i
Oslo Sporveiers sikkerhetsprogj ekt.

Mdet med forsknings- og utviklingsprosjektet har vaat a studere risiko for kolligoner
mellom sporvognsmateriellet til Oslo Sporveier og myke trafikanter, herunder
fotgjengere og syklister. Konsekvenser av pakjarder varierer fra ubetydelig skade til
ded. Progjektets mél er & gi beslutningsstette til AS Oslo Sporveier slik at det blir mulig
a iverksette tiltak som kan redusere hyppighet av sammenstet mellom trikk og myke
trafikanter, og tiltak som kan redusere skadeomfanget av sammenstet dersom det skulle
inntreffe.

Vi har innhentet informagon ved hjelp av tre ulike teknikker: 1) Gjennomgang av
eksisterende statistisk datamateriale, 2) intervjuer med ansatte og ledere og 3) ved
observagon av forholdene knyttet til trikkefremfaringen i Odlo. En dik tilnaaming har
gitt et godt bilde av den virkeligheten vi ensker a beskrive. | tillegg har det vaat
giennomfert to studentarbeider som har rettet sgkelyset mot henholdsvis brukernes
opplevelse av Oslo Sporveiers tilbud samt forholdene ved et utvalg holdeplasser.

Oso Sporveier registrerer ulykkesdata gjennom databasene: Synergi og OSKAR.
Imidlertid har ikke denne aktiviteten vaat prioritert i sikkerhetsarbeidet, og dataene er
generelt mangelfulle, dvs. rapportene er ufullstendig utfylt, beskrivelsene er ofte uklare
og vanskelige a forstd. Data fra Synergi og OSKAR er analysert i prosjektet.

Vi intervjuet til ssmmen 16 personer som hadde ulike posisoner/stillinger. Intervjuene
avdekket flere omrader eller tema som ber danne utgangspunkt for det forbedrings-
arbeidet Oslo Sporveier gnsker a giennomfere, blant annet at ulike grupper ansatte har
ulik mening om hva som skal til for at Oslo Sporveier skal bli bedre. Ogsa ansatte inne
samme stillingskategori varierer med hensyn til hvilke l@sninger de tror er egnet til a
lgse bestemte sikkerhetsmessige utfordringer. Denne variagonen er interessant og
peker frem mot det tiltaket vi mener kan forventes & ha starst effekt pa Oslo Sporveiers
ulykkesforebyggende arbeid: Bevisst satsing pa systematisk lagring av de erfaringer som
gieresi konkrete situasjoner i trafikken.

| dag brukes det mye energi pa a8 omtale tiltak som Oslo Sporveier ikke selv har kontroll
over, som for eksempel frustrason over andre trafikanter eller fotgjengeres atferd,
veiregulering osv.

Vi foreddr sdledes i rapporten at Oslo Sporveier i farste rekke satser pa tiltak som er
egnet til & forebygge forekomsten av uhell og ulykker, og deretter konsentrerer seg om
konsekvensreduserende tiltak av mer teknisk art:
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Laging i egen organisason og for den enkelte ansatte.
Eksternt virkende kollisonspute i front- og fremre hjgrneparti.
Speil foran og ved venstre fremre hjgrne.

Stoppskilt bak som palegger andre trafikanter stopp-plikt ved holdeplasser.

o & W D

Tilrettelegging av veiutforming.

Tiltakene 1-3 har Odo Sporveier selv kontroll over, mens tiltak 4 og 5 krever
bedutninger om gjennomfering fra andre myndighetsorgan.

| forhold til tiltak 1 foredar vi at det saalig satses pa felgende omrader:
Skape tillit mellom ansatte og ledelse
Bygge opp motivasion for darbeidei et laaende praksisfelleskap

Motivere for dpenhet rundt uhell og nestenulykker uten frykt for negative
sanksoner

Endre rutinene for gjennomgang av uhell

Systematisere ulike laaingsomrader dlik at de praktiske erfaringene kan gi gode
innspill til beslutninger, for eksempel palederniva

Tiltak 2, kolligonspute, krever neamere utredning og utpreving fer det kan iverksettes,
og Vi inviterer Oslo Sporveier til a deltai dette arbeidet.

Speil for & bedre sikten ved de fremre hjgrnene er foredétt fordi mange vognferere
opplever at de ikke altid har god nok oversikt over fotgjengere, ssalig dem som
kommer fra venstre ved igangsetting av trikken.

Stoppskilt bak samt endringer i veiutforming ber ogsa sgkes gjennomfert, men da i
farste rekke ved at det rettes henvendelser til de rette myndighetsorganer.

Rapporten har en fyldig vedleggsdel som gir rom for lesere til & sette seg bedre inn i
bakgrunnsmaterialet for rapporten. Det finnes for eksempel et eget notat som redegjer
for innholdet i intervjuene.

| tabell R1 vises tiltakene som er utredet i rapportens kapittel 5. Tabellen indikerer
tiltakets innretning sammen med Oslo Sporveiers mulighet til & gjennomfare tiltaket.
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Tabell R1; Oversikt over foresldtte tiltak og deres innretning

Stavanger, 13. september 2002

Ove Nja og Tor Bjarne Olsson
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

"En trikk er jo et lite tog — og det er det mange som glemmer”, (fra intervju med
vognferer). Med dette antydet vognfereren at myke trafikanter ofte overser farlige
forhold ved trikketransporten. Vi drister oss til & sparre om ikke flere enn de myke
trafikantene glemmer at trikken er et farlig kjeretoy.

Ulykker med sporvogner i Odlotrafikken har skjedd, skjer og vil skje ogsa i fremtiden.
Ulykker er pa ingen méate akseptable verken for Oslo Sporveier eller andre involverte
parter som ferdes i Odlotrafikken. Det er risiko for ulike hendelser som blir akseptert av
de beslutningsmyndige, ikke ulykkene. Ulykkene er realiseringene som vi, som
utenforstdende, benytter for & vurdere om de ansvarlige for Oslotrafikken ivaretar
sikkerhet pa en tilfredsstillende méte. Det er en reaktiv atferd, og den pavirker ledere.

Ulykker som pa en eller annen mate er spesielle vekker naturligvis oppsikt.
Dadsulykken pa Holbergs plass 16. januar 2001 var en hendelse som fikk enorme
dimengoner i media. Oslo Sporveier responderte med full beklagelse og stilte seg
ydmyk for store deler av kritikken. Oslo Sporveier iverksatte konkrete strakstiltak
(utbedring av derer, SM 91 - "svensketrikken” - ble redusert til en vogn og ale SM 91
ble gjennomgatt sikkerhetsmessig), og flere langsiktige tiltak ble planlagt. Et av de
langsiktige tiltakene er en fullstendig gjennomgang av Sporvognsdivigionens aktivitet
med hensyn pa sikkerhet. Prosiektet som omhandlesi denne rapporten er delprosjekt 4 i
Oslo Sporveiers sikkerhetsprosjekt.

1.2 Hensikten med prosjektet

Malet med forsknings- og utviklingsprosjektet er & studere risiko for kollisioner mellom
sporvognsmateriellet til Oso Sporveler og myke trafikanter, herunder fotgjengere og
syklister. Konsekvenser av pakjerder varierer fra ubetydelig skade til dad. | den grad
det er mulig skal progektet kartlegge konsekvensbildet av sammenstet mellom trikk og
myke trafikanter. Progektet skal gi beslutningsstette til AS Oslo Sporveier. Fokus er
rettet mot tiltak for & redusere hyppighet av sammenstgt mellom trikk og myke

trafikanter, og mot tiltak for a redusere skadeomfanget av sammenstet dersom det skulle
inntreffe.
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1.3 Problemstillinger
Hovedproblemstillingen i dette progektet er:

Hvilke tiltak kan Oslo Sporveier iverksette for a redusere risiko knyttet til sammenstet
mellom trikk og myke trafikanter.

Hvordan forsta myke trafikanters atferd i Odlotrafikken? Hvordan forsta metet mellom
de profegonelle trikkefgrere som er ansvarlig for fremferingen av sin sporvogn og de
evrige trafikantene? Dette er sentrale spersmad som ma ligge til grunn for vurderinger
om kolligonsfare mellom trikk og myke trafikanter. Brukernes oppfatning av trikken i
Oslo, bade som kulturelt fenomen og framkomstmiddel er ogsd viktig i denne
sammenhengen.

Det er behov for & undersake brukernes atferd og holdning til sikkerhet og risiko bade
ved egen benyttelse av trikken ag som myke trafikanter. Det blir stadig rapportert om
nestenulykker ved sporveiene, og de ansatte i Sporveien har svaat ulike oppfatninger av
hvordan sikkerheten blir ivaretatt av dem selv og passagerene. Noen oppfatter
situagoner som "gtille og rolige”, mens andre henviser til ”helt ville’ tilstander.

Oslo Sporveiers egne ansatte er heller ingen homogen gruppe. Hvordan blir sikkerhet
ivaretatt? Er sikkerhet noe "som hgrer til pa festtaler” eller er sikkerhet en konkret
styringsparameter? Hvordan opplever ansatte og ledere aktiviteten ”trikkefremfaring” i
Odlo? Dersom mdlet er a forsta hvorfor kollisoner mellom trikk og myke trafikanter
inntreffer og hvor ofte de inntreffer, behaver vi en bred og kvalitativ tilnsaming.

1.4  Avgrensninger

Sporvognene i Oslo gir i vesentlig grad i blandet trafikk (ca. 70 %) som innebagrer et
komplekst trafikkbilde bestdende av mange ulike aktarer som ma handle/lkommunisere
seg imellom pa riktig méate for & unngd sammenstet og ulykker. Selv om det finnes mye
litteratur som tar opp problematikk knyttet til uhell, ulykker og risko med
kollektivtransport, finnes det i liten grad litteratur som vurderer, og gjerne
sammenligner med andre steder, kompleksitet og interaksoner i Oslotrafikken. Dette
prosiektet har heller ikke hatt anledning til & studere myke trafikanters premisser i Oslo,
og Vi har av den grunn hatt liten mulighet til & skaffe informasjon om hvorfor myke
trafikanter kolliderer med sporvogner. Dybdestudier om spesifikke ulykker,
benchmarking og litteraturstudier kunne gitt verdifull informasion i s& méte.

Progektet bygger pa tilgjengelige data fra Oslo Sporveier kombinert med informasjon
hentet gjennom intervjuer og deltakende observagon. Studien inkluderer ikke
eksperimentelle oppsett av kollisjonssituasjoner som har til hensikt & avdekke treffpunkt
og belastninger pa mennesker. Angivelse av konsekvenser av pakjarsler begrunnes med
de tilgjengelig dataene RF-Rogalandsforskning har kunnet fremskaffe.

Det er tiltakene som settes i fokus i denne studien. Teori om risiko, risikoforstaelse,
sikkerhetsstyring, beredskapsytelse, med mer, beskrives ikke spesielt. Rapporten bygger
pa det empiriske materialet vi har kunnet skaffe gjennom prosjektet.

-8-
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2 Prosjektets aktiviteter

Det ble tidlig klart i progektet at Oslo Sporveier gnsket beslutningsstette. Skal det
giennomferes endringer eller ikke for & bedre situasonen for myke trafikanter med
hensyn til trikkefremfaring? Progektet inneholder en kartlegging av dagens situasjon
med hensyn til kolligonsfare mellom trikk og myke trafikanter, og en oversikt over
aternative tiltak for & mete de viktigste utfordringene.

2.1 Kort om metode. Hvem har veert involvert i
datainnsamlingen?

En undersgkelse som retter oppmerksomheten mot faren for sammenstgt mellom
sporvogner og myke trafikanter vil métte berare mange og til dels komplekse
problemstillinger. Vi laget derfor et metodisk opplegg som tok sikte pa a ikke bare
innhente historisk informasgion gjennom statistisk materiale som Synergi/OSKAR, men
ogsd muntlig informasjon fra mennesker som arbeider i Oslo Sporveier. | tillegg har to
studentarbeider vaat knyttet til prosjektet. Disse har ogsa gitt muligheter for atadel i de
vurderinger som gjegres av de myke trafikantene rundt sporvognene (passaserer og
fotgjengere/syklister). Forskerne har dessuten selv observert gjennom reiser med
trikkene og studier av aktuelle trafikksituasjoner.

Malsettingen har vaat & bygge opp et bredt tilfang av informasjon/data som skulle gi
god informason om faren for sammenstet mellom trikk og myke trafikanter. 1 denne
sammenheng har vi som tidligere nevnt, brukt kvalitative teknikker for innhenting av
informagon. Gjennom muntlige intervjuer (de fleste har vaat tatt opp pa minidisc) med
et bredt utvalg respondenter, har vi fétt belyst sentrale problemstillinger fra personell
med ulike funkgoner i organisagonen. Det har vaat en rekke fordeler med en dlik
tilneaming:

Det blir lettere & tolke informasjonen som ligger i de statistiske dataene.
Det blir mulig & beskrive et bilde av laaingsklimaet i organisasionen.

Det blir mulig & beskrive kulturelle forhold i organisasionen som kan tenkes a
pavirke ulykkesforekomst og utfall av ulykker.

Informasjon om variasjon pa individplanet blir tilgjengelig. Slik variagon kan
knyttes til tidligere arbeidserfaring, kjenn, fartstid i Oslo Sporveier, alder,
ndvaaende illing i Oslo Sporveier osv. Vi vet at dik variagon pavirker
ulykkesrisikoen.

Ansattes opplevelser av ulykker og hvorfor/hvordan de inntreffer kan fortelles
direkte til forskerne.
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Til sammen 16 ansatte ved Oslo Sporveier ble intervjuet. Hvert intervju tok 60-90
minutter. Disse representerte et bredt sammensatt utvalg posisoner og ogsa erfaringer
ved at vognfarere, ledere, teknisk personell, tillitsvalgte samt HM S/personalfolk ble
trukket ut til adelta. | tillegg ble en rekke brukere/kunder og ansatte intervjuet gjennom
de tilknyttede studentprosj ektene.

Det kan reises flere innvendinger mot & gi kvalitativ metodebruk en sa sentral plass i
progektet. Det er ogsa en fare for at en dik kritikk kan forsterkes ved at prosjektet
bergrer problemstillinger som tradisonelt betraktes som teknologiske problemstillinger
med tilhgrende tradisjoner for a stette seg til andre typer data, primeat statistisk baserte.
Det er dessuten altid en utfordring & sgrge for at dataene som innsamles gjennom
intervjuteknikk ikke farges av situagon, spersmalsstillinger osv. Vi mener a det, pa
tross av dike kritiske kommentarer, har vaat verdifullt & bruke slike teknikker. Det gir
dybdeinformasjon. Nar det statistiske materialet bade er mangelfullt og vanskelig &
anvende, som i dette tilfellet, fremstar de kvalitative dataene fra intervjuene som enda
viktigere for progektet. Vare erfaringer med intervjuene har ogsa vaat svaat positive.
De vi har intervjuet har stort sett gitt uttrykk for at de har opplevd det som bra a fa
mulighet til & komme med sine erfaringer, synspunkter og vurderinger. Dette forplikter
imidlertid bade oss som forskere og ikke minst Oslo Sporveier som arbeidsgiver.
Respondentenes interesse for de problemstillingene som intervjuene har reist, har vist at
prosiektet har berart viktige sider ved deres sikkerhetsmessige hverdag. Vi har gjort vart
beste for a denne rapporten skal yte respondentene den rettferdighet de fortjener. For
dem som vil sette seg dypere inn i bakgrunnsmaterialet for intervjuene, finnes en
oppsummering i vedlegg A.

-10-
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3 Hvafant vi?

| dette delkapitlet oppsummeres de viktigste funnene fra datainnsamlingen, bestdende
av data hentet i Oslo Sporveiers databaser, Synergi og OSKAR, intervjuer med ansatte i
Oslo Sporveier, og resultater fra studentpros ektene.

3.1 Synergidata

”Dersom de skulle skrive opp ale de tinga som skjer i Igpet av e vakt, sa hadde det blitt
mye!” (Intervju med leder).

Oslo Sporveier har brukt Synergi siden 1997, som et verktgy for a registrere forhold
omkring ulykker og nestenulykker. Synergi er et sikkerhetsinformasonssystem som har
vaat pa markedet i ca 10 &, og ble utviklet innenfor petroleumsindustrien Synergi
inneholder mange svakheter; som system, i grenseskillet mellom bruker og verktey og i
oppfelgingen av registrerte data. Vi har presentert en diskuson om sikkerhets
informasjonssystemer i vedlegg B.

Dataene ble tatt ut av databasen til Oslo Sporveier 26. oktober 2001. Til sammen fikk vi
186 saker. Dataene vi fikk var meget darlige, dvs. rapportene er ufullstendig utfylt,
beskrivelsene er ofte uklare og vanskelige a forstd, og de bager tydelige preg av at
rapportering i Synergi ikke er en prioritert aktivitet i Oslo Sporveier. Synergi ble ikke
tatt i bruk fer 1999. | 1999 var det en sterk oppmerksomhet pa hendelser som involverer
myke trafikanter. | 2000 og 2001 dreide denne tendensen mot hendelser som har mindre
relevans i forhold til myke trafikanter. Under gis en grov oppsummering av dataene,
mens en fullstendig beskrivelse av dataene finnesi vedlegg C.

Tidspunkt for hendelsene, hvilket ar de inntraff, arstid og tid pa degnet

Sammenstet mellom trikk og myke trafikanter inntreffer hyppigst om varen med
hele 37% av hendelsene. Hgst og vinter er de minst ulykkesutsatte manedene i
forhold til myke trafikanter. De fleste ulykkene med myke trafikanter skjer
mellom 06:00 og 17:00, det vil si ndr det er lyst ute. Det er heller ingen tendens
at myke trafikanter er mer utsatt i rushperiodene (06:00 —09:00, 15:01 — 17:00).
45% av ulykkene skjer midt pa dagen (09:01 — 15:00).

Trikketype og hendel senes konfliktinnhold

Dataene er ikke gode nok til & vurdere historisk risiko (basert pa observasjoner) i
forhold til trikketype, strekning eller passaserantall. Brorparten av hendelsene er
konfliktsituasoner hvor myk trafikant, pa en eller annen méte, er involvert. Ca.
20% av hendelsene er avledede konsekvenser av situasioner hvor myke
trafikanter ikke er direkte involvert. Bare i 22 % av hendelsene er den skadde
myke trafikanten direkte involvert. De fleste skadene oppstar som falge av at
trikkefareren har méttet foreta en uvant eller kritisk mangver i situasjonen.

-11-
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Konfliktforholdet er ofte relatert til myke trafikanter, men det er ofte andre myke
trafikanter enn vedkommende som utlgste hendel sen, som kommer til skade.

Sed og milj@/fereforhold hvor hendel sene inntraff

Sa mye som 77% av hendel sene med direkte relevans for myke trafikanter (83
av 108) er lokalisert til indre bykjerne. Ve og fereforhold er interessante
parametre som kunne bidratt til en bedre forstael se av risikofaktorer. Ut fravare
Synergidata er det imidlertid ikke mulig & se noe manster.

Trikkens kjgremodus nar hendel sen inntraff

Med kjgremodus menes typiske sekvenser av trikkekjaringen; Inn til holdeplass,
pa holdeplass, ut av holdeplass, lyskryss, kryss, planovergang, vanlig trafikk og
annet. Over halvparten (65%) av de rapporterte hendelsene inntreffer i vanlig
trafikk eller nar trikken stér pa holdeplass. En relativt liten andel har inntruffet i
kryss, lyskryss og planovergang.

Hva/hvem som var involvert i hendelsen, skadeomfang og treffpunkt pa trikken

Det er en overvekt av kvinner som kommer til skadei trikkeulykker. Imidlertid
er de fleste skadene pa kvinner av liten alvorlighetsgrad (over 60%), noe som
tyder pa at det er klemskader og fallulykker som er mest fremtredende.
Halvparten av de 46 skadene pa menn er av medium til fatal alvorlighetsgrad. |
de aler fleste hendel sene med personskader er det en person som er involvert. 9
av 186 rapporterte hendelser involverer flere enn en skadet person. Ut fra
datamaterialet er det umulig &si noe om adersfordeling.

Sammenstet i front gir store skader pa mennesker. Situasjoner hvor myke
trafikanter gér mot eller treffer pa siden av trikken er ogsa kritiske. Det er
imidlertid vanskelig & fortolke dataene fordi de ikke har en tilstrekkelig
beskrivelse, verkenndr det gjelder presison eler omfang. Omlag 50 % av
skadene med medium eller verre skadeomfang forekommer i vanlig trafikk. Det
vil s at for de stygge hendelsene er det i liten grad typiske situagoner eller
forutsetninger som ma vage til stede. Mindre skadeomfang skjer oftere pa
holdeplass, men ogsa fallulykker inne i trikken er hyppige.

Trikkens hastighet i kollisjonsgyeblikket

| den grad hastighet er beskrevet kan vi ikke si noe entydig om skadeomfanget.
Langt de fleste (38) av sammenstetene inntreffer ved liten hastighet, og da har
ikke konsekvensene vaat mer dramatisk enn medium skadeomfang. Stor skade
har inntruffet fra 6 km/t og oppover, men det er generelt lite informagon i
Synergirapportene som understetter hvilke typer skader som inntraff og hvordan
disse skadene oppstod. | 20 av 31 tilfeller hvor trikken har hatt fart (over 6 km/t)
er bremsene satt pa far kolligonsgyeblikket. | 9 av hendelsene er det ikke
beskrevet, og i 2 tilfeller er ikke bremsene satt pa.
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3.2 OSKAR

Perioden for dataene fra OSKAR —databasen er den samme som for Synergi, fra 1/1-
1996 til 26/10 — 2001. En detaljert oppsummering av datamaterialet er gitt i vedlegg C.
Datamaterialet i OSKAR viser at det er uhellskodene "Fall ved a+ og pastigning” (86
skader) og "Fotgjenger gikk pad/mot vognside” (43 skader) som bidrar til 70% av alle
skadene i perioden fra 1. januar 1996 til 26. oktober 2001.

Det er relativt godt samsvar mellom dataene iSynergi og OSKAR med hensyn pa
skadenivaer. | OSKAR er det registrert 127 hendelser fra 1/1-1999. Synergi inneholder
flere skader enn OSKAR. Dette skyldes blant annet at verken "Fall i vogn™ eller ”Klemt
i der” (uhellskodene 08 og 09 i OSKAR) er med i sammenligningen. Ulykker med
syklister er heller ikke beskrevet i OSKAR. Det kan derfor virke som om det har vaat
en betydelig underrapportering i Synergi.

3.3 Intervjuer med ansatte i Sporveien

"Mye er overlatt til vognfererne — du fér greie deg selv. Dem burde stétt pa mer for de
som er ute”. (Intervju med vognferer)

Vi intervjuet til sammen 16 personer som hadde ulike posisoner/stillinger. For en fyldig
giennomgang av informagionen fra intervjuene, henvises det til arbeidsnotatet i vedlegg
A. Intervjuene avdekket flere omrader eller tema som ber danne utgangspunkt for det
forbedringsarbeidet Oslo Sporveier gnsker & gjennomfgare:

Ulike grupper ansatte har ulik opplevelse av risko og hva som skal til for at
Odlo Sporveier skal bli bedre.

"Vi har ingen repetison som gar pa kjereatferd — tiltak blir kun satt i gang nar
de (vognfarerne) har gjort noe galt”. (Vognfarer)

Ansate innen samme stillingskategori har ogsa ulik opplevelse av risiko og
tanker rundt forbedringstiltak.

" Jeg tror ikke du lager helt far du har opplevd litt uti trafikken”. (Vognferer)

En overvekt av de forbedringsforslag som fremkommer i intervjuene knytter seg
til forhold som Odlo Sporveler ikke selv har kontroll over (veregulering/-
utforming, andre trafikanters atferd osv).

"Hadde jeg stétt pa min rett hadde det gétt galt”.

”...da de kom, disse regelendringene om at alle skulle stoppe for fotgjengere, ja
det har vaat en endring i folks oppfatning”.

”"Dersom alle nestenulykker meldes vil det bli sd mye at dem som tilrettelegger
(trafikken) blir nadt til & gjere nog”.
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(Sitater fra intervjuer med vognferere)

De fleste vognfererne mener det skjer en markant bedring av deres egen evne il
aopptre sikkert i |gpet av de farste par &rene som farere.

"Det er myei begynnelsen, de farste to ara’.

"Du lager & holde roen, a kjere defensivt”.

(Fra intervjuer med vognferer og leder)

Det er stor opptatthet av om ansatte fikk skylden for et uhell/ulykke eller ikke.

Ansatte mener de jevnt over ser lite til resultatene av de hendelsene som
rapporteres inn.

Nestenulykker rapporteres vilkarlig og ikke systematisk.
Det er vanlig a oppleve flere nestenulykker daglig.

"Det hender 1-5 ganger pr. vakt”.

(Vognferer om nestenulykker)

| de adler fleste tilfellene har vognfereren aktivert ett eller flere av
bremsesystemene fer et sasmmenstet med hard eller myk trafikant skjedde.

Det snakkes mye uformelt om hendelser blant kollegaer selv om de ikke
rapporteres.

A gjennomgé en ulykke med alvorlig personskade eller dedelig utfall kan vagre
en meget dramatisk opplevelse ogsa for kollegaer som ikke var direkte involvert.

Det er mye frustragon over "Odos befolkning” som etter mange
sporvei sansattes mening opptrer ansvarsast i trafikken eller som passagerer.

Det er gelden de sporveisansatte tenker at de selv kan bidratil at uhell skjer.

Det er tendenser til manglende tillit mellom ledelse og ansatte. Mangelen patillit
er giensidig.

3.4  Studentprosjekter

Det er giennomfert to studentprosjekter. Det ene prosjektet fokuserte pa forhold pa og
omkring holdeplasser som har betydning for brukeres risikoopplevelse.
Problemstillingen i det progektet var: Hvilke infrastrukturelle forhold ved Sporveien
har sterst betydning for myke trafikanters risikoopplevel se ved de fire hol deplasstypene;
holdeplass i bilveien; forstadsholdeplasser; fortausholdeplasser; refugeholdeplasser
(Adolfsen, Ngkland, Helgesen og Knudsen, 2002).

Det andre studentprosjektet var en hovedoppgave som ogsa fokuserte pa brukeres
riskoopplevelse, men i et bredere perspektiv. enn den andre oppgaven.
Problemstillingen i det progektet var: Hva styrer brukernes opplevelse av risiko pa
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trikkene i Odo (Kjestveit, 2002). | det etterfalgende presenteres brukeres forhold til
Oslo Sporveier og deres opplevelse av risiko i matet med trikk.

3.4.1 Opplevd ulykke eller nestenulykke

En relativt stor andel av brukerne har opplevd ulykker eller nestenulykker. 26,5% av
Kjestveit sitt utvalg (95 personer) hadde bade hart om og opplevd ulykker i forbindelse
med trikken. Gruppen som intervjuet pa holdeplasser (Adolfsen et. a.) fikk positiv
respons fra 42% av sine respondenter (88 personer) med hensyn til selvopplevde
ulykker eller nestenulykker. Imidlertid er begrepet nestenulykke uklart, og det kan
forklare avviket mellom prosjektene. Tendensen er at en stor andel av brukerne av Oslo
Sporveier har opplevd farlige situagoner, og kanskje uten at bedutningstakere i Oslo
Sporveier kjenner situasjonent.

3.4.2 Hart og lest om men ikke opplevd ulykke selv

Av Kjestveit sitt utvalg hadde 64 % hart og lest om ulykker, nestenulykker eller skader i
forbindelse med trikken, men ikke opplevd noen selv. Det vil si at over 90% av utvalget
kunne forbinde Oslo Sporveiers trikkesystem med ulykker. 9 personer hadde verken
hart om eller opplevd ulykker eller nestenulykker selv.

Adolfsen, Ngkland, Helgesen og Knudsenopplevde selv at trikken métte bréboremse ved
flere anledninger for & unnga kollision. Passasjerene syntes ikke a la seg ikke affisere av
det. Det virket som om slike situasioner var vanlige?.

3.4.3 Holdeplassutformingens betydning for brukeres risikoopplevelse

Mange brukere av Oslo Sporveier er bekymret for holdeplasser i bilvel, for eksempel
holdeplassen ved Sandaker senter. Nagrhet til biltrafikk og liten falelse av kontroll ble
fremhevet som arsaken til at risiko oppleves som hgy. Forstadsbaner med sine

1 Mann 30-49 & til Kari Kjestveit: ”"Ryggsekken min satt fast i dera og den fulgte med trikken da den
kjarte. Jeg matte derfor lgpe ved siden av trikken ca 20 meter. Da den ga full gass, mista jeg balansen
og gikk rundt en gang. Til dlutt fikk jeg den lgs. (Kjestveit) Ga du beskjed til noen i Sporveien om
dette? (Mann) Nei, jeg gidder ikke bruke energi pa sant! Sj&feren ma ha sett meg, men har nok hatt en
dérlig dag”.

2 Respondenter i undersgkelsen til Adolfsen et. al mente at det var sjelden trikkefarers feil nar ulykker og
nestenulykker inntraff: " Trikken kan jo ikke svinge unna’ og "Folk ma jo felge trafikkreglene” var
typiske svar.
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planoverganger og holdeplasser ble ogsa vurdert som farlige. Arsaken her var hey fart,
manglende bommer, sviktende lyssignaler, darlig sikt og darlig planlegging av
infrastruktur i forhold til omgivelsene. Eksempel pa det siste er at planoverganger
legges nag barneskoler.

Brukere er generelt lite opptatt av risiko eler farlige forhold. De tenker rett og dlett ikke
over det, eller nar de blir bedt om asi hvordan de resonnerer over risiko klarer de ikke a
beskrive det. Det & skille ut elementer, som vegbane, trikkelinjer, gjerder, fysiske
avgrensninger osv, pa de ulike holdeplassene som pavirker risikoopplevelsen har vaat
vanskelig.

3.4.4 Brukeres risikoopplevelse

Studentprog ektene konkluderer begge med at brukeres risikoopplevelse generelt er lav |
forhold til trikketransporten i Oslo. S& sant brukere har kommet seg ombord pa trikken
fales den trygg. Kjestveit sitt utvalg var mest bekymret for veien til og fra trikken, i
farste rekke det a krysse gatene. Av- og pastigning ble ogsa forbundet med risiko, noe
som ble begrunnet med derene og trikkefgrerens begrensede oversikt. Kjestveit ba
respondentene sammenligne risiko forbundet med trikk og andre transportmater,
herunder a ga, sykkel bil, buss, tog og fly. Trikk/tog ble klart rangert som sikrest av ale
transportmidlene.

Adolfsen et. al. ba sine respondenter om & oppgi hvor farlig de vurderte trikken pa en
skala fra 1 til § hvor 1 svarte til det minst trygge fremkomstmiddelet i Odo og 6 det
tryggeste fremkomstmiddelet i Oslo. Fordelingen av respondentenes vurderinger over
hele utvalget ble som falger:

1 2 3 4 5 6
13% 4% 19% 25% 15% 24%

Denne fordelingen viser at selv om mange finner trikken svaat trygg, finnes det ogsa en
betydelig andel som har den motsatte oppfatningen. Kjestveit fant at hele 19% av sine
respondenter ”var redde for trikken”. Dettetil tross, ogsa Kjestveit konkluderte med et
inntrykk av at Oslofolk ikke hadde noen stor opplevelse av risiko nér de ferdes med
trikken eller befant seg i neerheten av den” (s. 49).

3.4.5 Syn pa Oslo Sporveier

Brukeres syn pa Oslo Sporveier og trikkefremfaringen i Oslo er tvetydig. Pa den ene
siden er brukerne frustrerte over AS Oslo Sporveier, men pa den andre siden er trikken
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forbundet med noe positivt. Trikken er en identitetsfaktor — alle storbyer har trikk!
Studentundersgkel sene fant at Oslofolk har et grunnleggende positivt forhold til trikken.

Pa den andre siden var det ogsa stor frustrasion over |@sningene pa trikkefremfaringen.
Trikkens renommé styres av det brukerne blir mett med né&r de ska ferdes i Odlo.
Mange brukere i studentprosiektene fremhevet negative forhold, som brudd pa
reisegarantien, hgye priser, darlig service, fulle trikker og gammelt materiell. Ulykker,
nestenulykker og uhell bidrar ogsa til & svekke brukerestillit til trikken.
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4 Hva sier dette 0ss?

Far vi konkretiserer ut anbefalinger til tiltak vil vi i dette delkapitlet sammenfatte og
diskutere resultatene fra datamaterialet. Vi presenterer dette som overordnede
problemstillinger for Oslo Sporveier, dvs. vi er sperrende i formen.

4.1  Hvor sterkt star sikkerhetsstyring i Oslo Sporveier?

Tidspunktet for a starte sikkerhetsprogjektet var nok ikke tilfeldig. Hva var hensikten til
Odlo Sporveier? Hensikten kan bade ha vaat & berolige og reetablere godt rykte i
opinionen (media) i en tid hvor det stormet, og hensikten kan ha veat et gnske om a
redusere risiko i forbindelse med trikkefremfaringen. Med hensyn til sikkerhetsstyring
beskriver datamaterialet en uklar situasion hvor mange mener at rutiner og utstyr kunne
vaat forbedret. Vi finner et manglende tillitsforhold mellom ansatte og ledelsen nér det
gjelder styring av sikkerhet.

Oppsummering av foreslatte tiltak. Kryssene angir hvilke uhell tiltakene
forventes a forhindre.
Av- og

Trikk mot  Trikk mot  Fall om péstig-
bil géende bord ning

Oppmerking av trikkens arealbehov

Strengere handheving av parkeringsregler
Signalregulering i kryss

Bedre informasjon om vikeplikt

Varselskilt om kryssende trikk

Bedre synlighet av trikken

Trikkespor midt i gata i stedet for langs fortau

Separate signalfaser for bil og trikk

Svingeforbud over trikkespor

Mer defensiv kjering (bl a st@me avstand)

Bedre separering av trikk og bittrafikk

Signalprioritering med tilstrekkelig margin for myk stans
ved veksling til stopp

Bedre sikt fra fererplass

Gjerde mot sporet der trikken gar langs fortau

Sikring av holdeplasser

Bruk av lydsignal fer gangfelt/holdeplass

Separate signalfaser for trikk og gdende

Stempling/kjep av billett fer pastigning

Bedre mulighet for & holde seg fast

@kt satekapasitet

Reserverte seter for eldre naer derene

Bedre system for lukking av daerer X
Lavgolv-trikker X

oMM XXMM MMM KX
>

MO MO

Mo M M XK >

Mo MM

Figur 4.1; Oppsummering av anbefalte trafikksikkerhetstiltak (Sagberg og Seetermo, 1997)
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Oslo Sporveier har ogsa tidligere arbeidet med trafikksikkerhetsstudier. Transport-
gkonomisk Institutt — TAI - (Sagberg og Segermo, 1997) ferdigstilte et stort progekt om
trafikksikkerhet med hensyn til sporvogn i 1997. Figur 4.1 er klippet fra den studien,
hvor Oslo Sporveier ble anbefalt & gjennomfgre en rekke tiltak for a bedre
trafikksikkerhet for gaende, passasierer om bord, passasierer som gar av og pa trikken
og for biler og evrig trafikk. | forbindelse med vart progekt ba vi Oslo Sporveier
beskrive tiltak som var utfert siden 1996 for & bedre sikkerhet for myke trafikanter.
Under finnes en oversikt over tiltak innfert siden 1996 som Oslo Sporveier selv mener
har en risikoreduserende effekt i forhold til myke trafikanter. Det legges vekt pa at det
er en uformell og rask undersgkelse i organisasonen. Falgende liste ble oversendt via e-
mail av Oslo Sporveier 21. mars 2002.

Noen tiltak av betydning for myke trafikanter:

STOPPESTEDER
Dette er noen av de tiltak somer gjennonfegrt for & gjere selve
st oppest edene si krere:

* Etablering av hgystandard stoppesteder

STOPPESTEDER SOLLI PLASS MED LEDEGIERDER OG OPPH@YDE GANGFELT (1997)
STOPPESTEDER THERESES GATE (1999 OG 2001)

STOPPESTEDER THORVALD MEYERS GATE (2000)

* Rekkverk ved stoppesteder for a | ede nenneskestr@gmen

SOLLI PLASS

* Flytting av stoppesteder

THERESES GATE 1999 OG 2001

SPORVOCGN

Nar det gjel der sporvogn, har det vaxt mye prat/analyser/vurdering og lite
handling. Savidt vites er det ikke gjort noen fysiske tiltak pa selve
vognene.

Anskaf fel se av SL95, kan vel kanskje vurderes somet tiltak.

FORSTADSBANE

Det er gjennonfgrt en risikoanalyse av alle planoverganger pa @ aker-linjen
(den somgéar til Jar). Dette i seg selv bidrar imdlertid lite. Av fysiske
tiltak, er jeg blitt infornmert om

S| KRI NG KASTELLBAKKEN PLANOVERGANG (uten at jeg vet hva sikringen bestar i)

PUBLI KUM
Det gjennonfgres fra tid til annen generelle informasjonskanpanjer rettet
not publ i kum

SKOLESTART (hvert ar)
AVI SANNONSER HZSTEN 2001 (bl.a. ned informasjon om bakgrunn for sporvogns
forskjgrsrett)

VOGNFZRERE

Jeg er ikke kjent nmed at det er gjort endringer i opplaing av vognfgrere i
perioden. Hvis dette er viktig, kan jeg sjekke det ut narnere.

* Kravene til vognfarer er blitt strengere, spesielt nar det gjelder

ski kket het (rus o.1l)

* Bedre/tettere oppfal ging av vognfgrere med nesten-ul ykker
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* "Rgdt-lys" prosjektet - fokus pa kjering pa redt lys
* Hastighetsmaling (i regi av sporvognsdivisjonen)

S| KKERHETSSTYRI NG/ LEDELSE

Som du vet, har det skjedd nye pad systensiden. Mye av dette har inmdlertid
i ngen umi ddel bar og direkte effekt pd risiko. Det som kan nevnes spesielt
er:

* Bruk av endringsanal yser (somnd gjgres for alle endringer som har
trafi kksi kker het snmessi g bet ydni ng)

ENDRI NGSANALYSE THERESESGATE

ENDRI NGSANALYSE MAI LUNDVEI EN

+++

* Opplaging av alle linjel edere

1. LI NJELEDERKURS (5 nodul er av 4 dager - hal vparten sikkerhet)

* Ber edskap

KATASTROFEBEREDSKAPSPLAN ( +gvel ser)

Dl VERSE

Det er etablert et formalisert samarbeid med vei nyndi gheter for & sikre
bedre vare behov mtp trafikksi kkerhet ved vei ut bygni nger som ber grer
sporvogndi vi sj onens infrastruktur, men der vei myndi gheter star ansvarlige

for utbyggi ngen.

Figur 4.2, Utdrag av email fra Oslo Sporveier

De ovennevnte tiltakene dekker tiltakene til T@I i svaat liten grad. TQI-rapporten blir
heller ikke benyttet som en referanse, noe som kan virke bemerkelsesverdig.
Ulykkesgranskerne i forbindelse med Asta-ulykken i 20003, rettet krass kritikk mot
Jernbaneverket for & ikke ha fulgt opp en riskoanalyse utfert av Det Norske Veritas i
1990. Vi mener at denne formen for & uteve kritikk bare er hensiktsmessig nar
bedlutningstakere bevisst ignorerer informagon i rapporter.

Néar det gjelder tiltakene i denne rapporten, kapittel 5, forlanger ikke vi at noen blir
implementert. Tiltakene er anbefalt pa bakgrunn av var kunnskap om aktivitetene til
Oslo Sporveier. Vi merer & ha avdekket svakheter som skaper usikkerhet i forholdet til
myke trafikanter, det vil s forhold som gker risiko. Risiko er usikkerhet om fremtidige
hendelser, som i en kontekst av sikkerhet ofte dreier seg om ugnskede hendelser, for
eksempel pakjarsler. Tl og mange andre konsulenter pa dette omradet forutsetter at
historiske malinger er det samme som risiko (vurderinger av fremtiden), hvilket er en
grov forenkling. Verken konsulenter, Oslo Sporveier eler vi kan beskrive hva den
sanne risikoen forbundet med trikkefremfaringen er. Med andre ord, nér Oslo Sporveier
foretar sine beglutninger, er det eneste som forlanges at denne rapporten vurderes
sammen med annen relevant informasjon

3NOU 2000: 30. Asta-ulykken, 4. januar, 2002.
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4.2  Ersikkerhetsinformasjonssystemer — bruk av Synergi —
et aktivt verktgy i sikkerhetsarbeidet?

| kapittel 3.1 introduserte vi Synergi, og de hendelsene som Oslo Sporveier har
registrert siden 1999. Synergi er et verktgy med potensiale, men det krever tillit og
oppfalging pa mange plan i organisasionen for a bidra effektivt i sikkerhetsstyringen. Se
vedlegg B for en bred diskugon om sikkerhetsinformag onssystemer.

Oslo Sporveier sine rutiner i forhold til Synergi har ikke veat gode, noe som kom fram
b&de i de enkelte rapportene og intervjuene med ansatte. Et vesentlig punkt er fokus pa
skyldspgrsmdlet — hvem hadde feilen. | stedet for & bidra som et verktgy for
kontinuerlig forbedring og laging, kan det virke som om Synergi er en dokumentasjon
for & frikjenne Oslo Sporveier i de registrerte hendelsene. Tabell 4.1 viser hvem som
blir tillagt skyld i Synergi-rapportene.

Skyld Relevans av hendelsei forhold til kollisjon/skade pa myk trafikant Total
Relevant Delvisrelevant Mindre relevant

Trikkefgrer 0 3(8%) 2 (5%) 5
Fotgjenger 48 (44%) 8 (22%) 1 (2%) 57
Annen trafikant 21 (19%) 3 (8%) 14 (33%) 38
Teknisk svikt 15 (14%) 8 (22%) 15 (36%) 38
Annet 4 (4%) 4 (11%) 3 (7%) 1
Ikke beskrevet 20 (19%) 10 (28%) 7 (17%) 37

Tabell 4.1: Fordeling av skyld i rapporterte hendelser fordelt p& akterer/utstyr i hendelsen. Prosent-
angivelsene er relatert til totalt rapporterte hendel ser i hver relevanskategori.

Det mest pafalende i tabell 4.1 er det totale fravaget av skyld hos trikkefarere, spesielt
ndr det gjelder relevante hendelser. Det passer godt med de psykologiske faktorene som
vi har beskrevet i vedlegg B.

Vi har etablert variabler basert pa Synergi-rapportene og lagt dataene inn i programmet
SPSS (statistisk analyse av data). Vi laget en starrelse om informagonsverdien i hver
enkelt rapport. Denne starrelsen delte vi inn i kategoriene; informativ, delvisinformativ,
lite informativ og uforstaelig. Vurderingen om informasjonsverdien er basert pa
gjennomlesning ndr vi lainn dataene i programmet, hvor antall ganger vi benyttet "ikke
beskrevet” bidro sammen med det generelle inntrykket vi satt med da rapporten var
ferdigbehandlet. Tabell 4.2 viser fordelingen.
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Informasjonsverdi Relevans av hendelsei forhold til kollisjon/skade pa myk trafikant Total
Relevant Delvisrelevant Mindre relevant

Informativ 11 (10%) 15 (42%) 12 (29%) 38

Delvisinformativ 31 (29%) 15 (42%) 20 (48%) 66

Lite informativ 56 (52%) 5 (14%) 9 (21%) 70

Uforstéelig 10 (9%) 1 (3%) 1 (2%) 12

Tabell 4.2: Fordeling av informasjonsverdi i rapporterte hendelser. Prosentangivelsene er relatert til totalt
rapporterte hendelser i hver relevanskategori.

Generdlt er informasjonsverdien meget lav. Vart utgangspunkt ndr vi registrerte dataene
var ansket om a forsta hendelsene for eventuelt a sette inn korrigerende tiltak. Det er
interessant at desto mer relevante hendelsene er i forhold til sammenstet med myke
trafikanter, desto darligere er informasjonsverdien. Kan det ha noe med skyldsparsmal et
agjare?

Det vet vi ikke. Det star imidlertid klart for oss at dersom Synergi skal kunne fa noen
positiv effekt i Oslo Sporveiers sikkerhetsarbeid, ma det betydelig forandringer til pa
dle nivaer; fra registrering, behandling, informasjonsspredning til utvikling og
implementering av tiltak. Sporveien ber tenke nytt og anpasse Synergi til sin
organisagon.

4.3 Hvahar Oslo Sporveier innflytelse pa og hvilke
endringsomrader er vanskelig tilgjengelige?

Den informasjonen som kom fram gjennom intervjuene tyder pa at deti arbeidsmiljget
ved Oslo Sporveier brukes en del energi pa a snakke om tiltak som Oslo Sporveier
egentlig har liten innflytelse pa Dette har to konsekvenser:

1. Oppmerksomheten ledes bort fra forhold som Oslo Sporveier selv kan gjennomfere
forbedringer pa.

2. Andre instanser blir *syndebukker’ for manglende sikkerhet.

Vi anbefaler at Oslo Sporveier blir mer bevisst dike forhold, og gjerne etablerer et skille
mellom tiltaksarbeild som kan gjennomferes uten ekstern velvilje og tiltak som
forutsetter innsats fra andre enn Oslo Sporveier. Det er for eksempel mye frustragon
over hvordan *befolkningen’ opptrer i trafikken. Den energien som i dag brukes pa a
beklage seg over atferden til Oslos befolkning harmonerer dérlig med Oslo Sporveiers
muligheter til faktisk & endre denne atferden

Pa samme méte opplever dpenbart mange vognferere at veimyndighetene 'ikke gjer

jobben sin’, for eksempel ved a legge forholdene bedre til rette ved skilting eller

utforming av rundkjeringer. "De lever etter den gamle skolen hvor de teller opp rede
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knappendshoder pa kartet” (vognfarer om vegmyndighetene). Det er likevel lite Oslo
Sporveier kan gjegre annet enn a hendtille til veimyndighetene om a lytte til deres
vurderinger.

4.4  Leering og HMS-kultur — Hvordan sikre god og relevant
leering?

Laging kan forega pa flere méter. Tradisonelt blir laaing betraktet som noe som foregar
utenfor selve jobbsituagonen, for eksempel i form av eksternel/interne kurs,
treningsopplegg osv. De siste ti arene har vi imidlertid sett en gkende oppmerksomhet
mot verdien av praksisbasert laging. Dette innebager at man lager i naturlige
arbeidssituagoner, ofte mens man utferer arbeidet. Det finnes forskningsmessig
dokumentasjon pa at dette i mange sammenhenger gir bedre laaingseffekter enn den
tradigonelle kursbaserte varianten. | sammenheng med laging i praksisfellesskap brukes
ofte begrepet HMS-kultur. Med dette menes méaten bedriften handterer og lever sin
praksis pa omradene helse, milja og sikkerhet. Kultur er i denne sammenheng de verdier
og normer som faktisk bestemmer atferden til den enkelte ansatte og leder. En god
HMS-kultur vil i et dlikt perspektiv vaae preget av hgy oppmerksomhet rundt HMS-
relaterte forhold og en praksis som bidrar til & holde for eksempel ulykkesforekomsten
paet lavt niva

Vér pastand er at en god HM S-kultur ogsa innebager at bedriften har et aktivt forhold til
den lagingen som foregdr i de daglige arbeidssituasjonene. Det er ofte nettopp gjennom
dik laging at en god HM S-kultur utvikles. Vi mener at Oslo Sporveier har sitt sterste
potensiale for & fa ned ulykkesforekomst nettopp pa dette omradet. Andre tiltak har
selvsagt ogsa betydning, men var undersekelse har vist at det finnes mange ubrukte
muligheter for Oslo Sporveier til & oppna organisasjonsmessig laging som kan forventes
a ha klare effekter pa ulykkesforekomsten. Vi vil derfor anbefale at Oslo Sporveier
snarest starter et mer systematisk arbeid for a fremelske en dlik praksisorientert laging.
Vi fikk mye informasion om at ansatte for eksempel snakket mye om nestenulykker,
uten at de hadde et bevisst forhold til & oppna laaing av de inntrufne begivenhetene.
Vart inntrykk var heller at den oppmerksomheten som dike hendelser fikk mer var rettet
mot & 'de-briefe’ den som hadde gjennomgétt opplevelsen. Dette er selvsagt ogsa et
viktig hensyn, men vi mener Oslo Sporveier gar glipp av viktig laging og dermed ogsa
forbedringsmuligheter.

4.5 Hvaskjer de fgrste to arene i praksis som vognfarer?

"Dem (ledelsen) er veldig opptatt av service. Du far et brytningspunkt mellom hva som
er service og hva som er sikkerhet”. (Vognfarer).

Som tidligere nevnt, peker vart datamateriale i retning av at det som regel skjer ganske
dramatiske endringer i hvor ofte den enkelte vognferer er innblandet i ulykker de ferste
par arene i jobben. Dette kan skyldes flere forhold:
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1. Det stilles sma formelle krav til det & vaae vognferer sammenlignet med mye
annen persorbefordring (eks. tog eller fly). Dette innebaarer at den enkelte
sannsynligvis laaer mye giennom praksis de farste drene. Vart inntrykk var at
saalig nestenulykker og faktiske ulykker ofte medferer endringer pa bestemte
deler av atferden som vognfarer. Det meste av denne lagingen foregdr imidlertid
hos den enkelte og i mindre grad i fellesskap med andre. Det mangler likevel
ikke pa advarser fra mer erfarne kollegaer, som ofte gis uttrykk som "du vil far
eller senere oppleve en alvorlig personskade eller dedsfall”. Slike erfaringer
eller advarder er likevel ikke satt inn i et videre lagingsmessig perspektiv.

2. Mange nyansatte opplever at det er vanskelig a forene Oslo Sporveiers krav om
presison og kvalitet til kundene (for eksempel a overholde rutetidene, jfr.
garantien) og ivaretakelse av en forsvarlig sikkerhet. Selv om 'alle ansvarlige’ i
Oslo Sporveier presiserer at sikkerhet kommer foran at annet kan kravene som
meter en nyansatt ofte oppfattes som uforenlige. Som nyansatt er det ofte
vanskelig a erkjenne at det i blant er umulig & overholde rutetidene. Dette kan
lett bli en stressfaktor som medferer at man oftere i begynnerfasen enn senere tar
noen ganser. En vognferer sa det dlik:

"Det er nok veldig mange som er plaget av dette med a skulle falge klokka, altsa
rutetider”.

En annen sa det slik om nyansatte:

"Dem prover & kjare etter rutetidene. Og hvis du gjer det over tid vil du ganske
sikkert komme borti noe”.

Det kan derfor se ut til at en vesentlig del av laaingen som foregér faktisk dreier
seg om a’gi litt blaffen’ i tjenestekravene uten a la seg affisere saalig mye av
det. Her ser det likevel ut til & veare stor personlig variasjon, og det er dpenbart at
noen aldri greier & venne seg til dette. Dette er personer som ofte er ekstra
tjenestevillige dler serviceinngtilt, og som opplever det som et nederlag a ikke
greie a gjennomfare jobben perfekt pa alle mater. Vi mener Oslo Sporveier har
et ubrukt potenside for ekt sikkerhet dersom man starter et arbeid blant
nyansatte som sikrer tidligere bevisstgering om dike forhold. Intervjuene peker
klart i retning av at det er dem med best evne til ikke & la seg affisere av mange
og til dels uforenlige krav som blir lengst i jobbene som vognferer. En
respondent sa om enkelte av vognfererne:

" Jeg har sittet pa med flere selv som ikke burde ha kjeart”.

Det er lett & sla seg til ro med at forholdene jo bedrer seg etter et par & . Denne perioden
brukes dessuten til & 'luke ut’ dem som Jpenbart ikke egner seg til arbeid som
vognfarere. Det er likevel dlik at disse to drene er svaat viktige i et sikkerhetsmessig
perspektiv. Turnover blant vognferere er 8-10% arlig, det vil s a Sporveien
introduserer 30 — 40 nye vognferere i aret, vognfarere med hayere ulykkesrisiko. Vi
foreddr derfor at det utvikles et program for erfaringsoverfering og praksisrelatert
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laging hvor det sentrale malet er a fa ned antallet ulykker og nestenulykker ogsa de
forste arene.

4.6 Hvordan oppfattes 'kollisjonsfare’ og hvordan er
sammenhengen mellom kollisjonsfare og atferd?

”Du ma forholde deg til det som kan skje, ikke det som faktisk skjer”. (Vognfarer)
"Ulykkene skjer jo ikke der vi tror”. (Vognferer)
"Noen ganger vet vi ikke en gang at det er dik”. (Vognferer om’svarte skinner’)

Oslo Sporveier har stor variagon mellom de ansatte. Denne variasjonen spenner over en
rekke forhold som tidligere yrkeserfaring, etnisk tilherighet, utdanning, alder, stilling i
Odo Sporveier, kignn osv. En dik variagon, eller mangfold, er pd mange méter
enskelig. Handtert pa riktig méate vil dette gi muligheter for et godt og produktivt
arbeidsmiljg. Ogsa i forhold til skkerhetsomradet er det dik at et mangfoldig
sammensatt og kreativt arbeidsmiljg ofte vil vagre godt egnet til &’ oppdage’ og sette ord
pa situasioner eller omrader hvor det er mulig & bedre skkerheten. Av de vognfarerne
som hadde opplevd alvorlige ulykker oppga de fleste at de var overrasket over at en
ulykke kunne skje nettopp der og da. Dette tilsier at en arvékenhet og kreativitet er
viktig for & oppdage muligheter for ulykker. Det er vel kjent for bade de ansatte ved
Oslo Sporveier og det meste av byens befolkning at det er noen trafikale situasjoner
(kryss, rundkjeringer, stoppesteder) som er spesielt farlige. Det kan godt tenkes at
nettopp denne kunnskapen gjer at det geldnere enn forholdene skulle tilsi inntreffer
ulykker pa disse stedene. Kunnskapen om at noen steder er farligere enn andre gjer at
det snakkes mye om disse stedene. Dette gjer at bade nyansatte og mer erfarne ansatte
er ekstra arvakne overfor disse stedene. Denne oppmerksomheten skygger imidlertid for
forstéelse for at ulykker ogsa kan (og ofte faktisk gjar det) oppsta ale steder til alle
tider.

Et mangfoldig miljg som fremelsker kreativitet og oppdagerevne utvikler ofte evnen til
a forutse ogsa 'utenkelige' situagoner tidligere. Slike miljg vil derfor kunne bidra til &
redusere forekomsten av de ’umulige ulykkene'.

Vére intervjuer viser at det er stor variason mellom de ansatte og mellom lederne mht.
hvordan kollisonsfare oppfattes og nar dik fare oppfattes. Sik variagon vil altid
finnes, men det er viktig & vaae klar over at dette faktisk ogsd medferer variagon i

atferden og dermed ogsa den enkeltes risiko for & bli innblandet i ulykker. Igjen er det
grunn til &tro at en interesse for de ansattes faktiske erfaringer ikke bare i rapportform
men ogsa gjennom praksisbasert laging vil gi muligheter til a ta del i hverandres
erfaringer, vurderinger og kompetanse. Handtert pa en riktig mate er det god grunn til a
tro at det bade er mulig & oppna gkt kreativitet gjennom den enkeltes unike bidrag

samtidig som man oppndr mer ensket praksis pa det atferdsmessige omradet.
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4.7 Hvaslags situasjoner inntreffer, nar og hvor?

Det er vanskelig a identifisere den typiske ulykkessituasjonen ut i fra vart datamateriale.
Det métte i sa fall vaare den typiske overraskelsen. De fleste aktarene som er involvert i
trafikken i Odlo (bilister, myke trafikanter, trikkefarere osv) vet at det er noen steder og
noen tider hvor ulykkesrisikoen er saalig stor. Denne kunnskapen bidrar sannsynligvis
til & redusere ulykkesomfanget pa disse stedene og ved disse tidene dik at potensielt
farlige situagoner blir avverget ved ekstra arvakenhet fra ale parter. Dette er
sannsynligvis arsaken til at de faktiske ulykkene ved disse stedene neamest er lik det
som gjelder de fleste andre steder i byen (se kapittel 3.1). Det finnes noen unntak nar
man ser pa innmeldingen av nestenulykker, hvor for eksempel Sandaker senter i |gpet
av en periode pa noen méneder har hgy forekomst av nestenulykker. Vi er imidlertid i
tvil om hvordan dette skal tolkes, og gnsker & holde muligheten dpen for at den hyppige
rapporteringen kan vaae motivert ut fra et gnske om a’fa noe gjort’ ved dike 'umulige
steder. Tatt i betraktning den store oppmerksomheten slike 'risikosteder’ far, stiller vi
oss tvilende til om det er pa disse stedene det starste potensialet for forbedring finnes.
Det matte i sa fal veae a man ved a gjgre dike steder tryggere kan redusere
stressnivaet hos dem som ferdes der, for eksempel vognfererne. Dermed kan energien
som i dag brukes pa & mestre slike komplekse steder brukes til andre oppgaver. Fra
intervjuene, se arbeidsnotatet i vedlegg A — kap. 3.6, har vi identifisert en liste med
riskoindikatorer som Sporveiens ansatte mener er viktige i forhold til ulykkes
forekomst. Disse indikatorene er verdt en videre studie for a avklare deres betydning i
forhold til ulykkesforekomst.

Stikkordet for forstaelse av  situasjonen synes likevel jevnt over & vaae overraskelse. En
gjennomgang av en rekke inntrufne ulykker viser ogsa at de som regel skjedde der og
nar man minst ventet det. Dette peker i retning av to typer tiltak:

1. Forebygging gjennom a vaae kreativ i forhold til hva som kan skje.

Som vi alerede har vaat inne pa mener vi at det er mulig & utvikle organisasjonen
og dens medlemmer dik at den enkelte blir bedre i stand til & identifisere mulige
farlige stuasoner og ikke minst finne lgsningsalternativer. Stikkordene her er
mangfold og praksisorientert lagring.

2. Redusere skadeomfanget nér uhellet farst er ute.

Vi vet at ulykker vil skje ogsai fremtiden, og at det aldri vil bli mulig & oppdage og
lgse alle inntrufne situasioner. Det ber derfor iverksettes tiltak som er i stand til &
redusere omfanget av skader nar det ikke er mulig & unnga et sammenstgt. Oslo
Sporveier har tidligere undersgkt mulighetene for a innfgre et ’plogsystem’
(Mostue, 2002) som bidrar til a lefte myke trafikanter bort fra trikkens harde
partier. Vi er skeptiske til en dik lgsning av flere grunner. For det ferste viser var
giennomgang a mange skader skjer nar fotgjenger eller syklist treffer gatelegemet.
Det er mao. ofte selve fallet som forarsaker skaden. Dette tilsier at en plog uansett
vil innebaare risiko for omfattende personskade, selv om hastigheten er lav. Det er

heller ingen garanti for at en plog reduserer energien som den myke trafikanten ma
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ta opp i sammenstgtet med trikken. Personskade kan ogsa inntreffe ved kiling
mellom plog og gatelegeme, for eksempel ved ujevn veibane (som mer er regelen
enn unntaket i Od0). | tillegg kan det forventes hgye driftskostnader ved bruk av et

dikt system, ettersom brudd og ditage vil métte bli stor4. Vart alternativ er det
fored dtte stetpute-arrangement som beskrevet i kapittel 5.

4 Ggteborg og Helsinki tester ogsa ut ulike typer frontpartier. Dette arbeidet undersgkes i Sporveiens
"benchmarking” -studie.
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5 Forslag til veier a ga — tiltak

Er sikkerhet godt nok ivaretatt i Oslo Sporveier? Trafikksikkerhetshandboken (2000)
dér fast a "Nullvisonen”> gjelder, og derav kan vi konkludere med at de historiske
dataen er i konflikt med visionen. De overordnede méene krever at som minimum skal
eksisterende sikkerhetsniva opprettholdes, samtidig som at omradene som bidrar mest
til en kontinuerlig forbedring av trafikksikkerheten skal prioriteres. Sikkerhetsnivaet
madles ved hjelp av risiko og maleverktayet er risikoanalyse. Dessverre er det i mange
miljger en oppfattelse av at risko uttrykkes mekanisk ved hjelp av historiske data
("historisk risko”), som antall drepte, antall avorlig skadde osv. som fremskrives eller
forutsettes for fremtiden. Vi viser til Aven (1998) for en grundig diskugon om risiko. |
denne rapporten ngyer vi oss med & definere risiko som "kombinasjon av sannsynlighet
for at skade eller ugnsket hendelse oppstar og alvorlighetsgraden'realiseringenav denne
skaden/hendelsen”. Det er med andre ord var usikkerhet om fremtiden som uttrykkes,
hvor fremtiden kan vaare det neste aret. Skade kan ogsa vaae antall alvorlig skadde eller
drepte. Dersom vi vurderer historisk risiko, kan vi konkludere at aktiviteten ligger
innenfor omradet Oslo Sporveier har definert som akseptabel risiko. | dette omradet skal
imidlertid kost/nytte vurderes i forhold til identifiserte tiltak.

Var oppfatning er at bade nivaet pa akseptabel risiko og bruken av disse kriteriene ma
revurderes. Vart datamateriale beskriver en hgy risiko, en risiko for pakjersler som diter
pa vognfgrere og som i liten grad har blitt mett med tiltak de senere drene. Det er
passivt, og beslutningstakere i Oslo Sporveier ber legge starre vekt pa dagens situasjon
enn mekanisk falge noen predefinerte akseptkriterier. De predefinerte akseptkriterienes
form og niva bar tas opp til en kritisk evaluering i Sporveiens ledelse. Vi mener at
Sporveien bar endre denne delen av sitt system for sikkerhetsstyring.

Nar vi i det etterfglgende anbefaer tiltak, er det blant annet ut i fra at

sannsynlighetsreduserende (skadeforebyggende) tiltak ber prioriteres hgyere enn
konsekvensreduserende (skadebgtende) tiltak.

Vare fordag til forbedringer tar utgangspunkt i et skille mellom pa den ene siden
forhold Oslo Sporveier selv kan gjennomfere uten at andre instanser eller personer
behever & involveres (kalt interne tiltak) og satsinger som krever velvilje eler handling
fra andre og utenforstéende (kalt eksterne tiltak). Tiltakene vil videre bli inndelt i de
som retter seg mot forbedringer av den menneskelige dimengjonen (de ansatte i Oslo
Sporveier), organisatoriske forhold og dem som retter seg mot det tekniske materialet.
Som tidligere nevnt vil vi anbefae at Oslo Sporveier forsgker & konsentrere
oppmerksomheten om tiltak og satsinger som organisasonen selv har kontroll over

5 Null drepte og null alvorlig skadde som falge av Oslo Sporveiers trikkefremfaring. Nullvisjonen ligger
ogsa som faring i Nasjonal Transportplan
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gjiennomfaringen av. Innenfor denne kategorien foreslar vi at det prioriteres a starte et
arbeid som tar sikte pa a forbedre den lagingen som kan gjares gjennom det liv den
enkelte lever i sitt arbeid og de erfaringer som gjeres der. Tiltakene slik de er presentert
behover ytterligere konkretisering far implementering, og vi har heller ikke utredet
kostnader forbundet med tiltakene. Var prioritering er ut fra ovennevnte kriterier;
sannsynlighetsreduserende tiltak fremfor konsekvensreduserende, gjennomferbarhet og
risikoreduserende effekt:

1. Lazingi egen organisagon og for den enkelte ansatte

Intern laging, sikkerhetsinformasgonssystemer, "komplekse” risikoanalyser og
studie av risikoindikatorer, avklare dilemmaer, bevisstgjering av Sporveiens
"image”

Kolligonspute
Speil foran og ved venstre fremre hjarne

Stoppskilt bak

o ~ w DN

Tilrettelegging av veiutforming

Egne traseer, lysreguleringer/-prioriteringer, omregulering av trafikkavvikling,
m.m.

Punkt 4 og 5 innebagrer pavirkningsarbeid pa byrakratisk og politisk niva i forhold til
vegmyndighetene. De gvrige tiltakene kan Oslo Sporveier selv iverksette. Tiltakene er
naamere beskrevet under. Andre tiltak er beskrevet i arbeidsnotatet fra intervjuene i
vedlegg A, kapittel 4.5.

5.1 Mennesket og sikkerhetsforbedringer

5.1.1 Interne menneskelige forbedringstiltak

Hvordan laere av inntrufne uhell og nestenulykker?

Intervjuene bekreftet at meldingen av nestenulykker er tilfeldig med en klar
underrapportering. Det snakkes likevel mye om nestenulykkene, men mye av dette er
primaart knyttet til & la den som har opplevd noe dramatisk 'fa snakke ut’ om dette.
Hensikten er derfor ikke ferst og fremst laging, selv om dlike effekter helt sikkert ogsa
finnes. | tillegg er det mye opp til den enkelte & ta initiativ til slike samtaler. Oftest
forblir ogsa temaet i miljeet rundt den enkelte uten at ledelsen far vite noe om det som
har skjedd. Vi har ogsa et inntrykk av at det er en frykt for 'represalier’ dersom man har
mange uhell eller nestenulykker. Vi opplevde for eksempel at flere av informantene var
plukket ut avledelsen fordi de hadde opplevd ulykker og som derfor hadde gruet seg for
intervjuet. Vi fikk ogsa et inntrykk av at ikke ale ansatte var like komfortable med
ordningen om a bli innkalt til samtale etter tre uhell. Selv om intensjonene med en dik
ordning dpenbart er de aler beste, fant vi stor variagon i de ansattes holdninger til en
dik praksis. Det kan vaae en omfattende jobb & bygge opp et godt laaingsklima i en
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organisasion, og det ligger utenfor dette progektet & lage et opplegg for dette. Pa
bakgrunn av de store forbedringene som kan forventes av en dik satsing, vil vi likevel
anbefale at det satses pa dette omradet. Vi foreddr at det saalig satses pa falgende
omrader:

Skape tillit mellom ansatte og ledelse
Bygge opp motivasion for aarbeide i et laarende praksisfelleskap

Motivere for dpenhet rundt uhell og nestenulykker uten frykt for negative
sankg oner

Endre rutinene for gjennomgang av uhell

Systematisere ulike laaingsomréder dlik at de praktiske erfaringene kan gi gode
innspill til beslutninger, for eksempel pa lederniva

A leve med dilemma: Optimalisere sikker het og samtidig over holde rutetider.

Mange ansatte opplever at det er vanskelig & balansere hensynet til sikkerhet mot
kravene om en effektiv og god tjeneste. Saalig fremtredende er dette de farste par arene
i tjeneste som vognferer. Det synes deretter & skje en endring i retning av reduksjon i
ulykkesrisiko. Dette kan skyldes to forhold:

1. Den ansate lager gjennom praksis dik at han/hun blir bedre i stand til a
beherske det komplekse trafikkbildet som mater en vognferer i Oslos gater. Slik
laging ser man ofte skjer ogsa i andre deler av trafikken, og gjenspeiles for
eksempel ved a unge bilfarere opplever en tilsvarende kraftig redukgon i
ulykkesrisiko de farste arene etter avlagt farerprove.

2. Den ansatte sosialiseres inn i en kultur hvor ledelsen far mindre innflytelse og
arbeidskollegaer og deres holdninger far okt betydning. | dette kollega-
fellesskapet synes det dpenbart at det er fullt legitimt & ikke overholde og la seg
stresse av rutetider mens ledelsen er mer opptatt av a kombinere hensynet til
service med sikkerhet. Patross av at ledelsen sier at sikkerhet kommer fremst er
det likevel dik at mange, saalig nyansatte, ogsa opplever sterke forventninger
om overholdelse av rutetider.

Som vi har vaat inne pa tidligere tror vi Odo Sporveier kan profitere pa a bli mer
bevisst hvilke krefter som utspiller seg overfor nyansatte og hvilke resultater disse kan
forventes a gi bade pa det produksjonsmessige og sikkerhetsmessige omradet. Dette vil
kunne gi nyttige innspill mht. hva som er gnsket lederatferd, hvilke kriterier som ber
brukes ved rekruttering av vognferere osv.
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5.2 Organisatoriske forbedringstiltak

5.2.1 Interne organisatoriske tiltak

Hvordan leere av inntrufne uhell og nestenulykker

Here av respondentene har vaat opptatt av at de vanskelig kunne trekke en klar
sammenheng mellom rapportering av informagon som brukes i Synergi, OSKAR og
statistikk pa den ene siden og laging for abli bedre pa den annen side. Det er mao. ikke
uvanlig at ansatte opplever melderutinene ved uhell og nestenulykker mer som et heft
enn som et bidrag til ekt sikkerhet. Vi foreddr at Oslo Sporveier starter et arbeid for &
skre en klar sammenheng mellom den informasionen som rapporteres inn og at de
ansatte opplever en nytteverdi av at slik informasjon leveres. Dette kan skje pa en rekke
méter, men fellesnevneren ma sannsynligvis vaae et lagingssystem som inkluderer
motivasgion hos den enkelte ansatte, fravaa av ’straff’ eller andre negative sanksoner og
etablering av et klart skille mellom informasion som skal brukes i laaingssammenheng
og informasgon som har andre hensikter.

Fra Synergi til forbedret sikker hetsinfor mag onssystem

Var giennomgang har avdekket betydelige svakheter ved Synergi og ikke minst méten
systemet brukes pa. Vi foreslar et bredt anlagt forbedringsarbeid hvor malsettingen er &
gjere Synergi til et aktivt redskap i arbeidet med a redusere ulykkesforekomsten. Dette
krever satsing pa flere omrader:

1. De ansatte ma bli motivert for & bruke Synergi.

Det viktigste elementet i et dikt motivagonsarbeid er & bygge opp tillit dik at de
ansatte opplever at Synergidata ikke brukes 'mot’ dem. Dette innebager at Synergi
ma oppfattes som et nyttig redskap i de ansattes og organisasonens laging om
inntrufne ulykker. Dette krever at bade ansatte og ledere ma ha gjensidig tillit til at
informasjonen som tilfgres systemet er til & stole pg, at den er fullstendig ik at
sammenlignbarhet blir mulig og ikke minst at tilbakefering av informagon skjer
uten unadige opphold. Vi tror det er helt vesentlig at reaksjonstiden blir sa kort som
mulig.

2. Det mabli lettere & bruke Synergi.

Mange opplever i dag at det er tungvint a rapportere til Synergi. Dette skyldes for
mange at de opplever det a levere en skriftlig rapport som tungvint og tidkrevende.
Resultatet blir at man enten lar vaae dersom dette er mulig eler gjar
rapporteringgobben raskt og overflatisk. 1 en hverdag hvor man knapt rekker
nadvendige toa ettbespk sier det seg selv at et lavt prioritert rapporteringssystem blir
skadelidende. Vi foreddr at det samtidig med et motivagonsarbeid etableres nye
méter A rapportere pA. En méte & gjere dette pa er & gi anledning til & avgi muntlig
rapport via en opptaker. Fareren kan dermed, med bakgrunn i en "huskeliste’ over
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hva som skal vaae med, enkelt lese inn hva som har skjedd. Dette forutsetter at det
finnes administrative ressurser til & skrive denne informasionen inn i en
standardisert skjematikk i ettertid.

3. Sporveien ma etablere modeller for & analysere datamaterial et

Sporveien ma utvikle temaer som den enkelte vognferer skal besvare i sin
rapportering. Sterrelsene kan for eksempel vaare eksplisitte (for eksempel kampanjer
over kortere tidsrom), og de ma vaae generelle. En spesiell svakhet med dataene vi
har hatt tilgang til er konsekvensbeskrivelser. | den grad det er viktig for Sporveien
a forstd skadeomfang av sammenstgt med myke trafikanter, kan det etableres et
samarbeid med skadet trafikant/helsetjeneste om & sende over skadedata, eventuelt
ogsa et samarbeid med Politiet.

Bevisstgj@ring av Sporveiens’image

Gjennom studentarbeidene har vi ogsa fatt et inntrykk av hvordan befolkningen og
kundene betrakter Oslo Sporveier. | grove trekk gir kundene gode tilbakemeldinger om
Sporveien, men synes likevel a ha etablert et litt 'rufsete’ forhold. Med dette mener vi at
kundene ofte har akseptert trikketransporten som litt risikofylt, skranglete, ikke like
stramlinjeformet osv. | et slikt perspektiv fremstar kundegarantien for mange kunder i et
litt komisk lys. Det kan heller ikke underdas at vognene ikke altid fremstar som
representativt for moderne og effektiv persontransport. Pa den annen side er det
apenbart at Oslos befolkning ogsa har et nostalgisk forhold til trikkene. Mange oppfatter
trikkene som et bindeledd mellom gammelt og nytt, noe trygt som er en del av byens
identitet. Dette er nok medvirkende til at kundene synes & ha hayt toleranseniva overfor
trikkene.

Denne medaljen har imidlertid ogsa en bakside: Sannsynligvis vil Oslo Sporveiers
rufsete image ogsa medfare ungdig rufsete atferd fra kundene og befolkningens side. En
diten og skranglete trikk innbyr sannsynligvis mer til regelbrudd og uvaren/risikofylt
atferd enn en pen og strgken vogn. Det er i denne sammenheng fristende a trekke en
pardlell til moderne teori om tjenesteprodukson og varesalg, som tilsier at
'innpakningen’ en vare eller tjeneste leveres i far gkende betydning for om varen eller
tjenesten blir godt mottatt hos publikum eller ikke. Samtidig vet vi fra den samme
teorien at 'innpakningen’ ogsa pavirker kundens atferd. For eksempel har det vaat gjort
erfaringer ved offentlige kontor som har ditt med lange ventetider og ’vanskelige'
kunder som tilsier at kundene bedre tolerer ventetider nar de fysiske omgivel sene holder
hoy estetisk kvalitet enn nar disse omgivelsene er ditte og lite innbydende.

Vi har inntrykk av at Oslo Sporveier i dag gnsker asi som Ole Brum: " Ja takk, begge
deler”, n&r han ble stilt overfor vaget mellom honning eller syltetgy pa bredskiven.
Man ansker bade a vage & bindeledd mellom gammelt og nytt, et element av nostalgi i
et raskt omskiftelig bymiljg og samtidig fremsta som en moderne og stramlinjeformet
leverander av sikre og pdlitelige transporttjenester. Et klarere valg av profil utad vil
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gjere det lettere & formidle et klart budskap om forventet atferd fra publikum og hvilke
tjenester publikum faktisk kan forvente seg. Dette vil ha effekt bade overfor farere som
i dag opplever motstridende interesser mellom serviceniva og risiko, og pa
passasj erenes atferd.

Mer "komplekse” risikoanalyser (ogsdta med deler av omverden/naamiljg)

Odo Sporveier giennomfarer risikoanalyse, hvor egne ansatte er direkte involvert i
analyseprosessen. Dette er en positiv utvikling. Videofilm som metode (Oslo Sporveier,
2001) er ogsa nyskapende og interessant. Bruk av konsulent med risikoanalysebakgrunn
som en katalysator for risikoanalyseprosessen er ogsa innovativt og spennende. Ut fra
vart perspektiv (myke trafikanter) burde denne satsingen utvides til & inkludere flere
dimengoner i og omkring trikkesystemene. Med det mener vi faktorer som
lokalspesifikke bevegelsesmanstre (for eksempel naghet til skoler, barnehager,
kjgpesentre osv.), menneskelig atferd (tid pa degn/ar), trikkens tilstand (teknisk,
operagonelt) osv. Det kan legges enda mer kunnskap inn i analysene som utfares, som
igien kan nyansere risikoreduserende effekt av ulike tiltak. Dagens grovanalyser kan
utvikles videre eller erstattes med andre typer analyser.

Datamaterialet vi har hatt til radighet er ikke tilfredsstillende, og vi er overbevist om at
et bedre datamateriale kombinert med mer raffinerte analyser kan gi mer effektive tiltak.
Analysen vil kunne benyttes som et lagingsverktgy, ogsd for de delene av
organisagonen som ikke har vaat involvert i analysearbeidet.

| arbeidsnotatet fra intervjuene (pkt. 3.6) i vedlegg A har vi skissert risikoindikatorene
som ansatte i Oslo Sporveier har lagt til grunn for ulykkesforekomst. Vi anbefaler Oslo
Sporveier & studere betydning/effekt av disse indikatorene i forhold til kollisjonsrisko
mellom trikk og myke trafikanter.

5.2.2 Eksterne organisatoriske tiltak

Trikkensforkjersrett.

Trikken har forkjersrett ogsa for fotgjengere i Oslo. Mange av informantene var opptatt
av at fotgjengerne ikke altid visste eller respekterte dette. Det sier seg selv at dette gker
ulykkesriskoen for dem som ikke respekterer trikkens forkjarsrett eller ikke vet at
denne eksisterer. Flere av informantene ansket seg informasjonskampanjer for & gke
kunnskapsnivaet om denne ordningen. Vi vil ikke avvise dlike tiltak, men erfaringer fra
informasjonskampanjer pa ulike samfunnsomrader, for eksempel veitrafikk, viser at det
ofte er vanskelig a finne igjen resultater i form av endret atferd. PA mange mater fikk vi
giennom intervjuene ofte et inntrykk av at det var stor frustragon blant de ansatte over
befolkningens atferd i trafikken. Det er nok likevel begrenset hvilke endringer det er
mulig & fa til pa dette omrédet. Endringer i positiv retning ma derfor sannsynligvis
sokes i grenselandet mellom Oslo Sporveier, myndighetene og den enkelte myke
trafikant. 1 denne sammenheng vil sikkert informasjonskampanjer kunne dra i positiv
retning, men vi tror likevel at de mest markante endringene kan oppnas ved a ta
utgangspunkt i at befolkningen har en bestemt atferd som ckt er vanskelig a endre.
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Fotgjengerrettighetene er sterkt forankret i vart land, og det er god grunn til a stille
sparsmal ved om dette alltid er gunstig i et sikkerhetsmessig perspektiv. Ofte kan nok
fotgjengere foreta feilvurderinger mht. et kjeretgys avstand, hastighet, oppmerksomhet
osv. Nar en da etablerer et klart unntak fra dike rettigheter ved a gi trikken forkjarsrett
kan det tenkes at riskoen bare gker, saalig dersom ikke vognfereren har en defensiv
holdning til slike rettigheter. Vi anbefaler & det foretas en bred gjennomgang av denne
ordningen sammen med myndighetene for a fa belyst fordeler og ulemper, foreta
kartlegging av evt. endringstiltak og forventede effekter av dike tiltak.

Tilrettelegging av veiutforming

Ogsa ved tilrettelegging av veiutforming er Oslo Sporveier avhengig av samarbeid og
velvilje fra myndighetene. Véare data viser at det dpenbart er omrader av byen og
rutenettet som har store forbedringsmuligheter. Evt. tiltak ma imidlertid vurderes i en
bred sammenheng hvor ogsa hensyn som ikke tilherer Sporveien ma tas med.
Eksempler pa slike hensyn er gkonomi og hensyn til andre trafikantgrupper. Det vil
derfor ofte vaae dlik at mange av de endringene som Sporveien og de ansatte gnsker seg
ikke lar seg gjennomfare i overskuelig fremtid. Vi registrerte for eksempel gjennom
intervjuene at mange ansatte var opptatt av a fa skjermet rutenettet fra den evrige
trafikken. Vi vil derfor anbefale at evt. viktige saker overfor myndighetene prioriteres
0og adresseres til rette myndighetsorgan, og at Oslo Sporveier og de ansatte primaat
bruker energien patiltak Sporveien selv har kontroll over.

5.3 Forbedringer av teknisk materiale

Dermekanismene, spesielt i ”svensketrikken”, forarsaker ofte uhell. Seter og utforming
av & og sitteplasser inne i trikken kan ogsa forbedres med hensyn til uhell. Vi har
imidlertid ikke fokusert pa disse forholdene, fordi det dekkes av andre delprosjekter i
Sporveiens sikkerhetsprosjekt.

5.3.1 Interne tekniske tiltak
Koalligonspute

Vi gnsker & fremme et tiltak som bestar av en kollisjonspute som monteres sammen
med en awvviser i trikkenes frontparti. ldeen, som er skissert nedenfor, bruker
prinsippene fra interne kollisonsputer pa en ny méte; som et ytre stgtabsorberende
element for langsomtgaende kjeretgy i omréder hvor det er stor risiko for sasmmenstet
med myke trafikanter. Hensikten er & redusere eller forhindre alvorlig personskade ved
sammenstet, i dette tilfelle mellom trikk og fotgjenger/syklist. Putene vil utlgses av
fareren, og utlgsermekanismen foreslas montert sik at selve effektueringen kan forega
ved en tilleggsbevegelse i forbindelse med oppbremsing. Intervjuene vi har gjennomfert
viser at foreren i de aller fleste sammenstet med myke trafikanter har rukket a utlgse
bremsene. Dette viser at fareren i de fleste tilfellene vil rekke & utlese ogsa
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kollisonsputene ved fare for sammenstet. Vi foresldr ogsa en frontmontert avviser like
bak putene som en ekstra barriere for a forhindre at personer blir trukket under trikken.

Vi har tatt initiativ til & rettighetssikre denne oppfinnelsen, og vil gjerne invitere Oslo
Sporveier til et samarbeid om videre utvikling og utpreving. En enkel skisse over puten
er vist i figuren nedenfor.

Figur 5.1: Aktiv kollisjonsdemper

Spell foran og ved venstre fremre hjgrne

Flere av vére respondenter har veat opptatt av at det er vanskelig & oppdage fotgjengere
eller syklister som kommer bak fra venstre mot trikkens frontparti ndr denne er i ferd
med & settes i bevegelse. Omfanget varierer med trikketype, men oppleves uansett som
et problem. Vi foredar derfor at det monteres speil i trikkenes frontparti som gjer det
lettere for fareren & holde seg orientert om eventuelle bevegelser ogsd i omradet til
venstre og like foran trikken. Slike speil ma plasseres utenfor front- og sideglass over
fareren, dlik at de dekker de aktuelle vinklene.

5.3.2 Eksterne tekniske tiltak

Stoppskilt bak

Enkelte andre land, som for eksempel Canada, har gjort erfaringer med & montere skilt
bak pa trikken som viser gvrig trafikk at de har plikt til & stoppe nar trikken stér stille

for & dlippe ut passasierer. Dette forhindrer farlige situasjoner hvor passasjerer enten gar
fra trikken rett ut i gatelegemet eller der passaserene gar fra holdeplass og ut i gaten,
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for eksempel for & komme over pa andre siden. Tiltaket er lite kostnadskrevende, men
krever endringer i reguleringen av trikkenes rettigheter i forhold til andre kjeretay.

5.3.3 Generelt om interne tekniske forbedringstiltak

Vi registrerte giennom intervjuene at flere respondenter ga uttrykk for en viss frykt for
'overload’ mht. hvor stort repertoar av tiltak de ville greie a ré over. Mange er, som vi
tidligere har beskrevet, opptatt av om Sporveiens ansatte blir palagt skyld eller ikke ved
inntrufne uhell, og det er dpenbart en sammenheng mellom dette og faren for slik
overload. Dette innebager i praksis at enkelte er redde for & bli tillagt et enda sterre
ansvar ved at de risikerer a bli tillagt mer skyld for en skade dersom de ikke har brukt
de tilgjengelige virkemidlene pa en korrekt méte. Det kan derfor forventes at enkelte vil
stille seg skeptiske til virkemidler som ekstra speil eller kolligonspute ettersom begge
krever aktiv vurdering og handling fra vognfererens side. Dette er et paradoks ettersom
dike argumenter lett kan fremsta som barrierer for kreativitet og evt. iverksettelse av
forbedringstiltak. Lagsningen pa denne utfordringen ligger sannsynligvis i & bygge opp
den nadvendige tillit mellom ledelse og ansatte, skape trygghet og redusere bruken av
det som kan oppfattes som negative sanksjoner samtidig som det arbeides med a tone
ned betydningen av skyld eler ikke skyld. Tiltak som kan brukes til & arbeide med
forbedring pa disse omradene er beskrevet nedenfor.
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Dette arbeidsnotatet er en oppsummering av intervjuene som RF-Rogalandsforskning
utferte med ansatte i Odo Sporveler i forbindelse med progektet: "Kolligonsfare
mellom trikk og myke trafikanter”. Intervjuene ble gjennomfert i perioden 25 — 27
februar 2002. Intervjuguiden finnes som vedlegg til arbeidsnotatet.

Dataene fra intervjuene er en del av det samlede datagrunnlaget for a forsta hvorfor det
oppstér kollisoner mellom trikk og myke trafikanter. Det viktigste formalet med
progektet er a finne frem til gode tiltak som kan redusere hyppigheten av uhell hvor
myke trafikanter er involvert.

Takk til alle som sa seg villig til a intervjues, og til Oslo Sporveier som har stilt ressurser
og lokaler til radighet.

Stavanger, 13. september 2002

Ove Nja, prosjektleder
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1 Innledning

Hovedproblemstillingen i dette prosjektet er:

Hvilke tiltak kan Oslo Sporveier iverksette for & redusere risiko knyttet til sammenstet
mellom trikk og myke trafikanter.

Hvordan forsta myke trafikanters atferd i Oslotrafikken? Hvordan forsta metet mellom
de profegonelle trikkefgrere som er ansvarlig for fremferingen av sin sporvogn og de
avrige trafikantene? Dette er sentrale spgrsma som ma ligge til grunn for vurderinger
om kollisjonsfare mellom trikk og myke trafikanter. Sporveiens egne ansatte er en kilde
til informasjon som vi i dette progjektet vurderte som helt essensiell for & kunne si noe
om arsaksforhold og faktorer av betydning for risiko.

Oslo Sporveiers egne ansatte er heller ingen homogen gruppe. Hvordan blir sikkerhet
ivaretatt? Er sikkerhet noe "som harer til pa festtaler” eller er sikkerhet en konkret
styringsparameter? Hvordan opplever ansatte og ledere aktiviteten " trikkefremfaring” i
Oslo? Nar malet er & forsta hvorfor kollisoner mellom trikk og myke trafikanter
inntreffer og hvor ofte de inntreffer, behever vi en bred og kvalitativ tilnsaming.
Intervjuene er en del av det brede datatilfanget.

2 Intervjuopplegget

Til sammen 16 intervjuer ble gjennomfert i perioden 25. — 27. februar 2002. Basert pa
RFs liste over kriterier fant Oslo Sporveier frem til personer (heretter kalt respondenter)
og avtalte tidspunkt for intervjuene. Alle intervjuene ble utfert pa Grefsen. Felgende
kriterier var utgangspunkt for intervjuene:

Vognfearere med varierende erfaringstid (0-5 ar, 5-15 &r og fra 15 & og oppover).
Tidligere ansatt som vognfarer som na jobber i annen stilling. Vognferere som
har opplevd ulykker/nestenulykker.

Ansatte pa vedlikehold, bade som jobber ute og innei vognhallen.
Ledelse/stab bade fra konsernet og i den administrative ledelsen.

Kontrollarer/vektere som foretar kontroller og som reiser ut pa eventuelle
skadested.

Tillitsvalgt.

De 16 respondentene, 13 menn og 3 kvinner, fordelte seg som falger: 8 vognfarere, 4
teknisk ansatte/billettkontrollgrer og 4 administrason/ledelse. Totalt var det 12
respondenter med vognferererfaring. Informagonen fra intervjuene kan stort sett
kategoriseres som direkte erfaring med pakjarsel av myke trafikanter (vognfarere) og
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indirekte erfaring (evrig ansatte). Forskjeller i syn e mer markant langs
direkte/indirekte erfaring dimensjonen. Den etterf@glgende presentasionen av resultatene
fra intervjuene vil vektlegge den dimengonen, og bare sporadisk ta opp andre
dimengoner.

Intervjuene ble basert pa intervjuguiden i vediegg A uten at hvert punkt ble fulgt opp.
Temaene ble tatt opp, men vi la vekt pd at det var respondenten selv som skulle ta
initiativ til hva som han eller hun fant viktig innunder hvert tema.

3 Konflikter mellom myke trafikanter og sporvogn

"Du er ikke ordentlig vognferer fer du har bulka tre ganger”, sitat fra intervju med en
vognfarer.

3.1 | hvilken grad inntreffer ulykker hvor myke trafikanter er
involvert?

Vognfererne var i liten grad eksplisitte pa total hyppighet av ulykker hvor myke
trafikanter er involvert. En vognferer mente at "slike hendelser skjer hver dag’.
Imidlertid var vognfarerne bevisste om konfliktsituasoner. Risiko for & havne i tragiske
pakjerser er et klart stressmoment i yrket. En vognferer uttrykte at: "Dersom du gar
gjennom denne jobben her uten ata med deg noen i pennalet, da har du flaks’. Tidligere
vognferere ga ogsa et meget sterkt uttrykk for at det var trusselen om & komme opp i
noe som gjorde at de sluttet som vognfarere. En tidligere vognferer pdpekte at de siste
fem drene var ille — "Jeg kjarte med hjertet i halsen. Jeg var redd og diten av ale
hendel sene som kunne ha skjedd — det pavirket meg”.

Spesielt nestenulykkene har en voldsom effekt pa vognfarerne. Dette kan skyldes flere
forhold — de er hyppige (5 — 10 pr. dag), bearbeiding av hendelsene er tilfeldig,
vognfarere er isolerte i sitt arbeidsmiljg og kravene til punktlighet, service og
kundevennlighet fales enda vanskeligere nar det har inntruffet, for vognfereren, en
meningsl@s nestenulykke. En vognfarer papekte at: " Nestenulykker skjer hver dag. De
er ofte verre en ulykkene, du far ikke bearbeidet dem. lkke ale bearbeider
nestenulykkene i kantina, mange er isolerte”.

Ledere og personell med indirekte erfaring var lite spesifikke omkring ulykker. Flere
nevnte tallet 800-900 uhell hvert &, men de kunne ikke anda omfanget av ulykker med
myke trafikanter. En leder som ble spesielt oppfordret anslo omfanget til & vaare 30 —
40 hendelser arlig. Med andre ord kan det tyde pa at fotgjengerulykker eller kolligon
med myke trafikanter ikke er innarbeidede begreper i Oslo Sporveier. Denne kategorien
hendelser gis heller ingen spesiell prioritet i Odo Sporveiers ledelse med hensyn til
investeringer, nar vi ser bort fra umiddelbar respons etter tragiske ulykker.
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3.2 Hvaslags hendelser gar igjen?

Vognfarere gir ikke et entydig bilde pa hvilke hendelser som er typiske — hendelsene
varierer enormt, og det er kanskje det som er typisk. Det finnes ikke noe klart menster.
Sammenstgt mellom myk trafikant og sporvogn krever at de pa et tidspunkt er pa
samme sted. Beskrivelsen som vognfarerne gir er ogsd i stor grad fokusert pa hva vi vil
kale irragonell atferd hos fotgjengere. Med dette menes at fotgjenger beveger seg ut i
trikkesporet pa et tidspunkt og en mate som ikke kan ha vaat bevisst, eller at de har
misforstatt situasjonen de har befunnet seg i. Eksempler pa det farste er fotgjengere som
har gétt i egne tanker og strente rett ut i trikkesporet. Eksempler pa det siste er
fotgjengere som gar over veien bak forbikjerende sporvogn som ikke ser mgtende
sporvogn, €eller fotgjengere som gér i fotgjengerfelt og tror at sporvogn har vikeplikt,
eller fotgjengere som misforstar gyekontakt med vognfarer og tror at trikken stopper.

Fotgjengere pavirket av rismiddel nevnes av flere vognferere, bade i forbindelse med
risiko for pakjersel og i forhold til konfliktsituasioner inne i sporvogn.

Avstigning i kjarebanen (stoppested i kjarebanen, for eksempel Sandaker senter) nevnes
som en typisk ulykkessituasion, der fotgjenger blir pakjert av forbipasserende kjaretay.
Vognfarere ma vurdere situagonen pa stoppestedet i speilet for a ta en bedutning om
han skal dpne darene eler ikke. Vognfarere faler stor grad av frustrason med denne
rutinen.

Mange (stort sett alle) karakteriserer trafikken i Oslo som helt vill, og begrunner
ulykkene ut fra denne generelle tilstanden. "Folk hopper rett ut i gaten; Folk skrevet
over leddet mellom vognene (svensketrikken); Folk som gar av trikken springer frem
foran trikken for & komme seg over veien far vi har kjart; Syklister gir blaffen og legger
seg foran oss; Kamp om veien; Nytter ikke & legge inn sikkerhetsavstander; Tror ikke at
folk reflekterer over trafikksikkerhet;” er eksempler pa sitater fra intervjuene med
vognfarere.

Respondentene med indirekte erfaring hadde lite spesifikk informason om typiske
hendelser. En leder mente at det var pa holdeplassene at forbedringspotensialet 13, og
presiserte fysisk utforming av holdeplass i forbindelse med a+ og pastigning.

3.3 Hvem er involvert i hendelsene?

Det blir ikke tegnet et tydelig bilde over hvem som typisk er involvert i ulykker.
Vognferere mener at det hersker neamest anarkistiske tilstander i Odlo-trafikken. En
vognferer bemerket at "vi skulle tvunget en politi til & sitte pa en trikk, da kunne han
skrevet den norske stat mye rikere”. Blant de myke trafikantene er det imidlertid noen
som blir hyppigere nevnt i forbindelse med ulykker og nestenulykker. For oss var det
overraskende at kvinner med barnevogn oppleves som farlige trafikanter. Flere
vognfarere trakk frem at unge kvinner med barnevogn skyver vognen fremfor seg uten
tanke pa konsekvenser ved pakjersel. En vognfarer konkretiserte de farlige som falger:
"Student med heretelefon og tights. Nybakt mor. Ungdom i overgangsalderen med
sykkel og tights. Det er typisk skjadesase. @yekontakt er farlig, plutselig gar de’. En
annen vognfarer hevder at utenbys fotgjengere er de farligste, fordi de ikke kjenner
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trafikken i Odo. En tredje vognfarer mente at sykkelbudene var de verste, de tar §anser,
krysser over, sykler fort og mangler respekt.

Eldre er ogsa en gruppe som vognfarere fremhever som farlige. De beveger seg sakte,
og har en tendens til a befinne seg pa uventede steder, for eksempel i dedvinkelen pa
farerens venstre side. En vognfarer hevdet at: " Hadde det ikke vaat for den gamle dama
som kom fra venstre inn fremfor trikken hadde fjag i hatten ville hun vaat pakjert”.
Eldre gér ut i fotgjengerfelt og ombestemmer seg, en handling som tar tid og som gir
farlige situasoner. En vognfarer refererte en nylig inntruffet sak: ”Folk med gastoler
durer over pa radt mange ganger. En i gar leftet gastolen og sprang av garde’.

Respondentene med indirekte erfaring uttrykte ingen meninger om hvem eller hvilke
trafikanter som typisk er involvert i ulykkeshendelser.

Vognferere ergrer seg ogsa over andre "kommersielle” aktarer i Odlo-trafikken, si som
drogjer, busser og lastebiler. Drogene kritiseres for sin aggressive kjaring. En vognferer
sa oppgitt: "Bussene virker & ha hardere kjaretid enn oss, de kjgrer som gane’.
Lastebiler blir parkert nagr eller palinjen, noe som irriterer vognferere.

Det er en oppfatning blant samtlige at noen vognfarere er mer innblandet i ulykker enn
andre. En vognferer sa at; "Det er en ddl gi faen holdning her”, med henvisning til
vognfareres holdning til & komme ut for konflikter. En annen vognfarer mente at " det er
noen som burde hatt en annen jobb”. Ledelsen er ogsa klar over gjengangere. Oslo
Sporveier har opprettet et system hvor vognferer blir innkat til samtale nar
vedkommende har vaat innblandet i tre uhell. Det var ingen vognfegrere som hadde
innvendinger mot den ordningen, den ble snarere positivt oppfattet. En leder papekte at:
"10-15% har mange ulykker. Vi har en ti pa topp liste over hvem som har flest uhell.
Samtaler og repetisjonskurs er Igsningen. Vi oppnar sterre bevisstgjegring, men jeg tror
ikke at resultatene blir mer positive for den gruppen”.

3.4  Hvor inntreffer ulykkeshendelsene?

"Farlige situasioner oppstar overalt. Det finnes ikke noe system i det. Ulykkene skjer
ikke der vi tror. §elden ulykker pa Jernbanetorget, selv om det er mye fotgjengere der.
Ulykkene skjer sann (knips).” Sitatet er fra et intervju med en vognferer.

Selv om sitatet over bager preg av vilkarlighet, har de fleste vognferere en oppfattelse
av hvor de antar at det er farlig. "Vi vet hvor vi ma holde lav fat — vi prater oss
imellom”, er et eksempel pa hvordan vognferere tilpasser seg Odo-trafikken. Nar
vognfarere blir bedt om A& stedfeste de farligste stedene, blir de stort tt angitt med
hol deplassene. Falgende holdeplasser nevnes som farlige:

Nationaltheatret (2), Storgata (2), Drammensveien (1), Sandaker (4), Vibes gt. (1),
Valkyries plass (2), Fredrik Stangs gate (1), Torshov (1), Homannsbyen (1), Brugata(2),
Jernbanetorget - mot vest (2), Frogner stadion (2), Trondheimsveien (1), Holbergs plass
(1), Maorstuen (1).

Tallene i parentes angir hvor mange av de 12 respondentene med direkte erfaring med
trikkekjaring som anga den spesifikke holdeplassen som farlig. Av strekninger oppgis
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Grinerlgkka, Gaustadlinjen (ved Rikshospitalet — rangering), Bogstadveien, Stortinget
mot Nationaltheatret, oppover til Kjelsds. Ingen av strekningene blir nevnt av flere
respondenter.

Den store variasionen over bekrefter pa mange mater den innledende hypotesen om at
farlige situasjoner oppstar overalt. Videre er det interessant 8 sammenholde vognfareres
erfarte ulykker opp mot ovennevnte stedsangivelser. Ingen av vognfererne oppga
stedsangivelsen hvor de selv har vaat involvert i ulykker som farlige. Totalt 12 ulykker
ble beskrevet i detalj. Kun 2 av ulykkene inntraff pa noen av de angitte stedene.

To ledere var entydige pa at holdeplassene ma utbedres — det er der ulykkene skjer, i
henhold til deres oppfatning.

Noen vognferere anga ogsa bestemte trafikale forhold som farlige, sa som forkjersveier,
fotgjengerfelt i forhold til stoppesteder, buss pa holdeplass, lyskryss, rundkjaringer og
planoverganger paforstadsbaner. Det er heller ingen klare tendenser til samstemthet om
disse forholdene.

3.5 Hvorfor inntreffer ulykkeshendelsene?

Allei Odo Sporveier er opptatt av skyld/ikke skyld i forhold til ulykker. De har sitt eget
skadekontor som har vurderinger om skyldsparsmd som sin primage oppgave. Det er
ikke vanskelig & forsta at vognferere sosialiseres inn i en "min feil/din feil — kultur” nar
de starter i Odo Sporveier. En vognfarer uttalte felgende: ”De teite krega er de jeg har
hatt skyld i §@”. Det er rimelig & anta at vognfarere som beskriver ulykker de selv har
vaat involvert i, ofte finner arsaker til disse utenfor eget ansvarsomrade. Med
utgangspunkt i de 12 angitte ulykkene fremkom falgende arsaksforhold:

Fotgjenger sprang/gikk over veien (6), Fotgjenger sparket mot trikk (1), Fotgjenger
pakjert av annet kjgretey ved avstigning (1), Syklist utfra gardsrom (1), Syklist inn i
siden patrikken (2), Kompleks trafikksituasion + fotgjenger som gikk over veien (1).

Pa et generelt grunnlag viser vognfarerne en hayere grad av selvkritikk. Alle angir at de
farste to drene som vognfarer, naamest som enregel, skal inneholde pakjerser. De som
"overlever” de farste arene blir stort sett vaende i Odo Sporveier. Turnover blant
vognfarere er 8-10% arlig, det vil s at Sporveien introduserer 30 — 40 nye vognferere i
aret.

Vognferere er ogsa kritisk til kjeretiden, og flere hevder at den er hovedarsaken til hgy
ulykkesfrekvens. En vognfarer uttalte: " Ledelsen er na svaat opptatt av sikkerhet, men
det er 'finne-pad—ting'. Det er kjaretid som er det store sikkerhetsproblemet. Ledelsen
tror ikke at vi ser de pressede tidene, de gnsker ikke a sette inn flere vogner som
behaves. Det & komme tre minutter for sent er ikke stas. Det er ikke lett & holde seg i
rute.” En annen vognfarer uttrykte seg som felger: "Jeg gir f... i rutetider. Er for sen
hver morgen. Det gir ut over reguleringstida, lite pauser. Det er stressmoment. Ledelsen
involverer seg overflatisk — radlyskjering.” En tredje vognfarer pdpekte: "Det a forsta
lysreguleringen er viktig. Vi har ikke prioriteringssystem, men noen steder har vi
optimalisering i kryssene. Folk tar ganser for & holde ruta” En leder vurderte ikke
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sikkerhet og kjeretid som dilemma. "Grensene settes gjennom pravekjeringer,
registreringer og kontroller”, fremhevet lederen.

Vognmateriellet og skinnegang blir ikke forbundet med ulykker. Stort sett er vognfarere
positive til det tekniske utstyret. Radiosambandet er imidlertid et unntak, men kritikken
gar like mye pa Sporveiens rutiner for kommunikasion over sambandet. Sviktende
bremseeffekt er en trussel de er klar over, og svenskevogna blir hyppigst nevnt i den
forbindelsen. Den sterste faren er belegg pa skinnegangen (svart skinnegang, lav,
pollen) som ofte kan forekomme uforvarende. Respondentene med indirekte erfaring
var mer skeptisk til det tekniske utstyret — selv. om hovedinntrykket var at Oslo
Sporveier satser pa nytt og sikrere utstyr. Noen i denne gruppen papekte at materiellet
dites sterkere nd en fer, det forekommer mye vettlgs kjering, feil/mangler ute pa
linjenettet forekommer ofte og fremdeles er det mye barnesykdommer i forbindelse med
SL 95.

3.6  Hvilke faktorer spiller viktig rolle for at ulykker skal
inntreffe?

Dette delkapitlet inneholder en oppsummering over datamaterialet presentert som
indikatorer knyttet til ulykkesforekomst.

Organisatorisk press
reisegaranti
kjaretid
samtalerutine (ledelse/vognferer)
trafikkledelse
Farerkompetanse (forstéelse av trafikkbilde og atferd)

kjereholdning (start-/stopprutiner, testing, avviksbehandling, forhold til andre
trafikanter, forhold til vedlikeholdsrutiner og anleggsomrader)

forstéelse av lysregulering
alarmrutiner (bjelle, togflayte)
motivas on/kjedsomhet
evne il atilpasse kjering til forhold (vea, trafikk, fare)
kjareerfaring (tid)
stressmestring (mentalt og emosjonelt)
Operagjonelle forhold
grad av kompleksitet i trafikkbildet

passas erantall
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billettsal g/betjening
innslag av truende ungdomsgjenger
svarte skinner, lav, pollen

fotgjengere/syklister med svekket konsentrasonsevne (mobiltelefon, rusmiddel,
stay, lys, osv.)

Teknisk malfunksjon
bremsesvikt
alarmsvikt (togflgyte, bjelle)
svikt i darsystem
svikt pa skinnegang/hjul
svikt i lysregulering

svikt i bomregulering

Begrepene skrevet med kursiv kan karakteriseres som hovedomrader, men omradene er
sammenvevde. Det er ikke, sd langt vi har kunnet analysere dataene, mulig a definere
hvilke effekter eller betydning hver enkelt indikator har pa sannsynlighet for at ulykker
skal inntreffe, eller hvilken konsekvens ulike scenarier vil gi. Kun et fétal av de
scenarier vi har fétt beskrevet gjennom intervjuene har gitt alvorlige konsekvenser.

En naamere studie av ulykkesforekomst med bakenforliggende arsaker kan gi Oslo
Sporveier en bedre oversikt over effekter av ovennevnte indikatorer. En eventuell studie
ma definere hvordan den enkelte indikator skal males dlik at indikatoren kan vurderes
opp mot ulykkesrisiko.

4 Leering fra og bearbeiding av konkrete hendelser i
Oslo Sporveier

"Mitt skrekkscenario er at min medarbeider forarsaker et dedsfal eller en alvorlig
skade, nar det dreier seg om forhold vi har visst om og snakket mye om Vi er sa
etterpakloke, midlene kommer med en gang det har skjedd noe graverende”. Dette er et
sitat hentet fra en av respondentene i undersgkelsen. Sitatet sier mye om underliggende
holdninger som, meget radikalt, spriker med det synet Oslo Sporveier ansker & vise
omverden med hensyn til deres styring av sikkerhet. Dette delkapitlet beskriver hvordan
laaing og bearbeiding oppleves blant respondentene i undersekel sen.

-10 -
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4.1 Hvordan handteres rapporterte hendelser i Oslo
Sporveier?

De fleste respondentene som hadde levert rapporter om ulykker og nestenulykker ga
uttrykk for usikkerhet rundt den videre behandlingen i Oslo Sporveier. Fa kunne fortelle
om direkte laaingseffekter av den informasonen de hadde levert, og mange trodde at
rapportene havnet i en eler annen form for dtatistisk basert database. Hvordan
organisagonen eventuelt laate av disse hendelsene, var det ingen som hadde noen klar
mening om. Imidlertid var det flere vognferere, som hadde vaat involvert i alvorlige
ulykker, som fremhevet Oslo Sporveiers oppfelging og stette i etterkant av ulykken.
Dette opplevdes godt og hjalp den enkelte til a redusere de emosjonelle belastningene.
Selv. om den personlige oppfalgingen etter en ulykke blir vurdert som god, er
usikkerheten rundt uhellsrapportens videre skjebne péafallende: ”Jeg skrev rapporten.
Rapporten er hos skadekontoret — hva som deretter har skjedd vet jeg ikke. Siden jeg
ikke har hart noe blir vel saken henlagt.”

Enkelte av lederne hadde en annen oppfatning. Som en sa det: "Jeg g& gjennom
rapportene og ser pa forhold som kunne ha vaat gjort annerledes’. Ledere har gitt
disiplineastraff ved klare brudd pa sikkerhetsinstruksene. Skriftlig patale har ogsa veat
gitt. En leder sa at rapporteringsskjemaene kunne danne grunnlag for gruppesamtaler
eller diskugoner i sekgonsmeter.

Det er i tillegg en ordning hvor tre innmeldte uhell medfarer at lederen kaller inn
vognfareren til samtale. Dette skjer uavhengig av skyldforhold. De fleste mener at dette
er en god ordning, for som en vognfarer sa: " par-tre stykk blir luket ut hvert & fordi de
ikke kan kjare trikk. Det er bra, systemet vi har nd er mye bedre, tre feil s er det inn pa
teppet. Far hadde vi ingenting.” Noen vognferere mente at disse samtalene lett kunne fa
et element av straff over seg. | forhold til denne intervjurunden hadde flere av
respondentene henvendt seg til en vognferer med et visst lederansvar: "De kom til meg
og reagerte pa den undersgkelsen deres og de falte ubehag. Skulle vi kalesinn for at vi
har hatt ulykker?’" Felelsen av & bli "kalt inn pa teppet’ var nagliggende. Dersom dette
er en vanlig oppfatning blant vognfarere, er det naaliggende & sparre om det gir et godt
nok klimafor laging.

Uansett synes det som om ordningen med oppfalging etter tre uhell stiller strenge krav
til den erkelte lederens handtering. | vart intervjumateriale fremkommer det
informasjon som viser at noen ledere greier & gi ordningen en positiv vri ved at de
ansatte ikke far opplevelsen av at det er dem man er ute etter. Andre ledere oppfattes a
vaae mer opptatt av straffeaspektet, selv om dette ikke var eller er ordningens intengjon.
Det synes dpenbart at ordningen ikke er tjent med en slik ’lederavhengighet’ for a kunne
fungere konstruktivt.

4.2 Hvagjegres med hendelser som kunne gatt galt
(nestenulykker)?

Rapportering av nestenulykker skjer vilkarlig: "Laging skjer til en viss grad, de rosa
avviksskjemaene. De aller fleste gjer det pa store nestenulykker. Noen gjer det aldri.

-11 -
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Finnes forskjellige klikker.” En annen vognferer sa: " Nestenulykker skriver jeg ikke’.
Selv om rapporteringen er vilkarlig, pavirkes dpenbart hverdagen til vognfererne i stor
grad. Det snakkes likevel mye om dike hendelser, og nestenulykker er en viktig
belastning i arbeidsmiljget. Mye av bearbeidingen foregar likevel 'pa golvet' blant
likemenn og -kvinner umiddelbart etter at hendelsen har funnet sted. Men her finnes
ingen systematikk, alt blir tilrettelagt etter behov og innfall. En vognfarer formulerte
seg dik: "Alle er ensomme ulver. Vi treffes i pausene, hvis de ikke blir spist opp av
forsinkelser. Vognferere har pauser sammen. Snakker om at mulig — veldig bra
psykososialt milja. Snakker mye om hendelser, viktig a bearbeide dem. Samtal egrupper
finnes ogsd, men jeg har ikke vaat med i dem”.

Ledelsen far selden innblikk i nestenulykkene, og det kan stilles sparsmd ved om
bearbeidingen i etterkant farst og fremst har som formal a debriefe en kollega fremfor a
opparbeide systematisk laging. Uansett vil denne lagingen vage vanskelig a
pavise/dokumentere uten at Oslo Sporveier har et system som fanger opp alle
nestenulykkene pa en god og tillitsfull méte. Dette blir saalig viktig dersom det er dik

som en sa "Det blir bare flere nestenulykker”.

4.3 Hvordan leerer den enkelte vognfarer?

Hovedinntrykket fra respondentene er at mange vognfarere siter med & se egen laging
som et resultat av en systematisk og grundig prosess, hvor erfaringer og opplevelser
bearbeides og dpner for gode laaingsgevinster. En tidligere vognfarer omtalte laaing
dik: "Far jo statistikker. Nestenulykker er ikke sa prioritert. Kan mete 10 stk. herfra til
Rikshospitalet. Vet ikke hvordan laging skjer av den erfaringen som lagres’.
Vognfarerne besitter imidlertid stor kunnskap om de situasoner de mgter, og med noen
fa unntak (som kan skyldes personlig uegnethet for denne type arbeid) ga alle inntrykk
av & ha stor personlig evnetil alaare gjennom egne erfaringer. Det synes imidlertid som
om dette er en laging som pa mange mater er 'opp til den enkelte’ og ikke et resultat av
bevisst satsing fra Oslo Sporveier sin side. | hvert fall opplever mange vognferere det
dik, selv om nok en del av denne personlige opptattheten av sikkerhet og laaing kan
vage et resultat av en bevisstgjering fra arbeidsgivers side. Vognfererne er ofte opptatt
av at den kompetansen de opparbeider gijennom praktisk erfaring ma brukes mer aktivt.
En vognfarer sa "Laging ma vage innrettet mot & skape praktisk erfaring”. Flere
vognfarere var ogsa opptatt av forholdet mellom Oslo Sporveier’s krav om service og
presision pa den ene siden og sikkerhet pa den endre: ” Stressmestring. Oslo Sporveier
er opptatt av service. Krysspunkt. Burde stdtt pa mer for dem ute. Alt lagt opp til
vognfarer. Lage folk ikke a stresse”.

| tillegg er det dpenbart at tragiske ulykker som den pa Holbergs plass med pafelgende
stor medieomtale bidrar til & sette fart pa den enkeltes syn pa sikkerhet i jobben. Flere
respondenter sa at en tilsvarende ulykke som den pa Holbergs plass var det verste
scenariet de kunne tenke seg. En vognferer sa det slik: ”Noen dluttet rett etter Holberg,
pa en méte ble begeret fullt. Det verste for meg er tanken pa om jeg har sett i speilet pa
Holbergsplass.”
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Flere vognfarere var ogsa opptatt av hvilke begrensninger deres egen laging har pa
omrédet praktisk iverksetting. De mente at de sa forhold som var dperbart urimelige i et
sikkerhetsmessig perspektiv, uten at de kunne gjegre noe med det. Et eksempel pa dette
er veiutforming og tilrettelegging, som er vegkontorets oppgave.

4.4  Hvordan leerer ledelsen og organisasjonen forgvrig?

Inntrykket gjennom tilbakemeldingene fra respondentene er at laging foregdr vilkarlig
og a de satistikkbaserte system som finnes ikke oppleves som saalig relevante. En
leder sa det dik: "Det foregdr ingen annen laging enn nd&r vi sitter og diskuterer
enkelthendel ser. Bedriften burde satt sammen rapportene og brukt det aktivt”.

En respondent var ogsd inne pa a sikkerhetsstaben mangler praktisk
organisagonserfaring, og at denne ma kompenseres ved mer aktiv deltakelse fra resten
av utvalget.

Representanter fra ledelse og administrasion uttrykker ogsa jevnt over starre tillit til
rapporteringssystemene og oppfelgingen av disse enn vognfererne, men de fleste mener
a disse systemene enda ikke fungerer optimalt. Generelt ga representantene fra ledelse
og administrasion faare konkrete innspill pa forbedring av dagens ordninger enn for
eksempel vognfererne. Enkelte rettet oppmerksomheten mer mot statistikkene og mente
det var der potensialet for forbedring fantes mer enn gjennom a studere de kvditative
vilkar vognfererne jobber under. En sa det dlik: "Vi har nullvisonen var. Jeg har ikke
noe fasitsvar pa hvordan man skal fa ulykkene ned”.

4.5 Huvilke forbedringstiltak bgr implementeres i forhold til
trikkefremfgringen?

Respondentene ble bedt om & s hvilke forbedringstiltak de fant viktige for & redusere
risiko for kollison mellom trikk og myke trafikanter. Nedenfor gis en fullstendig liste
over de tiltakene som ble nevnt kategorisert i forhold til vognferere,
ledel se/administrasjon og teknisk ansatte/billettkontrollarer.
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Vognfarere

L edelse/administrasjon

Teknisk ansatte/bilettkontrollar er

Teknisk internt

Teknisk ekstern

Pleksiglass gjerde — Jernbanetorget. Vedlikehold mangler.
Radiosambandet ville jeg gjort noe med.

Vognmateriellet. Jeg er usikker pa paliteligheten av vognene. SL 95 har
barnesykdommer, SL 79 siger pa bremsene, svenskevogna er ustabil.
Kunne du stole 100% pa vogna, var ikke forholdene s galne.

Alarm bak dersom noen henger fadt, italienerne spesielt.

Kan vanskelig se for meg flere sikkerhetssystemer i trikken — vi har
mange nok.

Fysisk utforming av holdeplasser — ska ikke vaae mulig for
fotgjengere & bare strene rett ut i, tvinge dem til & se.

Fjerne sporkryss.
Aktiv signaprioritering.

Diskutert speil foran — kan ikke palegge fereren det ansvaret a felge
med der. Har ikke vaat prevd.

Brugata er underdimensjonert, for mangefolk.

Stoppesteder i gata, kan ikke ha det sdhn — Frogner stadion,
Bogstadveien, Sandaker. Dette kan Odo Sporveier gigre noe med.
Service foran sikkerhet.

| finland utforsker de fronten — lager butt fron, som ska sarge for at
folk ikke detter pa hodet.

Ikke sikker p& at gjerde er rett vei.
Materiellet er godt nok.
Kanskje speil.

Skiltet bak, fotgiengere som gé&r av og pd N& jeg frigiar derene
kommer lyset pa. Vikeplikt for géende —obs, fare avstigning.

Undermerke om vikeplikt pa skilt om fotgjengerovergang.

Fotgjengerregulert overgang — nar en trikk naamer seg starter en lyd,
gienkjennelig lyd. Fa opp respekten for trikk. Akustiske signal.

Bedre lys/blinkende lys akustisk varsel

Holdeplasser er farlige — kommer til & bli ulykker. Sandaker,
Frogner stadion, ogsa andre. Sikkerhetsstaben var ma gjare noe
her, for mye politikerprat.

Nytt fererom for SL 79 — lettere kontroll. Har fareren et
avslappet forhold har vi en optimal situagon.

Lag egne trikketraseer. Det er mulig mange steder,
Majorstuen, Kjelsds, Storo, m.m. Ville gitt mye mindre
vedlikehold.
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Vognfarere

L edelse/administrasjon

Teknisk ansatte/billettkontrollar er

Organisatorisk intern

Mye uklarhet om hvilke regler som gjelder na Fjern al tvil los
vognferere, rydd opp. For eksempel Driftshdndboka — hvor pé&
holdeplassen skal jeg stoppe?

Bedre internkommunikasjonen her.

Bedre kjaretid. M& nesten vegre at— ndmajeg ikke ga for tidlig, heller
holdeigjen.

Risikoanalysen — ale kryss. Skulle gjerne sett a det hadde generert
fleretiltak, forelgpig ikke sett noen.

Vognfgrere ma fa tilstrekkelig med kjgretid. Ma bli samsvar
mellom liv og lazre. Tjenesteplanene ma ses pa. Klart og tydelig
at det ikke vil bli konsekvenser ved & rapportere nestenulykker.
Se pé skiftplanen kontinuerlig.

F& Synergi til &bli brukt hva det er godt for. Forumet er etablert,
men har registrert at det er problem & fa ale deltakerne til &
meate.

Hele holdeplass-situagonen. Risikoanalyser, bare bekreftelser pa
det vi visste Risikoanalyse e glimrende som
beslutningsgrunnlag.

Opplaging og kjereerfaring. Inn & korrigere og rettlede — nér jeg
gior feil, far jeg korreks, lignende skulle vi hatt ute. Har ikke
ressurser til slike aktiviteter i dag. Legger vekt pa a fa egne
instrukterer.

Rutiner og prosedyrer er ikke utviklet av de som er best
egnet og kan faget. Det finnesmyefell.
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Vognferere

L edelse/administrasjon

Teknisk ansatte/billettkontrollar er

Organisatorisk ekstern

Operasjonell intern

Mer informasjon— holdninger i trafikken, i forhold til aletrafikanter.
Er ikke sikkert mennesker endrer atferd, men de skal idlfall vite om
det.

Informasjonskampanjer.

Informasjon mot myke trafikanter. Ikke heng opp ombord i trikken,
passagjerer ikke problemet. bilfarere, mor med barnevogn —tror deer
hellige — hva med notis pa helsestasioner. Jeg har sterk tro pa at
informasjon pavirker atferd, fotgjengerei Norge er hellige.

Informer barn.

Sporveiens forhold til Samferdselsetaten ma vaare dadt— der fungerer
ikke kommunikagonen overhodet. Falere i alle lyskryss, men de er
ikke aktivert. Det er demotiverende & se den nedprioriteringen fra
Samferdsel setaten. Fremkommeligheten bedrer seg overhodet ikke.
N&r det ikke kan fires pa kjaretiden oppnds demotivasion — felger
ikke jobbkravene lenger.

Fa bort droga fra kollektivfelta, de drar med seg all annen trafikk.
Egentrasetil trikken, over hele byen.

Mye ressurser painformasion— kan ikke stoppe, svinge unna. regler.
Har hatt darlige kampanjer. Kan samordne med buss-sel skaper.

Bedre fremkommelighet —egne traseer.

Bedre opplysningstjeneste. Folk ma vite hva trikken er og dens
rammebetingel ser. Kinoreklame, aviser.

Jeg villeikke fjerne ekspederingen.

Forskjell pa liv og lage. Vogn som har gétt med tette sandapparater
skal egentlig inn, men trafikkleder overstyrer.

Fa bort kjering i blandet trafikk — det gir effekt. Bra forhold til
overordnet samferdselsmyndighet. Vi har fordag til hvordan vi
kan unngd blandet trafikk. Far ikke gjennomslag.

Kampanjer mot fotgjengere. For eksempel kampanjer
med alaze folk agaav og patrikken.

Oslo Sporveier mabli bedretil & spreinfo om trikken.

Kjere inn vogner med starre eller mindre feil pa
bremsene. Skal vaae god grunn til & kople sammen
vogner.

Trafikkleder sitt samarbeid og kommunikagon med
verkstedbilen og verkstedet ber bli bedre. De som
betjener verkstedbilen har ogsd lite kunnskap om
trafikkledel se og skadestedshanditering.

Ikke kjer trikk i anleggsperioder — bruk buss. Ville blitt
mye bedre utfert arbeid, og arbeidet ville gétt kjappere.
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Vedlegga Intervjuguide

Innledning — informasjon om prosjektet

Forbedre sikkerhet i Oslo Sporveier, sikkerhetstiltak pa trikk, trikkeholdeplasser, linjer,
planoverganger, kommunikasjonsmidler, opplaging osv..(ma gjerne begrense oss her)

Bedre fysisk og psykososialt arbeidsmilja

Forbedre rutiner

Taushetd afte

Viktighet av intervjuene — statistikk er bare begrenset informasjon

Del | — generelle data

Alder:

Kjenn:

Bosted:

Sivil status:

Farerkort; bil, mo, lastebil, buss?:

Hvilket transportmidler bruker du selv:

Barn (antall og alder):

Nagjonalitetsbakgrunn:

Antall & i Norge:

Posigon i Oslo Sporveier:

Formell utdanning:

Y rkeserfaring utenom Oslo Sporveier (antall ar, type):
Yrkeserfaring i Oslo Sporveier (antall ar, type):
Arbeidstidsordning.

Del Il — arbeidsdagen i Oslo Sporveier



Beskriv arbeidsdagen i Oslo Sporveier.

Stikkord — typisk arbeidsdag, dersom ikke typisk fortell om mangfoldet/varias onen,
arbeidsoppgaver, regler og rutiner, hva forventes mp. jobbutferelse, hva fungerer bra,
hva fungerer mindre bra, hva er viktig i jobben din, hva er ikke viktig i jobben din,
hvordan vurderer du materiellet, arbeidsrutinene, hva er det vanskeligste/letteste du er
involvert i, hva er det artigste, hva er kjedelig, hvilke forhold opplever du som
stresserde i arbeidssituagionen, har du eller har hatt bel astningsskader.

Hvilke vakter er vanskeligere enn andre — hvilke vakter er de verste? Hvorfor?

Arbeidsmilja.

Hvem jobber du sammen med? Hvor mange er dere som jobber sammen? Har dere noe
fellesskap utenom arbeidsgktene, ogsa andre i Oslo Sporveier som du ikke har kontakt
med i arbeidssituagon? Hvor treffes dere uformelt, lungen, pauser, fritid. Hva snakker
dere om ndr det gjelder Oslo Sporveier, hva snakkes det ikke om?

Ledelse.

Hvem er din leder og hvem rapporterer du til? Far du beskjed om hva du skal gjere?
Hvordan foregér kommunikasjonen mellom deg og leder(e)?

Kunder og passagerer.

Hvem er det som er kundene dine? Hvordan er de som kunder, hva krever de, hvordan
oppferer de seg, hvor ofte kommuniserer du med dem og hvordan. Atferd pa holdeplass.
Atferd under kjering. Passagerers holdninger til trikk (for eksempel hvor ofte ma de
haste til trikken, hva mener de om sikkerhetsrutiner, hvordan opplever de trikk som
transportmiddel)

Trafikkeni Odlo.

Hva synes du om Oslotrafikken. Far Sporvognen tilstrekkelig oppmerksomhet og plass.
Hvilke overtredelser e de vanligste blant bilfarere, busslastebiler,
motorsykler/mopeder, syklister, gaende.

Om Oslo Sporveier.

Er du forngyd i Odo Sporveier? Godtgjarelser, stilling, medvirkning, sosiale goder, ..
Jobber du her om 5 &?

Hvordan virker bonusordningene pa sikkerheten? Hva synes du om garantien? Er
garantien viktig for deg nar du er pajobb?



Del Il — spesifikk informasjon om trafikksikkerhet

Apenhet om ulykkeshendel ser.
Snakker dere om ulykkeshendelser som involverer myke trafikanter — hva blir diskutert?

Kan du nevne hendelser som andre har opplevd som du selv har lagt spesielt merke til.
Hvavar spesielt?

Opplevd ulykker selv.

Har du opplevd ulykker selv? Kan du beskrive disse. Kan du beskrive hvordan den
myke trafikanten ble skadet/truffet i hendel sen.

Rapportering av ulykker.

Hvordan rapporteres ulykker og nesten ulykker. Er det din oppfatning at alle hendelser
blir rapportert — eventuelt hvordan blir det skilt i rapporteringspraksis? Hva betyr det &
rapportere for deg? Finnes noen typiske kategorier av ulykkeshendelser — hvordan skal
vi skille mellom hendelsene? Fordag?

Kategorisering av farlige situagoner.

Hva er typiske farlige situagoner? Kan du nevne hva sags faktorer som ma vaare til
stede for & fa en farlig stuagon. Vaa, fere, fysisk utforming, omkringliggende
bygninger, lysmarke, mennesker i ulik sinnsstemning, antall mennesker, kjaretay,
trikketype osv. (ma ikke begrense respondenten her).

Nar oppstar farlige situasjoner? Hvilke situasjoner er farlige?
Nar blir disse situagonene oppdaget av vognferer?

Hvilke ruter er de farligste?

Hvor er de 5 farligste stedene?

Hvilke myke trafikanter er de farligste, dvs. du oppfatter de som en trussel — 1) direkte
ulykkesutsatt, 2) indirekte — &rsak til ulykker:

Eksempel eldre og passagerer med barnevogn.

Om trikketypene.

Er det noen forskjell pa risiko knyttet til de ulike vogntypene; SL95, SL 79, SM 91,
A87?



Kan du sn noe om godheten av sikkerhetssystemene, bremsene (hovde og ngad),
vognutformingen (ulykker), inventar i vogn, utsyn og speiler, annet..

Hvilke vogner svikter mest, hvor og hvorfor. Vedlikeholdsrutiner, sviktintensitet,
mangler i drift

Del IV —leering og bearbeiding av konkretehendelser.

Rapportering av ulykker.
Hva skjer med rapportene som leveres inn etter ulykker?
Hvem gjer hva hos Oslo Sporveier?

Ser du noe til resultatene av bearbeidingen av rapportene? Konkretiser!

Hendelser hvor det kunne gatt galt men gar godt.
Rapporteres nestenulykker eller opplevelser hvor det kunne gétt galt?

Snakker du med noen om skremmende opplevelser? Nar? Med hvem? Hvordan?

Egen laxing.

Hva er det som skal til for at du skal kunne bidra til at sporvognene blir enda tryggere
for passagerer og andre trafikanter?

Fordag til konkrete tiltak?

Trikkens framtid.

Vil trikkene fortsatt ha en sentral plass i Oslos bybilde om noen &? Hvorfor/hvorfor
ikke?

Generélle forbedringstiltak.

Avslutningsvis Hva er det mest ekle du kan komme opp i — hva gruer du for



Vedlegg B Diskusjon om sikkerhetsinformasjonssystemer

Dette vedlegget e i hovedssk hentet fra et forelgpig utkast til lagebok i
samfunnssikkerhet som sikkerhetsmiljget ved RF/HIS jobber med. Laxeboken er
planlagt ferdig i lgpet av 2002. Vedlegget dreier seg om sikkerhetsinformasons-
systemer (som for eksempel Synergi), og Vi vil kort presentere det teoretiske grunnlaget
for bruken av sikkerhetsinformagonssystemer (SISer) i det tapsforebyggende arbeidet.
Farst vil vi skissere det tradisonelle synet pd SIS og hva som ifglge dette synet er
ideelle krav til SIS. Deretter vil en del sosiale og psykologiske faktorer av betydning for
SIS bli diskutert med vekt pa hvilke utfordringer disse faktorene representerer for
tradigonelle krav til slike systemer.

Tradisonell forstaelseav SIS

SIS har etter hvert blitt et selvsagt element innen moderne sikkerhetsstyring. Informa:
gon om ugnskede hendelser (ulykker/nestenulykker) blir registrert, analysert og
benyttet som grunnlag for a utvikle og implemertere risikoreduserende tiltak. Effekten
av tiltakene kan i sin tur vurderes ved a registrere eventuelle reduksioner i antall
hendelser eller i hendelsenes avorlighetsgrad. Pa denne méten kan SIS vage et viktig
instrument i arbeidet for kontinuerlig forbedring av sikkerhetsnivaet i organisasjonen.

Bruken av SIS dlik det er beskrevet over eksemplifiserer et allment anerkjent prinsipp i
styring av komplekse system: tilbakemeldingskontroll (“feedback control”). Dette
prinsippet innebager a man sammenligner na-tilstanden med forhandsdefinerte mal
eller normtall, og a eventuelle avvik sgkes korrigert. Resultatene av korreksonene
registreres og danner utgangspunktet for ytterligere korreksjoner. Det etableres sdledes
en styringsslgyfe hvor stadige malinger og korrigerende tiltak benyttes for a fa kontroll
over aktivitetene i systemet. | figur B.1 er de ulike elementene i styringsslgyfen
illustrert. | produksjonssystemet inntreffer hendelser som blir registrert og rapportert inn
i SIS (datainnsamling). Hvor vellykket datainnsamlingen er avhenger av en rekke
faktorer, bl.a. at ansatte opplever rapporteringen som nyttig, at rapporteringen er lite
byrdkratisk og ikke innebeger mye ekstraarbeid, a begreper som benyttes i
rapporteringsskjema er forstaelige og at man unngdr syndebukkmentalitet. Data som blir
samlet inn blir lagret og danner utgangspunktet for analyser og beregning av ulike
indekser. Resultatene fra analysene — og i noen tilfeller radata, f.eks. informason om
enkelthendelser — blir spredt til beslutningstakere i ulike deler av organisasonen. Det
blir s& utarbeidet tiltak som blir implementert i produksonssystemet. Tiltakene, f.eks.
sikkerhetskampanjer, endring av utstyrsdesign, opplaging av personell, sasmmen med
enkelte analyseresultater, f.eks. utviklingen i antall Lost Time Accidents (LTA), er den
viktigste tilbakemeldingen til produkgonssystemet fra SIS.

Basert pa prinsippene skissert over er det mulig & formulere kriterier som ma oppfylles
dersom SIS skal fungere som et effektivt hjelpemiddel i sikkerhetsstyringen. De
viktigste kriteriene er:

1. Reliabilitet. Reliabilitet innebager at dataene har hgy grad av konsistens og
neyaktighet. Dersom for eksempel dataene plasseres i feil kategori, gir det lav
reliabilitet. Reliable data er en forut setning for meningsfulle analyser og utledning av



effektive risikoreduserende tiltak. Skjev eller ungyaktig informasion kan forvandle
styringssayfen til en tilfeldig og lite meningsfull prosess.

2. Vdiditet (gyldighet). Data ma gi et sant bilde av sikkerhetstilstanden i organisa-
sionen, med andre ord ma sikkerhetsindikatorer og prestasjonsmd vaare dekkende for
det man ensker @ male. For eksempel vil de fleste vagre enige om at LTA-frekvenser
alene er et lite valid uttrykk for sikkerhetstilstanden i en organisagon.

3. Relevans. Informasjonen som flyter i SIS ma vaae relevant for beslutningstakerne pa
ulike niva i organisasjonen. Ungdvendige dataelementer ber lukes bort, og beslut-
ningstakere med spesifikke behov bar ikke belastes med irrelevant informasjon.

4. Tilgjengelighet. SIS ma kunne generere informasion pa en oversiktlig og lett
forstaelig mate.

5. “Tidsoptimalitet”. Informasjonen ma vage tilgjengelig nar det er behov for den.
Dersom informagonen flyter for langsomt i SIS kan tiltakene bli iverksatt for seint.
For eksempel kan risikobildet ha endret seg, og tiltakene vil ikke ha gnsket effekt.

6. Kost-effektivitet. SIS ma bidra positivt til sikkerhetsarbeidet sammenlignet med
relevante alternativer. | denne sammenheng betyr det at SIS ma gi “mer sikkerhet per
krone” enn alternativene.

7. SIS ma veae forstéelig og akseptabelt for ale involverte parter. Dette betyr at
operative deler av organisagonen er informert om hensikten med SIS, og at data
innsamling, analyser og tiltak blir giennomfart pd en mate som alle kan godta

Informasjons- Databe-
spredning handling
Datainn-
samling

Produksjons-
system

Figur B.1 Skjematisk fremstilling av et SIS

Kriteriene over kan brytes ned til mer spesifikke krav. F.eks. vil datas reliabilitet vaare
avhengig av at sentrale begrep som benyttesi SIS er forstdtt pa en ensartet méte i ulike
deler av organisasionen, og at ansatte har fatt opplaging i & analysere og kategorisere
informagon i henhold til struktureni SIS.



Bade det tradigonelle teoretiske grunnlaget for SIS og kravene som utledes med
utgangspunkt i dette grunnlaget er sterkt inspirert av kontroll- og systemteoretiske for-
stéelsesrammer. | et system hvor “den menneskelige faktor” er fraveaende ville det
kanskje vaare mulig &innfri samtlige krav til SIS pa en tilfredsstillende méte.

Situasionen blir imidlertid en annen n&r det er mennesker som rapporterer inn data,
analyserer data og iverksetter tiltak basert pa analysene. Motivasjonelle, enosjonelle og
tankemessige “feilkilder” gjer det ofte vanskelig & mete kriteriene skissert over. Faktisk
har empiriske evalueringer av ulike SIS stort sett konkludert med at SIS i flertallet av
tilfellene ikke klarer & oppfylle kravene, og a SIS i noen tilfeller faktisk kan ha en
negativ effekt pa sikkerhetsarbeidet i organisasjonen.

| avsnittet under vil vi derfor se neemere p& hvordan psykologiske faktorer pavirker
bruken av SIS. Disse faktorene er av stor betydning for hvor meningsfulle analysene av
de innsamlede data kan bli.

Psykologiske og organisatoriske faktorer av betydning for SIS

| figur B.2 kjenner vi igjen den skjemetisk beskrivelse av et SIS frafigur B.1. | tillegg
er psykologiske og organisatoriske faktorer illustrert med kursiv skrift.

De psykologiske og organisatoriske faktorene som er tegnet inn i figur B.2 vil sann
synligvis gjare seg gjeldende pa alle stadier i informasjonsflyten, og pilene antyder bare
hvor det er rimelig & anta at de vil ha starst effekt. | det falgende vil vi s litt mer om
hver enkelt av disse faktorene:

Attribusjon refererer til psykologiske mekanismer som virker bestemmende pa hvordan
vi forstér érsakene til hendelser i verden rundt oss. For eksempel er det vist at vi er langt
mer villig til & forklare ulykker ved & henvise til teknologisk svikt dersom vi selv er in-
volvert i hendelsen enn dersom vi observerer hendelsen fra “utsiden”. | det siste til fellet
vil vi vaae mer tilbayelig til & bruke menneskelig svikt som viktig arsak. Videre vil
avorlige ulykker lettere bli forklart som et resultat av menneskelig svikt enn mindre
avorlige ulykker. | tilfeller hvor menneskelig svikt blir oppfattet som arsaken vil labile
egenskaper bli foretrukket dersom personen som skal finne arsaken til ulykken har
viktige fellestrekk med den som er involvert i ulykken, f.eks. vil sviktende konsen
tragon bli foretrukket fremfor sviktende evner. En kollega il sdledes lett henvise til
labile egenskaper mens en ulykkesekspert lettere vil peke pa stabile egenskaper ved
personen som er involvert i ulykken.
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Figur B.2  Skjematisk beskrivelse av et SIS med kjente psykologiske og organisatoriske faktorer i
kursiv.

Attribusjonsforskningen har altsa vist at var evne til & bestemme arsaker til blant annet
ulykkeshendelser er sterkt pavirket av faktorer som har lite med de “egentlige” arsakene
a gjare. Dette innebager at informasion om kausae forhold i et SIS i stor grad vil vaae
pavirket av systematiske skjevheter og feilrapportering.

Incentivstrukturen refererer til det mensteret av mer eller mindre stabile belannin-
ger/sanksjoner som er knyttet til rapportering av ugnskede hendelser. Bade hvorvidt en
hendelse faktisk blir rapport, og hvordan hendelsen eventuelt blir beskrevet vil vage i
ale fall delvis bestemt av incentivstrukturen. Styring av incentivene knyttet til rappor-
tering av ugnskede hendelser er ofte et dilemma for ledere. Pa den ene side ensker en a
belanne gode sikkerhetsresultat (f.eks. et lavt antall LTA), pa den annen side ansker
man ogsa a belgnne et heyt antall rapporterte ugnskede hendelser. Det kan vage
vanskelig a fa operative deler av organisasionen til a fortsette a rapportere alle ugnskede
hendelser dersom dette innebager tap av gkonomiske eller sosiale goder. For operative
deler av organisasionen vil det ogsa vagre incentiver knyttet til & sende bestemte signaler
inn i organisagonen. Dette kan f.eks. dreie €3 om behov for nytt utstyr eller okt
bemanning.

Forskning knyttet til ulike incentiver og effekten av disse pa rapportering av ugnskede
hendelser viser at incentivstrukturen ofte har en avgjgrende betydning for hvilken
informagion som blir rapportert fra operative deler av organisasjonen. Igjen ser vi atsa
hvilken betydning psykologiske faktorer kan hafor SIS som |ledel sesverktay.

Filter refererer til mekanismer som bestemmer hvilken informasjon som far passere pa
ulike nivai SIS. Dette kan f.eks. dreie seg om vurderinger av hvorvidt selskapets ledelse



skal bli informert om en bestemt hendelse, det kan dreie seg om kvalitetssikring av
informasjonen som medferer at deler av hendelsesbeskrivelsen blir endret, eller det kan
dreie seg om en operativ leder som ikke liker hvordan arsakene til en bestemt hendelse
blir beskrevet. Poenget er a det bare er deler av informagonen som opprinnelig ble
registrert som nar beslutningstakerne. | en viss forstand er dette et gode; man ansker
tross alt at bare relevant informasjon ska na bedutningstakerne (jfr. kravene til SIS
skissert over). Pa den annen side er det grunn til & anta at det finnes et antall filtre i
ethvert SIS som ikke er “offisielle’” og som dermed utgjer en feilkilde i forhold til
seinere analyser og utforming av risikoreduserende tiltak.

Lokal kunnskap. Tilbakemeldingen fra SIS til operative deler av organisasionen
kommer i form av risikoreduserende tiltak eller sikkerhetsrapporter (f.eks. manedlige
statusrapporter). Tilbakemeldingen kommer ofte fra sentrale deler av organisagonen og
er basert pa den informasjonen som rapporteres inn via SIS. | enkelte sammenhenger vil
det vaae en konflikt mellom den formaliserte og enkle informasjonen som ligger i SIS
og den rike, situagonsbestemte og “tause’ informagjonen som er tilgjengelig for
operative deler av organisagonen. Spenningsforholdet mellom disse to kunnskaps
typene kan resultere i at operativt personell opplever rapporteringen som lite menings-
full fordi det ikke kommer konkrete tiltak og forbedringer ut av systemet. F.eks. vil det
ikke vage lett for operativt personell & benytte variagoner i antall LTA pa noen
fornuftig méte i det daglige sikkerhetsarbeidet.

| verste fall vil operative deler av organisagonen oppfatte SIS som et instrument den
sentrale ledelsen benytter i overvdkingen av ansattes atferd, noe som vil lede til
mistenksomhet, fellrapportering og manglende samarbeidsvilje i forbindelse med
implementering av risikoreduserende tiltak.

Organisatoriske rammebetingelser og systemets struktur. Dette er forhold som i sterk
grad vil virke bestemmende péa hvilken informasjon som samles inn og analyseresi SIS.
Organisatoriske rammebetingelser dreier seg bl.a. om: Prosedyrer for rapportering av
ugnskede hendelser og kvalitetssikring av data, rapportering til myndigheter, selskaps
interne granskinger, oppfalging av spesielt avorlige hendelser - alt dette er forhold som
pa ulike méter vil pavirke innholdet i rapporteringen.

SISs struktur er av avgjegrende betydning for hvilken informagon tilknyttet enkelt-
hendelser det i det hele tatt er mulig a registrere. F.eks. vil informasionen om arsaks
forhold (om dette er en del av systemet) vaae bestemt av hvilken ulykkesteoretisk
modell som ligger til grunn for systemet, og hvor finmasket de ulike kodetabellene er
utformet.

Generdt vil psykologiske og organisatoriske faktorer vaae av stor betydning for hvor
effektivt det er mulig & benytte SIS det tapsforebyggende arbeidet. Dette innebager at
det tradigonelle teoretiske grunnlaget for SIS blir for enkelt, og at kravene til SIS
skissert tidligere vanskelig kan innfris uten at man tar hensyn til “myke” sider ved den
sammenhengen SIS skal fungereii.



Vedlegg C Kvantitative data

Dette vedlegget gir en oppsummering av dataene hentet fra databasene Synergi og
OSKAR.

Synergidata

" Dersom de skulle skrive opp ale de tinga som skjer i Igpet av e vakt, sa hadde det blitt
mye!”

(Intervju med leder)

Oslo Sporveier har brukt Synergi siden 1997 som et verktay for a registrere forhold
omkring ulykker og nestenulykker. Synergi er et sikkerhetsinformasjonssystem som har
vaat pa markedet i ca 10 &, og ble utviklet innenfor petroleumsindustrien Synergi
inneholder mange svakheter; som system, i grenseskillet mellom bruker og verktay og i
oppfalgingen av registrerte data. Vi har gjengitt noen svakheter i vedlegg B, som gjelder
ethvert rapporteringssystem.

Dataene ble tatt ut av databasen til Oslo Sporveier 26. oktober 2001, med f@lgende
sokekriterier:

Status — Registrert, behandling ikke startet, under behandling, godkjent, avsl att og avsluttet
Sed/bane/anlegg — Sporvognslinjer

Saksdato fra— 01.01.1996

Saksdato til —26.10.2001

Hendel se, ugnsket hendel se, skade, tillgp og tilstand

Konsekvenser — Personskade, annet, planovergangsulykke

Til sammen fikk vi 186 saker. Dataene vi fikk var meget darlige, dvs. rapportene er
ufullstendig utfylt, beskrivelsene er ofte uklare og vanskelige a forsta, og de bager
tydelige preg av at rapportering i Synergi ikke er en prioritert aktivitet i Oslo Sporveier.
Cirka 20% av de rapporterte relevante hendelsene kan kalles nestenulykker, som gir en
meget hay andel av ulykker i databasen. Dette strir mot den sékalte "isfjell-teorien” som
er en viktig del av incitamentet for & benytte sikkerhetsinformasjonssystemer som
Synergi. Nar vi likevel velger & presentere data fra Synergi, er det bade for a
dokumentere hvor darlig eksisterende datamateriale er, men ogsa for a vise potensialet i
dlike data dersom rutinene blir forbedret og nedvendige tiltak satt i verk. Vi er ogsa klar
over at Oslo Sporveier for tiden prever & oppgradere bruken av Synergi.



Dataenes relevans i forhold til sammenstgt mellom trikk og myke
trafikanter

Det viste seg tidlig at dataene hadde ulik grad av relevans i forhold til vart formal, det
vil s hendelser som dreler seg om sammenstgt mellom trikk og myk trafikant eller som
har potensial til et sammenstat (nestenulykke). Datamaterialet ble derfor sortert i
kategoriene:

Relevant Delvisrelevant Mindre relevant

Personskader eller potensiale for | Generelle avvik, kritikkverdige | Kollisioner mellom trikk og bil,
personskader enten inne i trikk [ holdninger, skader som ikke er | tekniske anlegg ute av funksjon,
eller utenfor direkte linket til trikk, m.m haaverk, m.m

108 saker 36 saker 42 saker

Tabell C.1: Kategorisering etter relevans

Tabell C.1 viser a ca 60 % av dataene er funnet relevante, mens de gvrige to
kategoriene ligger pa ca. 20% hver. Presentasjonen av datamaterialet baseres i hovedsak
painndelingen i grad av relevans.

Tidspunkt for hendelsene, hvilket ar de inntraff, arstid og tid pa dagnet

Farst ser vi pa hvilket & hendelsene inntraff. Variabelen sier ogsa noe om bruken av
Synergi som rapporteringssystem.

Ar Relevans av hendelsei forhold til kollisjon/skade pa myk trafikant Total
Relevant Delvisrelevant Mindre relevant
1997 1 1
1998 3 (37%) 1 (13%) 4 (50%) 8
1999 55 (77%) 7 (10%) 9 (13%) 71
2000 29 (55%) 8 (15%) 16 (30%) 53
2001 20 (38%) 20 (38%) 13 (24%) 53
(20 mnd)

Tabell C.2: Fordeling av rapporterte hendelser over &. Prosentangivelsene er relatert til totalt rapporterte
hendelser hver &r.

Fratabell C.2 ser vi at Synergi ikke ble tatt i bruk fer 1999. | 1999 aner vi ogsa en sterk
oppmerksomhet pa hendelser som involverer myke trafikanter. Det er verdt & merke seg
dreiningen i 2000 og 2001 mot hendelser som har mindre relevans i forhold til myke
trafikanter.




Tabell C.3 viser fordelingen av hendelser over arstidene. Véar regnes for manedene;
mars, april og mai. Sommer, hast og vinter omfatter de pafelgende periodene av tre
maneder.

Arstid Relevans av hendelsei forhold til kollisjon/skade pa myk trafikant Total
Relevant Delvisrelevant Mindre relevant

Var 40 (37%) 13 (36%) 13 (31%) 66 (36%)

Sommer | 26 (24%) 10 (28%) 4 (10%) 40 (21%)

Haost 20 (19%) 4 (11%) 9 (21%) 33 (18%)

Vinter | 22 (20%) 9 (25%) 16 (38%) 47 (25%)

Tabell C.3: Fordeling av rapporterte hendelser over astider. Prosentangivelsene er relatert til totalt
rapporterte hendelser i hver relevanskategori.

Nar det gjelder sasmmenstet mellom trikk og myke trafikanter er det en klar tendens til
at varen er mest utsatt med hele 37% av hendelsene. Det er ogsa totalbildet av ale
rapporterte hendelser. Imidlertid ser vi en klar nedgang for de mindre relevante
hendel sene om sommeren mens en kraftig gkning om vinteren i forhold til tendensene
for de relevante hendelsene. Det er ogsa verdt & merke seg at hgst og vinter er de minst
ulykkesutsatte manedene i forhold til myke trafikanter.

Tabell C.4 viser antall rapporterte hendelser fordelt over tiden pa degnet nar de inntraff.

Tid pa dagnet Relevansav hendelsei forhold til kollisjon/skade p& myk trafikant Total
Relevant Delvisrelevant Mindre relevant

06:00 — 09:00 13 7 3 23
09:01 - 12:00 18 3 6 27
12:01 - 15:00 30 4 8 42
15:01-17:00 20 2 2 24
17:01 - 20:00 9 3 8 20
20:01 - 24:00 10 1 2 13
00:01 — 05:59 5 2 0 7
Ikke beskrevet | 3 14 13 30

Tabell C.4: Fordeling av rapporterte hendel ser over tiden pa degnet.

Fra disse dataene kan det synes som om de fleste ulykkene med myke trafikanter skjer
mellom 06:00 og 17:00, det vil si nér det er lyst ute. Det er heller ingen tendens at myke




trafikanter er mer utsatt i rush-periodene (06:00 — 09:00, 15:01 — 17:00). 45% av
ulykkene skjer midt pa dagen (09:01 — 15:00). For kategoriene delvis og mindre
relevant er det en stor andel av hendelsene som ikke er beskrevet med tidspunkt.
Rapportene i disse kategoriene har en litt annen karakter enn de andre og de inneholder
generelt mindre informason.

Trikketype og hendelsenes konfliktinnhold

Det kan tenkes at de ulike trikketypene som Oslo Sporveier disponerer har ulik risiko i
forhold til sasmmenstat med myke trafikanter. En kategorisering av hendelser i forhold
til trikketypene er derfor gjort. Felgende data fremkom:

Trikketype | Relevansav hendelsei forhold til kollisjon/skade pa myk trafikant Total
Relevant Delvisrelevant Mindre relevant

SL9%5 8 1 2 1
SL79 50 11 11 72
SM 91 16 2 1 19
Annet 6 5 9 20
Ikke 28 17 19 64
beskrevet

Tabell C.5: Fordeling av rapporterte hendelser over trikketyper. Prosentangivelsene er relatert til totalt
rapporterte hendelser i hver relevanskategori.

De farste hendelsene med SL 95 er registrert i 1999 (3 hendelser). Trikkene er definert
med type relatert til 47 hendelser i 1997, 29 hendelser i 2000 og 21 hendelser i 2001.
Arlig kjerelengde ligger rund 3.6 mill. km. Vi har ikke funnet dataene gode nok til &
vurdere historisk risiko i forhold til trikketype, strekning eller passaserantall.

Tabell C.5 sier noe om hvilke trikker som har veat involvert. Den sier ikke noe om
konfliktforholdet i de rapporterte hendelsene. Ofte er det dik at myke trafikanter
kommer til skade som en konsekvens av en inntruffet situasjon, for eksempel at en trikk
ma brabremse for en buss som medfarer at en person faller og skader seg innei trikken.
Tabell C.6 viser rapporterte hendel sers konfliktforhold.




Konfliktforhold Relevans av hendelsei forhold til kollisjon/skade pa myk trafikant | Total
Relevant Delvisrelevant Mindre relevant
Fotgjenger 76 12 1 89
Syklist 10 0 0 10
Buss og | astebil 4 0 6 10
Bil 5 7 12 24
Motorsyklist 2 2 1 5
Multiple komplekse | 5 2 0 7
forhold
Annet 5 12 22 39
Ikke beskrevet 1 1 0 2

Tabell C.6: Konfliktforholdenei rapporterte hendelser.

Av de relevante hendelsene er brorparten konfliktsituagoner med myk trafikant. Ca
20% av hendelsene er avledede konsekverser av situagoner hvor myke trafikanter ikke
er direkte involvert. Denne tendensen er svakere for de delvis relevante hendel sene og
helt borte for de mindre relevante hendelsene. Det er ogsa naturlig siden de har mindre

relevans i forhold til myke trafikanter.

Personskadene i hendelsene er interessante med hensyn pa om de har inntruffet som en
direkte involvering av myke trafikanter eller de har inntruffet som en konsekvens av en
annen hendelse hvor den myke trafikanten i utgangspunktet ikke var involvert. Som et
eksempel pa det siste er skader pa personer inne i trikken som falge av at trikkefgrer har
méttet brébremse. Tabell C.7 viser fordelingen med hensyn til skadet persons

involvering.

Involvering | Relevans av hendelsei forhold til kollisjon/skade pa myk trafikant Total
Relevant Delvisrelevant Mindre relevant

Direkte 24 (22%) 2 (6%) 3 (7%) 29

Indirekte 83 (77%) 21 (58%) 3 (7%) 107

Ikke 0 13 (36%) 36 (86%) 49

involvert

Uklart 1 (1%) 0 0 1

Tabell C.7: Fordeling av rapporterte hendelser i forhold til skadet persons involvering i spesifikk

hendel se. Prosentangivel sene er relatert til totalt rapporterte hendel ser i hver relevanskategori.




Tabell C.7 viser a i bare 22 % av de relevante hendelsene er den skadde myke
trafikanten direkte involvert. De fleste skadene oppstar som falge av at trikkefareren har
méttet foreta en uvant eler kritisk manaver i situasonen. Fra tabell C.6 finner vi at
konfliktforholdet ofte er relatert til myke trafikanter. En forklaring pa dette er at myke
trafikanter som er en del av konfliktbildet ikke blir skadet i situasjonen, men at det er
andre myke trafikanter som kommer til skade.

Sted og miljg-/fgreforhold hvor hendelsene inntraff

For & undersgke om hendelsene inntreffer pa typiske steder er de kategorisert i forhold
til lokagon. Farst er det etablert en grov inndeling som bestdr av kategoriene; indre
bykjerne og ytre by. Skillet er definert som falger:

Linje Indre bykjerne
10 Universitetsbiblioteket — Adamstuen
11 Helelinjen

12, 15 Magjorstuen — Storo

13 Universitetshiblioteket — Grefsen st.
17 Adamstuen — Grefsen st.

18 Adamstuen — Oslo Hospital

19 Majorstuen — Oslo Hospital

Tabell 3.8: Geografisk avgrensning av trikkelinjer, indre bykjerne vs. ytre by

Linjene utenfor strekningene beskrevet av disse holdeplassene er definert som ytre by.
120 av hendelsene (65%) er lokalisert i indre bykjerne, mens 60 (32%) er lokalisert til
ytre by. S& mye som 77% av hendelsene med direkte relevans for myke trafikanter (83
av 108) er lokalisert til indre bykjerne.

Vag og fereforhold er interessante parametre som kan bidra til en bedre forstaelse av
riskofaktorer. Ut fra vare Synergidata er det imidlertid ikke mulig & se noe mgnster.
Bade nar det gjelder vaa- eller fareforhold er rapportene meget mangelfullt utfylt. Ca.
80% av rapportene har ikke angitt vea- eller fareforhold.

Trikkens kjgremodus nar hendelsen inntraff

Med kjgremodus menes typiske sekvenser av trikkekjaringen. Det er medtatt felgende
modier; Inn til holdeplass, pa holdeplass, ut av holdeplass, lyskryss, kryss,
planovergang, vanlig trafikk og annet. Annet dekker typer kjering som ikke kommer inn
under de spesifikke kategoriene. Hendel sene fordelte seg som beskrevet i tabell C.9.



Kjeremodus Relevans av hendelsei forhold til kollisjon/skade pa myk trafikant Total
Relevant Delvisrelevant Mindre relevant

Inntil holdeplass 2 (2%) 2 (6%) 0 4
P& holdeplass 32 (30%) 4 (11%) 0 36
Ut av holdeplass 9 (8%) 2 (6%) 0 11
Lyskryss 4 (4%) 2 (6%) 5 (12%) 11
Kryss 2 (2%) 5 (14%) 1 (2%) 8
Planovergang 2 (2%) 0 9 (21%) 11
Vanlig trafikk 38 (35%) 15 (42%) 15 (36%) 68
Annet 1 (1%) 5 (14%) 12 (29%) 18
Ikke beskrevet 18 (17%) 1 (3%) 0 19

Tabell C.9: Fordeling av rapporterte hendelser over kjgremodier. Prosentangivelsene er relatert til totalt
rapporterte hendelser i hver relevanskategori.

Tabell C.9 viser at over halvparten (65%) av de rapporterte hendelsene inntreffer i
vanlig trafikk eller nar trikken stér pa holdeplass. En relativt liten andel av hendelsene i
kategorien "relevante hendelser” har inntruffet i kryss, lyskryss og planovergang. Det
gjeres oppmerksom pa at beskrivelsene i Synergi ofte er darlige og uspesifikke med
hensyn til kjgremodier. Kategoriseringen er basert pa var vurdering av beskrivelsene i
Synergirapportene. Skadeomfang fordelt pa kjgremodier er presentert i delkapittel
" Skadeomfang”.




Hva/hvem som var involvert i hendelsen, skadeomfang og treffpunkt pa
trikken

Dette delkapitlet tar for seg kategorier av myke trafikanter, deres involvering i
hendelsene og omfanget av skadene som trikkemateriellet utevde pa personene.
Kjannsfordelingen over skadde personer er vist i tabell C.10.

Kjegnn Relevans av hendelsei forhold til kollisjon/skade pa myk trafikant Total
Relevant Delvisrelevant Mindre relevant

Kvinne 61 (57%) 4(11%) 1(2%) 66

Mann 33(31%) 9 (25%) 4 (10%) 46

Begge kjann 1(1%) 0 0 1

Ikke beskrevet 13 (12%) 23 (64%) 37 (88%) 73

Tabell C.10: Fordeling av personskade i rapporterte hendelser fordelt pa kjgnn. Prosentangivelsene er
relatert til totalt rapporterte hendelser i hver relevanskategori.

Det kan synes som om det er en overvekt av kvinner som kommer til skade i
trikkeulykker. Imidlertid er de fleste skadene pa kvinner av liten alvorlighetsgrad (over
60%), noe som tyder pa at det er klemskader og fallulykker som er mest fremtredende.
Halvparten av de 46 skadene pa menn er av medium til fatal alvorlighetsgrad. | de aller
fleste hendelsene med personskader er det en person som er involvert. | 9 av de
rapporterte hendelsene er det flere enn en person som har kommet til skade.

Aldersfordelingen av de skadde kunne veae en interessant parameter i forhold til &
forsta hvorfor ulykker inntreffer og derav konkretisere tiltak. Siden alder kun er antydet
i 16 av de 186 rapportene, er det umulig & si noe om aldersfordeling.

Tabell C.11 viser skadeomfanget av hendelsene i forhold til hvor pa trikken skaden
inntraff.




Skadeomfang Treffpunkt i trikken — myk trafikant Total
Front Heyresidel.vogn Inngangvedferer Andrederer 1.vogn Dgrer2.vogn Bakl1l.vogn Innei vogn Bak2.vogn Ingen Ikke beskrevet
Ingen 0 1 1 3 2 0 2 0 61 8 78
Liten 0 2 3 22 0 0 17 1 7 6 58
Medium 4 4 1 3 0 0 9 0 4 10 35
Stor 1 1 0 0 0 1 0 0 0 4 7
Fatal 1 0 0 0 1* 0 0 0 0 0 2
Flere skadde 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Ikke beskrevet | 0O 0 0 0 0 0 1 0 1 3 5
Total 7 8 5 28 3 1 29 1 73 31 186

Tabell C.11. Skadeomfang kombinert med hvor sammenstatet skjedde patrikken.

* Denne hendelsen er ulykken p& Holberg plass. Det fatale var ikke at dgren klemte igjen, men at kvinnen ble dratt under trikken.



Skadekategoriene er basert pa subjektive vurderinger av  beskrivelsene i
Synergirapportene. Alle definerte skadde personer er som minimum ”Liten skade”.
Medium skade inkluderer skader hvor helsepersonell og politi er involvert. Stor skade
omfatter fa hendelser hvor det er tydelig at «adeomfanget er stort og uavklart nar
rapportene er skrevet.

Vi ser av tabell C.11 at sammenstet i front gir store skader pa mennesker. Situasjoner
hvor myke trafikanter gar mot eller treffer pad siden av trikken er ogsa kritiske. Det er
imidlertid vanskelig a fortolke dataene fordi de ikke har en tilstrekkelig beskrivelse,
verken ndr det gjelder presigon eller omfang. Omlag 50 % av skadene med medium
eler verre skadeomfang forekommer i vanlig trafikk. Det vil s at for de stygge
hendelsene er det i liten grad typiske situasioner eller forutsetninger som ma vage til
stede. Mindre skadeomfang skjer oftere pa holdeplass, men ogsa fallulykker inne i
trikken er hyppige.

11 av 108 rapporter i kategorien "Relevant” har indikert et potensial for psykiske
etterreakgoner. Det er imidlertid meget uklart hva som ligger i det begrepet, og hva som
er kriteriene for at det brukes. Av kliniske skader har vi felgende fordeling:

Ben/fot — 9 skader, mageregion — 1 skade, brystregion — 6 skader, armer/hender — 16
skader, hode — 29 skader, rygg — 4 skader, annet — 4 skader og 38 skader er ikke
beskrevet. | alt er det registrert 99 hendelser med personskader i Synergi siden 1. januar
1999 og 9 skader fer den datoen (i vart datagrunnlag).

Trikkens hastighet i kollisjonsgyeblikket

Finnes det noen sammenheng mellom hastighet og skadeomfang? Litteratur om
ulykkesteori understetter en slik sammenheng. Datamaterialet vart er utilstrekkelig og
gir ikke entydig informasjon. Tabell C.12 beskriver forholdet mellom skadeomfang og
hastighet.

Skadeomfang | Hastigheti kollisjonsgyeblikket Total
0-5km/t 6-15km/t 16-30 km/t 31-50 km/t  Ikke beskrevet
Ingen 13 1 4 1 59 78
Liten 13 6 1 0 33 58
Medium 12 7 4 1 11 35
Stor 0 2 1 0 4 7
Fatal 0 0 0 0 2 2
Flereskadde | O 1 0 0 0 1
Ikke beskrevet | O 1 1 0 3 5
Total 338 18 11 2 117 186

Tabell C.12: Fordeling av rapporterte hendel ser over &r. Prosentangivelsene er relatert til totalt rapporterte
hendelser hver &r.



| den grad hastighet er beskrevet kan man ikke si noe entydig om skadeomfanget. Langt
de fleste (38) av sammenstgtene inntreffer ved liten hastighet, og da har ikke
konsekvensene vaat mer dramatisk enn medium skadeomfang. Stor skade har inntruffet
fra 6 km/t og oppover, men det er generelt lite informasjon i Synergirapportene som
understetter hvilke skader og hvordan skadene oppstod.

| 20 av 31 tilfeller hvor trikken har hatt fart (over 6 km/t) er bremsene satt pa fer
kolligonsayeblikket. 1 9 av hendelsene er det ikke beskrevet, og i 2 tilfeller er ikke
bremsene satt pa.

OSKAR

| tabell C.13 vises uhdllsdataene hentet fra OSKAR — databasen. Perioden for disse
dataene er den samme som for Synergi, fra 1/1-1996 til 26/10 — 2001. Felgende
uhellskoder er inkludert:

7 Fall ved av- og pastigning

70 Fotgjenger krysset kjgrebanen pa bortsiden av krysset

71 Fotgjenger krysset kjgrebanen pa hitsiden av krysset

72 Fotgjenger krysset kjgrebanen foran hgyresvingen til kjeretay

73 Fotgjenger krysset kjagrebanen foran venstresvingen til kjaretay

74 Fotgjenger krysset kjegrebanen i gangfelt utenfor kryss

75 Fotgjenger krysset kjarebanen forgvrig

76 Fotgjenger krysset kjarebanen i kryss bak parkert eller stanset kjaretay
77 Fotgjenger krysset kjagrebanen utenfor kryss bak parkert eller stanset kjaretay
78 Fotgjenger krysset kjarebanen og ble pakjert av ryggende kjaretay

79 Uhell med uklart forlgp hvor fotgjenger krysset kjerebanen

80 Fotgjenger gikk pa vegens hgyre side

81 Fotgjenger gikk pa vegens venstre side

82 Fotgjenger pakjert pa fortau

83 Fotgjenger pakjart under forbikjering

84 Fotgjenger stod stille eller oppholdt seg foravrig i kjerebanen

85 Fotgjenger gikk langs veien og ble pakjart av ryggende kjaretay

86 Barn lekte i kjarebanen

87 Fotgjenger gikk p&mot vognside



Uhellskode 1996 1997 1998 1999 2000 2001 Total

7 16 5 - - 10 6 - - 6 7 3 - 1 6 1 - 5 7 1 - 2 2 - 1 89
70 - - - - 1 - - - - - 1 - - - - - 1 - - - - 1 - - 4
71 - - - - 1 - - - - - 1 - - - - - - - - - - - - - 2
72 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 0
73 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 0
74 - - - - - - 1 - - - - - 1 2 - - 2 2 - - - 1 - - 9
75 2 - - - 1 - - - 1 1 - - - 1 - - 2 - 1 - - 1 - - 10
76 - 1 - - - - - - - - - - - - - - - 1 - - - - - 1 3

w

77 - - - - - - - - 1 - - - 2 - - - - - - - - - - -

78 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

© O

79 - - 1 - - - - - 2 - 1 - 1 - 1 - 1 1 - - - 1 - -

[N

80 - - - - 1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

o

81 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

ol

82 - - - - - - - - - - - - 1 1 - - 2 1 - - - - - -
83 - - - - - - - - - - - - - - - - 1 - - - - 1 - -
84 - - - - - - - 1 - - - - - - - - - 2 - - - 1 - -

85 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

o o ~ N

86 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
87 5 3 1 1 5 1 1 - 10 3 1 - 6 3 - - 2 1 - - - 1 - - 44

Total 23 9 2 1 19 7 2 1 20 11 7 0 22 13 2 0 16 15 2 0 2 9 0 2 185

Tabell C.13. Skader p& myke trafikanter pr. & fra 1996 til oktober 2001, fordelt pa uhellskodenei OSKAR-databasen. U — ubetydelig skade, L — lett skade, A — alvorlig skade,
D — dad.



Datamaterialet i OSKAR viser at det er uhellskodene "Fall ved a+ og pastigning” (86
skader) og "Fotgjenger gikk pa/mot vognside” (43 skader) som bidrar til 70% av alle
skadene i perioden fra 1. januar 1996 til 26. oktober 2001.

Det er relativt godt samsvar mellom dataene i Synergi og OSKAR med hensyn pa
skadenivaer. Synergidataene er ikke representative fer 1/1-1999, og dersom vi
sammenligner med OSKAR kommer fglgende frem:

Skadeniva Synergi OSKAR
Ingen/ingen 75 44
Liten/ubetydelig 56 40
Mediunm/lett 32 37
Stor/alvorlig 7 4
Fatal/ded 2 2

Total 172 127

Tabell 3.14. Sammenligning mellom OSKARog Synergi

Synergi inneholder flere skader enn OSKAR. Dette skyldes blant annet at verken "Fall i
vogn” eler "Klemt i der” (uhellskodene 08 og 09 i OSKAR) er med i
sammenligningen. Ulykker med syklister er heller ikke beskrevet i OSKAR. Det kan
derfor virke som om det har vaat en betydelig underrapportering i Synergi.



Vedlegg D Kart med pafgrte hendelser beskrevet i Synergi

Dette vedlegget inneholder kart over Odo, hvor vi har indikert ytre by og indre
bykjerne, samt at de registrerte hendelsene i Synergi er markert med sin lokagjon.
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