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Referat

Regelverk for hur sakerhet och arbetsmiljo ska beaktas vid vag- respektive spararbeten ar omfattande.
For arbete pa vag togs det fram nya regler och foreskrifter som borjade galla fran och med 2013-01-
01. Inom sparsidan tog man under ar 2011 fram ett antal atgarder for att forbattra sakerheten, vilket
bland annat innebar att reglerna for arbete i spar och sparomrade forandrades. Syftet med foreliggande
projekt var att med hjalp av intervjuer, fallstudier och ett referensgruppsmaote beskriva och analysera
implementeringsprocessen av nya och reviderade regelverk. Avsikten var aven att analysera hur
regelverk bland annat paverkat roller och ansvarsfordelning, men aven egen och andras sakerhet.
Resultaten visar att man rent allmant ar positiv till det nya regelverket eftersom det innebér en storre
flexibilitet &n tidigare. Detta innebar att det numer ar lattare att ta fram egna lésningar. Samtidigt visar
studien att det kanske ar just denna flexibilitet som resulterat i en otydlighet da det galler roller och
ansvar, men ocksa bristande rutiner som i sin tur paverkat sakerheten negativt. Ett annat problem é&r att
information om regelverken inte natt alla berérda och att den utbildning som ges inte alltid lever upp
till de krav som man borde stélla. Bilden som framkommer av det empiriska materialet &r att det som
inte finns med i kontraktet inte blir genomfort. Pa vagsidan kan det leda till att sékerheten
nedprioriteras. Enligt deltagarna i studien bor det vara kvalitet som avgér vem som far uppdraget,
istallet for lagsta pris. Ett sétt att komma till ratta med de fel som begas pa arbetsplatsen ar genom
kontroller. Fran denna studie framkommer det dock att vagarbetskontrollantens mojlighet att paverka
hur en arbetsplats ser ut i praktiken har begransats. Man patalar ocksa att ett illa genomfort arbete inte
paverkar framtida upphandlingar for den aktuella entreprendren. Rapporten avslutas med forslag pa
hur de brister som patalats i studien kan atgardas
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Abstract

The regulations surrounding the construction and repair of road and tracks are extensive. For work on
the road, new rules and regulations were established, which became effective as of 1 of January 2013.
With regard to rail, a number of measures were implemented in 2011 to improve safety that included
changed rules for work on and beside the tracks. The purpose of this study was, through the use of
interviews, case studies, and a reference group meeting to describe and analyze the implementation
process of the new and revised regulations. The aim was also to analyze the effects the new and
revised regulations had on roles and responsibilities but also their own and others' safety. The results
showed that in general the attitudes towards the new/revised regulations were positive since it offered
greater flexibility than before. This meant that it became easier to develop their own solutions. At the
same time, the study shows that perhaps it is precisely this flexibility that has resulted in a lack of
clarity in terms of roles and responsibilities including inadequate procedures, which in turn have had a
negative effect on safety. The picture which emerges is that what is not included in the contract will
not be implemented. With regard to road works this can result in that security is not being prioritized.
Another problem is that the information regarding the regulations has not yet reached all concerned
and the training offered does not always live up to the all the necessary requirements. According to the
participants in this study it should be quality which is the most important factors deciding who gets the
contract and not the lowest price. One way to correct the errors committed is through workplace
inspections. From this study, however, a controller’s ability to influence how a workplace looks has in
practice been reduced. Furthermore, a bad piece of work does not affect future chances of getting
winning a contract. procurement for the current contractor. The report ends with some suggestions on
how the problems which have been highlighted in the study can be solved.
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Forord

Studien Sékerhet och arbetsmiljo vid vag- och spararbeten — Implementeringsprocessen av nytt
regelverk och dess effekter har genomforts med ekonomiskt stod fran Trafikverket. Syftet med studien
ar att med hjélp av intervjuer och fallstudier analysera effekterna av inférandet av nya och reviderade
regelverk.

Studien har avslutats med ett referensgruppsmote dar referensgruppen omfattade deltagare fran
Arbetsmiljoverket, Infranord, NCC, PEAB, SEKO, Skanska, Svartons infrakonsult, Svevia,
Trafikverket och Transportstyrelsen.

Studien ar genomférd av rapportens forfattare.

Vi vill tacka de personer som har delat med sig av sin tid och frikostigt delgivit uppfattningar och
erfarenheter i intervjuerna. Vi vill ocksa tacka referensgruppen for vardefulla synpunkter pa rapporten.

Linkoping, juni 2016

Sonja Forward
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Rapporten har granskats av deltagare i referensgruppen dar representanter fran Arbetsmiljoverket,
Infranord, NCC, PEAB, SEKO, Skanska, Svartons infrakonsult, Svevia, Trafikverket och
Transportstyrelsen ingick. Rapporten diskuterades dven vid ett referensgruppsmdote den 16 mars 2016.
Sonja Forward har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus 2 juni 2016. Projektledarens
narmaste chef Asa Aretun har dérefter granskat och godként publikationen fér publicering. De
slutsatser och rekommendationer som uttrycks &r forfattarnas egna och speglar inte ngdvandigtvis
myndigheten VTI:s uppfattning.

Quality review

The report has been reviewed by the participants of the reference group with representatives from The
Swedish Work Environment Authority (Arbetsmiljoverket), Infranord, NCC, PEAB, SEKO, Skanska,
Svartons infrakonsult, Svevia, Swedish Transport Administration (Trafikverket) and The Swedish
Transport Agency (Transportstyrelsen). The report was also discussed at a reference group meeting on
the 16 March 2016. Sonja Forward has made alterations to the final manuscript of the report. The
research director Asa Aretun examined and approved the report for publication. The conclusions and
recommendations expressed are the authors’ and do not necessarily reflect VTT’s opinion as an
authority.
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Sammanfattning

Sakerhet och arbetsmiljo vid vag- och spararbeten — Implementeringsprocessen av nytt
regelverk och dess effekter

av Sonja Forward (VTI), Ragnar Hedstrém (VTI), Jonna Nyberg (VTI), Gunilla Sérensen (VTI) och
Anne Bolling (VTI)

Regelverk for hur sékerhet och arbetsmiljo ska beaktas vid vag- och spararbeten ar omfattande. For
arbete pa vag tog man fram nya regler och foreskrifter som bérjade gélla fran och med 2013-01-01.
Inom sparsidan tog man under ar 2011 fram ett antal atgarder for att forbattra sékerheten vilket bland
annat innebar att reglerna for arbete i spar och sparomrade forandrades.

Syftet med foreliggande projekt var att med hjalp av intervjuer, fallstudier och ett referensgruppsmoéte
beskriva och analysera implementeringsprocessen av nya och reviderade regelverk. Detta géller bade
vag och spar i den administrativa och operativa verksamheten inom Trafikverket och hos
entreprendrer. Avsikten var daven att analysera hur regelverk bland annat paverkat roller och
ansvarsfordelning men &ven egen och andras sakerhet.

I studien ingick intervjuer med aktorer fran olika aktorsarenor. FOr vag genomfordes atta intervjuer
och inom spar tre intervjuer. Forutom detta intervjuades en person som var val insatt i bade arbetet pa
vag och spar. | fallstudierna for véag ingick tva olika belaggningsarbeten som var upphandlade enligt
det nya regelverket. Inom spar genomfordes en fallstudie av en komplett utbyggnad av dubbel-
sparfunktion.

Resultaten visade att man rent allmént &r positiv till det nya regelverket eftersom de innebér en storre
flexibilitet &n tidigare. Detta innebdr att det numer ar lattare att ta fram egna Iésningar. Samtidigt visar
studien att det kanske &r just denna flexibilitet som resulterat i en otydlighet da det galler roller och
ansvar, men ocksa bristande rutiner som i sin tur paverkat sakerheten negativt. Nedan foljer en kort
sammanfattning av de brister i implementeringsprocesser som identifieras i denna studie, foljt av
forslag pa losning.

Implementering och information

Studien visar att information om regelverket inte natt alla berérda. Detta har resulterat i att det finns en
stor okunskap om vilka regler som galler. Framforallt géller detta underleverantérer som Trafikverket
inte har nagon direkt 6verenskommelse med.

Fran utbildningskrav till kompetenskrav

Information och utbildning &r viktiga faktorer i implementeringsarbetet, men &ven hér visade studien
att det finns stora brister. Utbildningens faktiska langd och innehall stammer exempelvis inte alltid
overens med den kursplan som har godkéants av Transportstyrelsen. Det verkar ocksa finnas en
motvilja mot att satsa pa en god utbildning eftersom detta innebar en merkostnad for foretaget. En
bidragande faktor till detta &r att manga av de anstallda &ar timanstallda. Studien visar ocksa att de intyg
om genomgangen utbildning som arbetsgivaren sander in till Trafikverket inte alltid ger en korrekt
bild av personens verkliga kompetens.

Otydlighet och brist pa samstammighet

Flera deltagare — bade i intervjuer, fallstudier och referensgrupp — upplever att regeltexten manga
ganger ar tvetydig. Det finns dven en osakerhet Gver om man skall stélla krav enligt det som anges i
radsdokumentet eller i kravdokumentet. Deltagarna dnskar ocksa ett storre stod fran Trafikverket i de
fall det rader oklarheter i samband med végarbeten.
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Roller och ansvar

Studien pekar pa att kraven inte alltid ar tillrackligt tydliga och deltagarna lyfter vikten av
valformulerade forfragningsunderlag. Enligt de intervjuade kan manga fel och brister férhindras om
Trafikverkets trafikingenjorer kommer in pa ett tidigt stadium i processen, det vill saga i god tid innan
forfragningsunderlaget gar ut.

Séakerhet

Ett krav som inte alltid formuleras pa ett tydligt satt ar hur sékerheten ska beaktas. For att ge ett Okat
utrymme for nya losningar gjordes det nya regelverket mer flexibelt an tidigare. Enligt bade de
intervjuade och deltagarna i referensgruppen leder dock denna flexibilitet till farre sakerhetsatgarder.
Ett problem som &r kopplat till arbete pa vag &r att viktiga delar som har med sakerhet att gora endast
finns med i radsdokumentet, men enligt deltagarna &r det relativt ovanligt att det som star i
radsdokumentet implementeras. Istallet véljer upphandlaren att endast ta med de minimikrav som
finns i kravdokumentet. Alldeles for ofta &r det 1&gsta pris som galler.

I studien framgick det &ven att det finns en viss uppgivenhet gentemot framforallt bilister som de flesta
aktorer uppfattar som nonchalanta. Resultaten fran bland annat observationerna visar dock att denna
installning kan leda till en sjalvuppfyllande profetia; eftersom végarbetarna inte tror att bilisterna foljer
deras anvisningar lagger de mindre mdda pa att de skall goras pa ett korrekt satt. Risken ar da stor att
4ven de trafikanter som vill gora ratt istallet gor fel. Aven inom spértrafik finns problem med héga
hastigheter forbi arbetsplatserna och projektledare vittnar om svarigheter att fa gehor for storre
sankningar. Det finns ytterligare exempel pa bristande sékerhet for dem som arbetar pa vag och i spar.
I vissa fall kan bristerna kopplas till att de anstallda inte vagar saga ifran, men ocksa till en bristande
sékerhetskultur.

Kontroller och viten

Ett satt att komma till ratta med de fel som begas ar genom arbetsplatskontroller och arbetsmiljo-
inspektioner. Fran denna studie framkommer det dock att vagarbetskontrollantens mojlighet att
paverka hur en arbetsplats ser ut i praktiken har begréansats.

Ett annat problem &r att ett illa genomfort arbete med avseende pa sakerhet inte paverkar framtida
upphandlingar for den aktuella entreprendren. Enligt referensgruppen handlar efterkontroller enbart
om ifall arbetet utforts till faststallt pris och inom den angivna tidsperioden. Dock gavs tips pa att
upphandlingsmodellen kan ge mdjlighet att utesluta foretag som tidigare misskott sina uppdrag.

Skillnader mellan vég och spar

Underhallsverksamheten vid vag- respektive spararbeten ar av helt olika karaktar, vilket beror pa
faktorer som typ av arbete, trafiksituation, infrastrukturens uppbyggnad etc. Detta innebar ocksa att de
sakerhetsrisker som underhallspersonalen kan utsattas for skiljer sig at mellan de tva omradena. Vid
vagarbeten finns riskmoment for bade trafikanter och underhallspersonal. | samband med spararbeten
ar det i forsta hand underhallspersonalen som utsétts for sakerhetsrisker. Hur verksamheten vid vég-
och spararbeten ska bedrivas finns reglerat i olika regelverk.

Rekommendationer

Forbattrad implementering och informationsspridning

Framtida implementering och informationsspridning bor ske i flera led, bade inom Trafikverket och
till externa aktorer sa som leverantorer och underleverantérer. Myndigheten borde ordna
informationstraffar i hela landet i storre omfattning an vad som varit géllande, och det bor ocksa finnas
krav pd att utforarna faktiskt har tagit del av informationen.
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Formedling av regler — tolkning

Regelverket &r i vissa punkter tvetydigt och en storre tydlighet efterlyses, speciellt det som avser
kontraktet.

Utbildning

Kvalitén pa utbildningarna behover forbattras och ansvaret bor ligga hos en myndighet eller ett bolag
som tydligt kan redovisa sin formaga att genomféra dessa utbildningar. Om utbildning &r privat sa bor
den foljas upp for att sakerstalla att den haller en hog kvalitet. Att examinera deltagarna bor ligga pa
en myndighet.

Nagon form av erfarenhetsoverforing for nyanstalld personal bor utredas. Ett forslag ar att den
nyanstallde gar bredvid en mer erfaren person under en tid, som en slags larlingsperiod.

Anbudsforfarandet

Forfragningsunderlagen behover ses 6ver och kvalitetskraven behover bli mer specifika. Det bor vara
kvalitet som avgor vem som far uppdraget, istallet for lagsta pris. Den upphandlande myndigheten bor
alaggas att aven beakta samhéllskostnaderna och inte enbart kostnaderna for det utforda arbetet.

I samband med upphandling bor Trafikverkets trafikingenjor/projektledare komma in pa ett tidigt
stadium. Onskvart ar ocksa en storre langsiktighet i upphandlingarna, vilket skulle dka
entreprendrernas mojlighet till langsiktiga investeringar i saval utrustning som arbetskraft.

Idag finns det en rad olika underleverantorer vilket innebar att det ar svart att kontrollera att de krav
som stélls i kontrakten verkligen efterlevs. Antalet tillatna underleverantorer behover darfor ses dver.

Sakerheten

Sakerhetsarbetet maste vara sanktionerat hogt upp i Trafikverkets organisation och genomsyra alla led
for att skapa en god sakerhetskultur. Hur sékerheten ska beaktas bor tydligt framga i regelverket och
vara ett krav och inte enbart ett rad. En god sakerhetskultur i de olika entreprendrsforetagen ar ocksa
betydelsefull for att 6ka sékerheten. De som arbetar pa vag och spar behéver genomga en uthildning
som fokuserar pa riskmedvetenhet och som ger dem de redskap och forutséttningar som behovs for att
skapa en saker arbetsmiljo. Ytterligare atgarder bor vara att 6ka riskmedvetenheten bland trafikanter,
men ocksa att motivera entreprendrer och véagarbetare att gora anvisningarna i samband med pagaende
arbeten tydliga och konsekventa for trafikanterna.

Fler arbetsplatskontroller

Fler inspektioner av arbetsplatser behdvs av saval arbetsmiljoinspektorer som Trafikverkets
kontrollanter. VVagarbetskontrollanter maste i likhet med kontrollanter for spararbeten ha rétt att
avbryta ett pagaende arbete som utfors pa ett felaktigt satt.

Viten

Viten kan bidra till ett 6kat tryck pa entreprendrerna att gora ratt. Vitet bor vara storre an det belopp
entreprendren sparar in pa att till exempel avsta fran att utfora en specifik atgard. Samarbetet mellan
arbetsplatskontrollant, projektledare och entreprendr bor uppmuntras.

Omvarldsbevakning

En 6kad omvarldsbevakning efterlyses for att se om det finns I6sningar i andra l&nder som Sverige kan
ha nytta av for att atgarda identifierade brister.
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Summary

Safety and working conditions for road and track work — The implementation and the effects of
a new regulatory framework.

by Sonja Forward (VTI), Ragnar Hedstrom (VTI), Jonna Nyberg (VTI), Gunilla Sérensen (VTI) and
Anne Bolling (VTI)

The regulations surrounding the construction and repair of road and tracks are extensive. For work on
the road, new rules and regulations were established, which became effective as of 1% of January 2013.
With regard to rail, a number of measures were implemented in 2011 to improve safety that included
changed rules for work on and beside the tracks.

The purpose of this study was, through the use of interviews, case studies, and a reference group
meeting to describe and analyze the implementation process of the new and revised regulations. This
applies to both road and track in their administrative and operational activities within the Swedish
Transport Administration and their contractors. The aim was also to analyze the effects the new and
revised regulations had on roles and responsibilities but also their own and others' safety.

The study included interviews with actors from different arenas. With regard to road eight interviews
were conducted and for rail three interviews. Besides this, one person who had some experience of
both road and rail was also interviewed. In addition to this three case studies were included, two for
road and one for rail.

The results showed that in general the attitudes towards the new/revised regulations were positive
since it offered greater flexibility than before. This meant that it became easier to develop their own
solutions. At the same time, the study shows that perhaps it is precisely this flexibility that has resulted
in a lack of clarity in terms of roles and responsibilities including inadequate procedures, which in turn
have had a negative effect on safety. Below is a brief summary of the various shortcomings identified
in this study, followed by some recommendations.

Implementation and information

The study shows that information regarding the new/revised regulations has not reached all concerned.
This has resulted in a great deal of ignorance about what rules to apply. This also applies to
subcontractors that the Swedish Road Administration has no direct agreement with.

From training requirements to competency requirements

Information and education are important factors in the implementation work, but even here, the study
showed that there are major deficiencies. The actual length and content of the programme do not
always agree with the syllabus approved by the Swedish Transport Agency. There also seems to be a
reluctance to invest in good education as this is an added cost for the company. A contributing factor
to this is that many of the employees have no fixed contract and only work by the hour. The study also
shows that the certificate of completion of training that the employer sends to Swedish Road
Administration does not always give an accurate picture of the person's actual skills.

Ambiguity and lack of consistency

Several participants — in interviews as well as case studies and reference group meetings — feel that the
actual text describing the different rules can be rather ambiguous. There is also uncertainty over
whether to plan the work according to the document giving advice, or the document specifying a
number of requirements. Participants would also want more support from the Swedish Road
Administration in cases where there are ambiguities in connection with roadworks.
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Roles and responsibilities

The study indicates that the requirements are not always clear, and participants highlight the
importance of well-drafted specifications. According to those interviewed, many faults and
shortcomings could be prevented if staff at the Swedish Road Administration (i.e. traffic engineers/
project leaders) got involved at an early stage in the process, i.e. well before the tender documentation
are sent to the bidders.

Safety and security

Another requirement that is not always formulated in a clear way is how various aspects of safety and
security should be considered. The new/revised regulations are intended to be more flexible than
before, thereby providing greater scope for new solutions. However, according to both the
interviewees and the participants in the reference group meeting, this flexibility result in fewer rather
than more safety measures. A problem that refers to work on the road is that key elements that have to
do with security, are only listed in the document which contains advice, but according to the
participants, these are not often implemented. Instead, the contractor usually opts for the minimum
requirements as stated in the requirements document. Far too often it is the lowest price which guide
them.

The study also showed, that workers on the road have more or less given up when it comes to
influencing motorists behaviour since they perceive them as being nonchalant. However, the results
from the case study, show that this attitude can lead to a self-fulfilling prophecy; because road workers
who do not believe that motorists follow their instructions spend less time on measures which are
supposed to guide and warn the driver. The risk is therefore that road-users who want to do right are
making mistakes.

Even for track workers there are security problems but this time it is more about the project leader(s)
who do not always get a necessary reduction in the speed since this would lead to delays.

There are other examples of the lack of security, but then it is related to the behaviour among those
working on road and track. In some cases, the deficiencies are linked to the employees who do not
dare to speak out, but also to a lack of safety culture.

Controls and penalties

One way to correct the errors committed is through workplace inspections. From this study, however,
controller’s ability to influence how a workplace looks like has in practice been reduced.

Another problem is that the quality of the work carried out does not affect future procurement for the
contractor. According to the reference group the only thing that matters is if the work was performed
at a fixed price and within the specified time period. However, a refined procurement model can
provide the possibility to exclude companies previously mismanaged their work.

Differences between road and track

It is important to emphasize that the differences that exist between road and track work. Maintenance
activities in road and track work is of an entirely different nature, which depend on factors such as
type of work, traffic, infrastructure construction, etc. This also means that the security risks that
maintenance personnel can be exposed to differ between the two areas. At roadworks both road users
and maintenance personnel are at risk. In contrast for track work it is primarily the maintenance staff
that are exposed to security risks. Activities of road and rail work are also governed by different
regulations and rules.
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Recommendations

Improved implementation and information dissemination

Future implementation and dissemination of information should take place at several levels, both
within the Swedish Road Administration and to external parties such as suppliers and subcontractors.
The Agency should organize information meetings across the country to a greater extent than has been
in done in the past, and there should also be a requirement that contractor actually have understood the
information.

Mediation of rules - Interpretation

The regulations are in some points ambiguous and greater clarity is called for, especially as it relates to
the contract.

Training

The quality of training needs to be improved and the responsibility should lie with an agency or a

company who is recognized for its ability to implement these programs. If the education is private,
then it should be monitored to ensure it is of high quality. Examination should be conducted by an
authority.

Some form of knowledge transfer for new employees should be investigated. One proposal is that the
new employee walks alongside a more experienced person at a time, as a kind of apprenticeship.

The tender

Tender documents need to be reviewed and the quality needs to be more specific. It should be the
quality that determines who gets the assignment, rather than only minimum requirements and the
lowest price. The contracting authority should be required to take into account the costs to society and
not only the cost of the work performed.

In the context of procurement should the Swedish Road Administration’s traffic engineer/project
leaders should get in at an early stage. Desirable is also a greater sustainability in procurement, which
would increase contractors' opportunity for long-term investments in both equipment and labor.

Today there are a number of different suppliers, which means that it is difficult to verify that the
requirements of the contract are strictly enforced. The number of authorized suppliers need to be
investigated.

Safety

The safety must be sanctioned high up in the Swedish Road Administration and permeate all levels to
create a good safety culture. How safety should be considered needs to be clearly stated in the rules
and be a requirement and not just an advice. A good safety culture in the various entrepreneurial
companies is also important to increase safety. Those who work on the road and track need to undergo
a training program that focuses on risk awareness and giving them the tools and conditions necessary
to create a safe working environment. Further steps should be to raise awareness among road users,
but also to motivate contractors and road workers to do the procedures in connection with the ongoing
work clear and consistent to the motorists.

Workplace inspections

More inspections of workplaces are needed by both the Swedish Work Environment Authority and the
Swedish Road Administration. Roadwork Examiners must, like controllers for track work, have the
right to cancel ongoing work if it is carried out in the wrong way.
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Fines

Fines can contribute to the increased pressure on contractors to do right. The penalty should be greater
than the amount contractor saves on to e.g. refrain from performing a specific action. Cooperation
between workplace inspector, project managers and contractors should be encouraged.

State of the art

A review the literature is needed in order to see if there are solutions in other countries which can be
of benefit for Sweden.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

1.1.1. Olyckor och tillbud

Regelverket for hur sékerhet och arbetsmiljo ska beaktas vid vag- och spararbeten ar omfattande. Men
trots regler och foreskrifter sker varje ar olyckor och tillbud.

I anslutning till vagarbetsplats sker varje ar ungefar 300 trafikolyckor med personskada som foljd,
inklusive fallolyckor for fotgangare, och arligen omkommer 2-8 personer (Liljegren & Szafran-
Kozdrdj, 2014a). Olyckorna drabbar framst trafikanterna, men &ven vagarbetarna drabbas och kanner
sig hotade i sitt arbete (Lennartsson, Bengtsson & Brander, 2015). Fran sjukhusens skaderapporter
framkommer statistik som stéder dessa uttalanden dér bland annat fem vagarbetare hade skadats nér de
forsokte fa forbipasserande trafikanter att sanka hastigheten eller Iamna skyddszonen (Liljegren &
Szafran-Kozdrdj, 2014b). Skador bland vagarbetare pa statliga vagar uppstar annars ofta i fordon,
vilket antas bero pa att dessa fordon i stor utstrackning anvéands inom vintervaghallning och som
TMA!-fordon.

Inom jarnvagssektorn intraffade under 2009/2010 flera dédsolyckor och tillbud (Transportstyrelsen,
2011). Man fann att arbeten hade utforts utan ratt skyddsform, och skydds- och sékerhetsplaneringen
hade inte utforts korrekt. Trafikverket vidtog med anledning av detta en rad olika atgarder for att
komma till ratta med problemen. Andrade regler infordes ocksé. Dessa borjade gélla den 1 juli 2011
(Trafikverket, 2014)2. | en utredning konstaterades dock att det under ar 2012 fortfarande fanns
systematiska brister i sakerhetsarbetet i samband med arbete i sparmiljo (Statens haverikommission,
2014). Nagra av de problem som identifierades var att det hade brustit i genomforandet av
riskbedémningar, dokumentation av A-skydd och vidtagna skyddsatgarder.

Trafikverket presenterar skadestatistik for jarnvagstrafiken, dar det framkommer att 103 personer
omkom och 12 blev allvarligt skadade ar 2015. Det framgar dock inte hur stor andel av dessa personer
som skadades i samband spararbete (Trafikverket, 2016a). I en rapport fran Transportstyrelsen
(Almqvist, 2015) visas den arliga forandringen inom jarnvagstrafiken avseende férdelning for olyckor
och tillbud mellan arbetsolyckor och obehdriga personer som vistats i sparomradet. For perioden
2010-2014 har andelen arbetsolyckor varierat fran cirka 6 till 14 procent.

1.1.2. Regler och foreskrifter: Vag

Nya regler och foreskrifter for arbete pa vag (Tekniska krav och rad for Arbete pa Vag) har tagits fram
och som borjade galla fran och med 2013-01-01. Det nya regelverket presenteras i tre olika dokument
och har reviderats tva ganger, bland annat har vissa avsnitt fortydligats for att undvika missforstand.
Den version som nu (ar 2016) ska anvandas som underlag for kontraktskrav ar version 3.0.

Malet med det nya regelverket ar dels att forbéattra konkurrensneutralitet, dels att gora
vdagarbetsplatserna sakrare. Genom ett battre anpassat regelverk for upphandlingar forvéntas
forutsattningarna oka for att det ska bli lattare att gora ratt redan fran borjan (Trafikverket, 2015a). De
tre olika regeldokumenten innehaller Gvergripande krav eller intern riktlinje, tekniska krav samt
tekniska rad:

2 http://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen/2014/sakerheten-framst--skarpt-
regelverk-for-arbete-i-sparomradet/, 2014-01-10
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e Overgripande krav eller intern riktlinje — Dokumentet anger hur och nér de tekniska kraven
ska anvandas, liksom hur man internt inom Trafikverket ska arbeta for att det som ska inga i
kontrakt verkligen kommer med i upphandlingen.

e Tekniska krav (TRVK Apv. TDOK 2012:86) — De tekniska kraven géller for de leverantorer,
det vill s&ga den konsult eller entreprendr som Trafikverket tecknat kontrakt med. Kraven ska
kodsattas enligt AMA-systemet (ett branschgemensamt upphandlingssystem) och resultera i att
bara de koder (arbetsmoment) som ar aktuella i respektive objekt ska omfattas av kontraktet

e Tekniska Rad (TRVR Apv, TDOK 2012:88) — Raden innehaller fakta, tekniska rad och
information. Har beskrivs bland annat vilka formella krav som finns och vilka bendmningar som
anvands, och mycket forklaras och utvecklas. Raden skall komplettera kraven och blir pa sa satt
ett komplement for bade bestéllare och utforare.

| Trafikverkets tekniska rad (TDOK 2012:88) beskrivs bland annat den grundlaggande principen for
utmarkning, den sa kallade V3-principen, vilken bestar av tre olika delar:

1. Varna.
2. Vagleda.
3. Virna.

V3-principen bestar saledes av tre olika syften, och vart och ett maste uppnas. Enligt den forsta
punkten ska utmarkning goras sa att den varnar och ar till hjalp for trafikanterna. Ett exempel pa en
sadan utmarkning ar att trafikanten varnas da de narmar sig en vagarbetsplats sa att de darmed hinner
anpassa sin hastighet. Den andra punkten handlar om att trafikanten ska vagledas pa ett tydligt och
sakert satt da denne passerar vagarbetsplatsen. Den tredje punkten syftar till att varna bade de
vagarbetare som finns pa plats och de trafikanter som ska passera.

Utover de tre ovan ndmnda regeldokumenten har Trafikverket utformat en handledning for att hjalpa
handlaggare och konsulter att kunna ta fram forfragningshandlingar, ”Upphandling av trafik- och
skyddsanordningar vid arbete pa vig” (Trafikverket, 2013a). Detta dokument dr relativt omfattande
och innehaller bland annat hanvisningar till olika regler och foreskrifter.

1.1.3. Regler och foreskrifter: Spar

Med anledning av att flera svara olyckor hade intraffat under perioden 2009/2010 tog Trafikverket i
samrad med branschen under ar 2011 fram ett antal atgarder for att forbattra sakerheten. For
jarnvéagssektorn innebar detta att reglerna for arbete i spar och sparomrade forandrades i dokumenten
BVF 923, ”Regler for arbetsmiljo och sékerhet vid aktiviteter i sparomradet” och BVF 929, "Tunga
spargaende arbetsredskap, (Ihs, Bolling, Hansson & Hedstrom, 2014). Férandringarna i BVF 923 har
bland annat inneburit féljande:
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e Dokumenterad riskbedémning ska alltid géras innan arbete i spar, och férutom den
arbetsmiljomassiga sakerheten for personalen i sparet dven innehalla tydlig planering av
sakerheten pa intilliggande spar.

e Mojligheten till yttre tagvarnare har tagits bort.
e Beskrivningen av regler for SOS-planerarens och SOS-ledarens roller och ansvar har forstarkts.

o Reflexytan och reflexplaceringen pa varselklader ska folja standard EN 471, lagst klass 2 och
vara CEN-mérkta.

Det bor dock ndmnas att i mars 2011 beslutade Trafikverket att alla SOS-ledare och tillsyningsman
senast utgangen av 2012 skulle ha sina behdrigheter registrerade hos Trafikverket (TRV 2010/85687).
Delar av beslutet revs upp i april 2015 (TRV 2014/91581), vilket innebdr att Trafikverket inte kan
uppfylla lagkrav om kontroll av anlitad entreprenors behdrighet. Detta faktum innebar ett Trafikverket
senast hosten 2016 ska redovisa effekterna av detta till Transportstyrelsen.

Under 2013 ersattes BVF 923 av dokumentet ’Sékerhet vid aktiviteter i sparomradet” (TDOK
2013:0289). Syftet med detta dokument var att beskriva de regler som galler vid egenforflyttning,
studiebesok och arbete inom sparomrade (Trafikverket, 2013b).

Forandringarna i BVF 929 foranleddes av kollisionen mellan ett X2000-tag och ett tungt spargaende
arbetsredskap som intraffade i Kimstad den 12 september 2010. De férandringar som infordes var
bland annat:

Tydligare och mer anvéndarvanliga regler

Beskrivning av olika skeenden vid arbete med tunga spargaende arbetsredskap

Operatorens roll blev tydligare

En referensprofil som tillsammans med tillhérande berdkningsregler for statisk berékning
bestammer ett TSA® maximala yttre dimensioner.

BVF 929 ersattes under 2013 av dokumentet Tunga spargdende arbetsredskap — Operativa
forutsattningar” (TDOK 2013:0001). Till detta dokument &r dven foljande dokument kopplade: Tunga
spargaende arbetsredskap — Tekniska krav (Trafik), Tunga spargaende arbetsredskap —
Besiktningskrav och rutiner (TDOK 2013:0004) och Tunga spargaende arbetsredskap —
Besiktningsmanual (TDOK 2013:0005).

1.1.4. Upphandlingsmallar och underlag: Vag och spar

STUK*-mallar bestér av uppdrags- eller entreprenadkontrakt och administrativa foreskrifter. Mallarna
anvands vid upphandling for bade véag och spar. Dessa ar i grunden samma for vag respektive spar,
aven om utformningen varierar efter upphandlingsform och vilken typ av arbete som ska utforas.
Samma typ av upphandlingsunderlag anvénds éver hela Sverige, vilket avser minska risken for lokala
skrivningar av foreskrifter. | och med att all juridik finns med fran borjan avses arbetet ocksa
underlattas for upphandlarna (Ihs m. fl., 2014, se &ven Trafikverket, 2013a).

8 TSA=Tunga Spargaende Arbetsredskap
4 Systematik for Texter i Upphandlings- och Kontraktsdokument
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I samband med upphandling ska det finnas utrymme for innovationer och egna lésningar. Detta
innebdr att upphandlingskraven inte ska vara for detaljerade, samtidigt som de grundlaggande
sakerhetskraven inte far asidosatts (Trafikverket, 2015a).

1.1.5. Kontroller och viten

Transportstyrelsen staller krav pa att Trafikverket ska utféra kontroller av spararbetsplatser.
Trafikverket kontrollerar vagarbetsplatser pa statliga vagar for att sakerstalla att entreprendren/
konsulten foljer gallande forfattningar och de krav som finns angivna i kontraktet. Av samma
anledning kontrollerar Trafikverket aven spararbetsplatser. Kontrollerna genomfors ute pa
arbetsplatserna enligt separata checklistor for arbetsplatskontroller for vag respektive jarnvag.
Checklistorna har fragor med kopplingar till olika regelverk och krav for aktuellt kontrakt. Fragorna
ska besvaras med ja eller nej. Ett nej-svar innebar en avvikelse. Nuvarande checklistor géller fran och
med 1 januari 2014. Kontrollerna utfors av sérskild personal som dokumenterar forhallandena pa
arbetsplatsen. | samband med genomfard kontroll sker en muntlig aterkoppling och resultatet
sammanstalls sedan i en rapport som arbetsledningen fér ta del av (Trafikverket, 2016b).

Végarbetsplatsernas trafikanordningar kontrolleras och att dessa foljer gallande regelverk och beslutad
trafikanordningsplan (TA-plan)

Varje del bedémdes tidigare enligt tregradig skala 1-3 (Rosander, Arnehed & Johansson, 2011):
1. Godkénd.
2. Mindre allvarlig brist.
3. Allvarlig brist.

En samlad bedémning gjordes ocksa, och beroende pa utfallet blev ansvarig entreprendr antingen
godkand eller fick papekanden som kunde leda till vite enligt uppstallda tabeller, ju fler papekanden
desto hogre vitesbelopp. Tidigare utforde de regionala trafikingenjorerna arbetsplatskontrollerna, men
i samband med revideringen tillsattes sérskilda arbetsplatskontrollanter®.

I anslutning till inférandet av det nya regelverket for arbete pa vag infordes ocksa nya kontrollrutiner
for arbete pa vag och vitesmodellen reviderades. For befintliga kontrakt skulle, under en 6vergangs-
period, brister som i det tidigare systemet graderades som treor vitesbeldggas pa samma satt dven i det
nya systemet. Brister som forut graderades som tvaor skulle daremot inte langre vara vitesbelagda nar
de upptécktes, men i likhet med tidigare regler gallde att en brist som hade graderats som en tvaa och
som inte hade atgardats till nasta kontrolltillfalle skulle rapporteras for vite motsvarande en trea. Nya
kontrakt var tankta att upphandlas med en vitesmodell dér brist som patraffas vid arbetsplatskontroller
skulle ge vite motsvarande en andel av kontraktssumman. Dessa kontrakt skulle inte omfattas av
overgangsregeln®.

1.1.6. Problembeskrivning

| ett tidigare BVFF-projekt, ”Sakerhet och arbetsmiljo vid vdg- och spararbeten”, identifierades ett
antal problemomraden, och forslag till forbattringsatgarder togs fram (lhs, m.fl., 2014). Avsikten var
aven att belysa vilka synergieffekter som eventuellt kunde fas genom att jamfora vag och jarnvag.

5 For 6vrig information om antalet kontroller, férdelningen av 3:or och vanligaste fragorna som foranlett ett vite
se Bilaga 1.

6 Se http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/upphandling/Sa-upphandlar-vi/Viten-vid-
arbetsplatskontroller/ 2015-09-30
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Fragan var om vag och jarnvag kan lara av varandra avseende hur man hanterar/loser olika problem
rorande sakerheteten. Studiens resultat, som baserades pa intervjuer med en rad olika aktérer samt
diskussioner i projektets referensgrupp, visar att problemomradena var relativt lika pa vag- och
jarnvagssidan. Intervjuerna visar aven att reglerna for arbete pa vag inte till fullo hade implementerats
i verksamheten. Det tycktes dven rada en viss oklarhet i roller och ansvar mellan olika aktorer pa olika
nivaer i organisationen. Aven pa jarnvagssidan har och sker kontinuerliga forandringar i regelverk och
foreskrifter, bland annat nar det galler arbete i och omkring sparomradet. Effekterna av sadana
forandringar beror i likhet med vagsidan pa hur de implementeras och tolkas i den praktiska
verksamheten. De problemomraden som identifierades i studien (Ihs m.fl., 2014) beskrivs pa foljande
satt:

Implementering av nya regelverk:
o Information om det nya regelverket sprids inte till alla bertrda.

e Viss otydlighet i dvergangsregler.: vad galler for kontrakt som tecknats innan de nya reglerna
tradde ikraft?

o Otydliga/forandrade roller. Ett exempel pa véagsidan &r trafikingenjorens roll som upplevdes
otydlig efter inforandet av de nya reglerna for Arbete pa vag den 1/1 2013.

Kontrollen av arbetsplatser:

e Otydliga rutiner for egenkontroller, rapportering, atgarder vid konstaterade brister, uppféljning
och aterkoppling.

Rapportering av incidenter och olyckor:
¢ Olika definitioner av vad som &r olycka respektive incident hos olika instanser.
o Rutiner for rapportering, atgarder, uppfoljning och aterkoppling.
Séakerstallande av kompetens hos personalen, men aven i andra led i processen:

o Trafikverket staller numera kompetenskrav istéllet for utbildningskrav, vilket gér det mer
komplicerat att kontrollera att kraven ar uppfyllda. Detta innebar inte att de kan franga
utbildningsplaner for den personalkategori (savél egen som anlitad) som omfattas av regelverket
TTJ, tidigare JTF, dvs. personal med arbetsuppgifter av betydelse for sdkerheten.

e Svarigheter med att sékerstalla kompetensen hos inhyrd personal, framst vid arbetstoppar.

Hur en implementeringsprocess genomfors paverkar faktorer som roller, ansvar, tolkning och
efterlevnad av regelverk. Detta i sin tur paverkar effekterna av inforandet av férandringarna, sa som
sakerheten vid vag- respektive spararbete. Mot denna bakgrund ses ett behov av 6kad kunskap om
implementeringsprocessen och sambandet mellan ovan namnda faktorer. Sadan kunskap kan pa sikt
skapa forbattrade rutiner da ett nytt regelverk skall inforas i den praktiska verksamheten. Detta i sin tur
bor leda till att man snabbare uppnar avsedd effekt, vare sig det galler regler som ska bidra till 6kad
sakerhet eller till effektivare underhall.
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1.2. Syfte

Syftet med projektet ar att med hjalp av intervjuer, fallstudier och en referensgrupp beskriva och
analysera implementeringsprocessen av nya och reviderade regelverk avseende arbete pa vag och spar
i den administrativa och operativa verksamheten inom Trafikverket och hos entreprendrer. Avsikten &r
aven att analysera hur regelverket bland annat paverkat roller och ansvarsfordelning men aven egen
och andras sékerhet.

Studiens resultat forvantas ge kunskapsunderlag for att pa kort och lang sikt forbattra implementering
av nya regelverk och pa sa satt reducera antalet olyckor och tillbud samt konsekvenserna av dessa,
varfor detta &r studiens dvergripande syfte.

1.3. Teoretisk bakgrund

1.3.1. Sakerhetskultur

De nya regelverken for vag- respektive spararbete varnar om bade arbetarens och trafikanters sakerhet
(Trafikverket, 2015a). Dessa regler omfattas i sin tur av de regler som finns i Arbetsmiljoverket regler
om byggnads- och anldggningsarbete — AFS 1999:3 (Arbetsmiljéverket, 2015).

De anstélldas sékerhet kan i detta sammanhang kopplas till den sékerhetskultur som genomsyrar den
egna organisationen.

Begreppet sakerhetskultur kan definieras pa manga sétt (Fredriksson, Belin & Stier, 2014;
Transportstyrelsen, 2013). | sitt arbete med sékerhetskultur utgar exempelvis Transportstyrelsen fran
foljande definition:

”Sakerhetskultur handlar om en organisations gemensamma satt att tdnka och agera i
forhallande till risk och sakerhet, det vill saga hur en organisation prioriterar och faktiskt arbetar
med risker och sékerhet kopplat till sin verksamhet ”. (Transportstyrelsen 2013, s. 3).

Alla medlemmar ska saledes ha kunskap om och vara inforstadda med hur organisationens sékerhets-
arbete ska bedrivas. Detta dr ocksa nagot som poangteras i den internationella forskningen kring
sakerhetskultur (Fredriksson, Belin & Stier, 2014). Ledningen inom en organisation maste betona
vikten av sékerhetsarbetet genom sakerhetsengagemang och ansvar, vilket ocksa &r en forutsattning for
att det ska lyckas. Aven i situationer dar avvagningar mellan sakerhet och produktion ska goras maste
sdkerhetsfragorna vara hogt prioriterade. Ytterligare en aspekt &r att onskade beteenden “beldnas” av
ledningen, till exempel da sékerhetsrutiner f6ljs eller rapportering av misstag och brister gors. Vidare
ska personalen vara involverad i sékerhetsarbetet sa att tillit skapas. | slutanden handlar det om
personal som bade vagar och uppmuntras till att rapportera till exempel tillbud, eller att de vet pa
vilket sétt man ska agera i sddana sammanhang. Detta bendmns i forskningssammanhang som “réttvis
kultur” (Fredriksson, m.fl., 2014), vilket i sin tur forutsatter att ledningen har tydliggjort granser for
vad som ses som acceptabelt respektive inte acceptabelt beteende relaterat till risk och sékerhet
(Transportstyrelsen, 2013).

Transporstyrelsen (2013) lyfter vikten av att en organisation utformar ett formaliserat och strukturerat
system for sékerhetsstyrning, dar det framgar hur man ska arbeta med sékerhetsfragor. Det kan till
exempel handla om dokumentation rérande sékerhetspolicy, rutiner och instruktioner, ansvars-
beskrivningar for olika sdkerhetsfunktioner samt rapporterings- och avvikelsesystem. Vidare kan
dokumentationen variera med anledning av organisationens storlek och krav i regelverket, men
dokumentationen kan likval samlas inom ett och samma kvalitets- och sékerhetssystem
(Transportstyrelsen, 2013).

All berord personal inom en organisation maste ha kunskap om dokumentationen rérande sékerhets-
kulturen och forstaelse for densamma. Men det maste ocksa finnas forutséttningar for att faktiskt
kunna agera utifran denna dokumentation. Attityder, normer, uppfattningar och vérderingar &r av stor
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vikt, pa alla nivaer inom organisationen. Det ar darfor av mycket stor betydelse att all personal far
utbildning kring sikerhetsfragorna, och att det finns ett utvecklat kommunikationssatt kring sakerhet
inom organisationen.

Forskning har visat att det &ven kan finnas en okunskap hos arbetsgivaren (t.ex. utredare och experter
inom sparverksamhet) bade vad géller olycksorsaker och vilka metoder som ar bast for att forbygga
olyckor. Samtidigt finns en okunskap hos personalen om vilka relevanta risker som finns. Sanne
(2013), som studerat larande fran olyckor och tillbud vid arbete i sparmiljo, menar att okunskapen hos
personalen har sin grund i det komplexa system som sparverksamhet utgor. Man har otillracklig
information om systemet, samtidigt som arbetet ska anpassas till de uppsatta ekonomiska ramarna.

Sammantaget maste hansyn tas till att organisationen ifrga kan paverkas av yttre faktorer i
omvarlden. Det kan handla om lagar och regler, konkurrensférhallanden av olika slag eller om
kostnader i samband med olyckor och tillbud (Transportstyrelsen, 2013).

1.3.1.1. Forum for gemensam riskhantering trafiksdkerhetsrisker: FRI

Trafikverket, Sveriges Byggindustrier och Svenska Teknik & Designforetagen bildade under hosten
2013 ett forum for gemensam riskhantering trafiksakerhetsrisker: FRI. Foljande fyra dévergripande
prioriterade omraden pekades ut:

1. Forbattring av sakerhetskulturen.
2. Aktivt ledarskap.

3. Forandrade krav i upphandling.
4. FOrbéattring av riskidentifieringen.

Inom ramen for dessa évergripande omraden har en avsiktsforklaring formulerats och en
handlingsplan har tagits fram med syfte att ~pa ett effektivt séatt uppfylla behovet av att forebygga och
hantera gemensamma risker” (TRV 2013/46634). Den gemensamma avsiktsforklaringen ar att ”Vid
utgangen av 2016 ska vi tillsammans genomféra denna handlingsplan som vi starkt tror kommer att
bidra pa vagen mot var gemensamma 0-vision” (Trafikverket, 2015b) I handlingsplanen har tre
fokusomraden definierats:

1. God sakerhetskultur med aktivt ledar- och medarbetarskap.
2. Proaktiva gemensamma arbetssatt och aktiv riskhantering.
3. Tydliga kontraktskrav och uppfoljning.

Inom respektive fokusomrade finns ett flertal aktiviteter dar ansvaret for att driva dessa aktiviteter har
fordelats mellan de tre parterna (Trafikverket, Sveriges Byggindustrier och Svenska Teknik &
Designforetagen).

1.3.2. Implementering

De aspekter som beskrivs ovan om sakerhetskultur, sa som till exempel rutiner, instruktioner och
ansvarsfordelning, ar néra relaterade till begreppet implementering: hur implementerar man nya
metoder/regler som ska forbattra en organisations sakerhetskultur? I detta sammanhang kan begreppet
implementering definieras som “’de procedurer som anvands for att infora nya metoder i en ordinarie
verksamhet och som sakerstéller att metoderna anvéands sa som det var avsett och med varaktighet”
(Socialstyrelsen, 2012, s 5).
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Forskning har visat att kunskap om en organisations implementeringsprocesser har stor betydelse for
hur ett planerat forandringsarbete lyckas i praktiken. Goda kunskaper om implementeringsprocessen
kan innebdra att en organisation efter tre ar har lyckats genomfdra 80 procent av det forandringsarbete
man har planerat. | en organisation som inte har kunskap om implementeringsarbete tar arbetet
betydligt langre tid (Socialstyrelsen, 2012).

En annan viktig forutsattning for att implementeringsarbetet ska lyckas ar att dess mal ar sa tydligt att
det inte kan missforstas. Det finns ocksa en risk att nya metoder andras for att passa organisationen,
istdllet for tvartom. Det ar darfor viktigt att det som ska implementeras anvands pa ratt satt. Utbildning
och handledning under implementeringsprocessen har stor betydelse, speciellt fér dem som ska arbeta
utifran det nya som ska inforas (Socialstyrelsen, 2012). Det finns ocksa ett antal kriterier for ett lyckat
implementeringsarbete. Anpassningsbarhet ar ett sadant kriterium, det vill sdga att forandringen,
exempelvis en ny metod, kan anpassas till radande sammanhang. Ett annat exempel beror testbarhet.
Det innebadr att anvandaren kan ges mojlighet att testa den nya metoden i mindre skala, och under
konsultativt stéd (Durlak & Du Pre, 2008).

En implementeringsprocess kan delas in i fyra olika faser: 1) Behovsinventering; 2) Installation; 3)
Anvandning; 4) Vidmakthallande. Fas 1 handlar om att man utgar ifran vilket faktiskt behov det finns
for att starta ett forandringsarbete. Utifran detta formuleras ett konkret mal som sedan f6ljs upp. Under
Fas 2 sakerstaller man att nodvandiga resurser finns att tillga. Detta kan handla om lokaler men aven
om rekrytering och utbildning av personal. Har lyfter man ocksa fram vikten av att all personal ska
vara delaktiga i processen. Under Fas 3 sakerstaller man att implementeringen sker enligt de direktiv
man tagit fram. Detta kan innebéra att berérda parter far den hjélp och handledning som behovs.
Risken &r annars stor att man atergar till det tidigare arbetssattet. Nar implementeringsprocessen nar
Fas 4 har den blivit en naturlig del av verksamheten, vilket kan ta nagra ar.

Vidare &r ett organisatoriskt stod i form av bland annat samordning av vikt for att implementeringen
ska bli lyckad, och att det sker en aterkoppling om hur till exempel nya metoder fungerar. Samordning
avser dven andra verksamheter och organisationer an den egna. Om férandringen innebar
omfdrdelningar av resurser (tid, ekonomi, personal) sa maste det finnas en stédjande administration
under processen. Ledningen ska ocksa tydliggora roller samt ansvara for personal och tilldela
uppgifter. Dessutom ska ledningen kunna motivera varfor forandringar har skett, samtidigt som
ledningen ska forsta de svarigheter som den aktuella férandringen kan innebéara for medarbetare
(Socialstyrelsen, 2012).

Information och utbildning &r viktiga faktorer i implementeringsarbetet, men detta racker inte for att
implementeringen ska bli lyckad. Forskning har till exempel visat att det dven krévs mer interaktiva
inslag och en I6pande handledning for att nya metoder ska komma att anvéandas i storre omfattning
(Socialstyrelsen, 2012).

1.4. Metod och upplagg

For att 6ka kunskapen om implementeringsprocessen av nya och reviderade regelverk och dess
effekter har intervjuer och fallstudier genomforts. Bada dessa metoder &r kvalitativa, vilket ocksa &r
den vanligaste ansatsen vid forskning rorande sékerhetskulturer (Fredriksson, Belin & Stier, 2014).
Har ska ocksa papekas att eftersom intervjuerna ar besvarade av enskilda individer kan uttalanden i
foreliggande rapport vara praglade av subjektiva uppfattningar och erfarenheter, och som aktuell
organisation inte nddvandigtvis star bakom. Varje enskild intervju ska ses mot bakgrund av det skede
implementeringen hade natt vid tillfallet for intervjun. Ut6ver intervjuer och fallstudier har dven
resultat fran diskussioner i en referensgrupp ingatt i analysarbetet. Nedan beskrivs metod och upplagg
narmare.
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1.4.1. Intervjuer

Kvalitativa intervjuer lampar sig da avsikten med en studie &r att svara pa fragor som handlar om hur
och varfor, istéllet for att som vid kvantitativa studier svara pa fragor om hur manga och hur mycket
(Holme & Solvang, 1997). Genom intervjuer med aktorer som pa ett eller annat sétt har erfarenhet av
bade det nya och det gamla regelverket forvantas en bred kunskap fas av uppfattningar och
erfarenheter av implementeringsprocessen.

1.4.1.1. Urval

| urvalet har utgangspunkten varit att fa med aktorer fran flera nivaer och fran olika aktérsarenor. Av
anonymitetsskél har namn uteslutits.

Sammantaget har tolv personer intervjuats. Vid ett tillfalle intervjuades tva personer samtidigt. Har ska
ocksa noteras att en intervju gjordes med en aktor med erfarenhet fran bade vag- och sparsidan. |
resultatdelen for intervjustudien har dven hansyn tagits till intervjuer som genomférdes i samband med
fallstudierna, i de fall da informanten talade om generella fragor kring implementeringen av det nya
regelverket:

For vag har foljande aktérer intervjuats:
e En foretradare for en branschférening, hosten 2014,
e En utredare, Trafikverket, hosten 2014.
o En leverantdr av sékerhetsanordning, hosten 2014.
o Tvatrafikingenjorer, Trafikverket, hosten 2014.
e En uthildare, Arbete pa vég, hosten 2015.
e En arbetsplatskontrollant av vagarbete, Trafikverket, hdsten 2015.
e En projektledare, Trafikverket, hésten 2015.
e En byggledare, histen 2015.
For jarnvag har foljande aktorer intervjuats:
o En sakerhetschef pa ett entreprenadforetag, sommar 2015.
o En arbetsplatskontrollant, Trafikverket, sommar 2015.
o En arbetsplatskontrollant, Trafikverket, sommar 2015.
Dessutom har en aktor intervjuats for bade vag och jarnvég

e Enarbetsmiljospecialist, Trafikverket, sommar 2015.
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1.4.1.2. Genomfbrande

Intervjuerna har varit av halvstrukturerad karaktar vilket innebér att intervjuguide med tematiska
omraden har anvants. Informanten ges pa sa satt utrymme att komma med egna reflektioner och
infallsvinklar av relevans for studien, och som kanske inte skulle ha framkommit om intervjun foljt ett
strikt frageformular (Kvale, 1997). P4 motsvarande satt medfor metoden att intervjuaren kan stalla
foljd- och fordjupningsfragor utifran den intervjuades svar och resonemang (Patton, 1990).

Intervjuguiden (se Bilaga 2) innefattar fragor om rutiner och processer for informationsspridning av
nya regelverk och hur detta har fungerat i praktiken. Fragor kring eventuella barriarer, samstammighet
och ansvars- och rollférdelning tas upp, liksom hur pagdende arbeten som ar upphandlade utifran det
nya regelverket hanteras. For att fa kunskap om effekterna av inforandet av det nya regelverket finns
aven fragor om vilka konsekvenser det fatt for sakerhetsarbetet. Vid fallstudierna anvandes ingen
intervjuguide. Dar gjordes intervjuerna istéllet i form av samtal.

Sju av intervjuerna genomférdes pa informantens arbetsplats medan sex intervjuer av praktiska skal
gjordes via telefon.

Samtliga intervjuer har spelats in pa diktafon, forutom de tva som genomfordes i samband med
fallstudier. De intervjuade har gett medgivande till inspelningen. Intervjuerna har darefter
transkriberats av ett externt konsultforetag.

Intervjuerna tog i genomsnitt 1 timme. Intervjuerna genomférdes under perioden oktober 2014 till
oktober 2015.

1.4.2. Fallstudier

Fallstudie &r en metod som anvands da man vill understka ett bestamt omrade, en organisation eller en
miljo (Repstad, 1999), men dven da man avser att beskriva en komplex miljo i sitt ssmmanhang
(Johansson, 2002). For att folja hur arbetet genomfors i praktiken har tva vagarbeten och ett spararbete
studerats.

1.4.2.1. Urval

Vag: Tva olika belaggningsarbeten som var upphandlade enligt det nya regelverket valdes ut, i samrad
med en projektledare pa ett av Trafikverkets regionkontor. Bada vagarbetena utfordes pa hogtrafikerad
motorvag men skiljde sig at avseende typ av trafikanordningar. Bada valdes pa inradan av
projektledaren for att de visar komplexiteten vid végarbeten.

Jarnvag: Via Trafikverkets hemsida gjordes en sokning pa pagaende jarnvéagsprojekt i Sverige. For
nagra projekt som kunde bedomas vara relevanta kontaktades Trafikverkets projektledare. Via dessa
samtal erholls en dvergripande information om respektive projekt och utifran denna analys valdes ett
lampligt jarnvéagsobjekt ut.

1.4.2.2. Genomfbrande

| faltstudierna har tva personer fran VTI medverkat vid varje arbetsplatsbesok. Samtal med personer
pa arbetsplatserna har hallits, enskilt eller i grupp. Dokumentation i form av anteckningar, foton och
videofilmer har samlats in. Relevant dokumentation om rutiner, processer och beslut med koppling till
de aktuella fallen har ocksa studerats.

Med anledning av bullrig miljé gjordes inga ljudupptagningar i samband med intervjuer.

Vag: Infor besok pa vagarbetsplatserna genomfordes en kortare intervju per telefon med den
projektledare som ansvarade for de bada belaggningsarbetena. Projektledaren bidrog d&ven med
underlag i form av kontrakt, Administrativa foreskrifter (AF), teknisk beskrivning och TA-planer.
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Fallstudierna for vag genomférdes under september och oktober 2015. Dessa férberedelser har sedan
legat till grund for observation och samtal vid arbetsplatserna.

Jarnvag: Underlaget till de fragor som skulle stéllas vid arbetsplatsbesoket utgjordes av allméan
information fran Trafikverkets hemsida for aktuellt projekt, men dven information fran BFV 923 —
Regler for arbetsmiljo och sakerhet vid aktiviteter i sparomrade (numera TDOK 2013: 0289), samt
BVF 929 — Tunga spargaende arbetsredskap (numera TDOK 2013:0001).

Vid arbetsplatsbestket intervjuades projektledare for hela projektet, projektledaren for de
jarnvagspecifika delarna, en SOS-planerare7, en SOS-ledare8 samt tva matningstekniker. Efter
arbetsplatshesoket erhélls Entreprenadkontraktet och Riskrapport for det aktuella jarnvagsprojektet.
Fallstudien for jarnvag genomfordes i oktober méanad 2015.

1.4.3. Referensgrupp

Inom projektet har en referensgrupp etablerats med representanter fran Arbetsmiljéverket, Infranord,
NCC, PEAB, SEKO, Skanska, Svartons infrakonsult, Svevia, Trafikverket och Transportstyrelsen.. |
mars 2016 holls ett mote med referensgruppen. En sammanfattning av gruppens diskussion
presenteras i kapitel 4.

1.4.4. Analysarbete

Initialt har de bada trafikslagen analyserats var for sig. Nedan beskrivs analysarbetet mer detaljerat,
utifran anvand metod.

1.4.4.1. Intervjuer

Samtliga intervjuer, for bade vag- och sparvig, har i ett forsta steg lasts ett flertal ganger. Aven
intervjuerna i samband med fallstudierna har beaktats, i de fall uttalanden har varit av mer generell
karaktar.

Dérpa har innehallet forst grovstrukturerats med hjélp av de teman som var uppstéllda i de tva olika
intervjuguiderna, det vill sdga bakgrund, information inom och utanfér den egna organisationen,
implementering, tolkning av reglerna, 6vergangsregler, utbildning samt sakerhet. Materialet har sedan
analyserats ytterligare, dar bade likheter och variationer i informanternas beréattelser beaktats.

1.4.4.2. Fallstudier

Det empiriska materialet for vag- respektive spararbete har i ett forsta led analyserats vart for sig. For
fallstudierna av vagarbete har dokument rérande arbetsplatserna, anteckningar fran samtal,
observationer, filmning och foto analyserats. Vid fallstudien avseende spararbete har motsvarande
analyser gjorts, dock med undantaget att ingen filmning genomférdes.

1.4.4.3. Referensgrupp

Utover intervjuer och fallstudier har métesanteckningar fran ovan beskrivna referensgrupp beaktats.
Referensgruppen har aven fatt lasa manusutkast av foreliggande rapport, och pa sa satt haft mojlighet
att komma med vardefulla synpunkter.

7 Séakerhets- och skyddsplanerare

8 Infoga forklaring SOS-ledare
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1.4.4.4. Sammantagen analys

Slutligen har, utdver ovanstaende separata analyser, materialet analyserats i sin helhet dar bade
intervjuer och fallstudier ingatt. Likheter och olikheter mellan de tva trafikslagen har identifierats. |
den sammantagna analysen har &ven teoretiska aspekter rorande implementeringsprocesser och
sakerhetskultur (se kapitel 1.3) beaktats for att fa en fordjupad forstaelse for det som studerats.

1.4.4.5. Hantering av citat

I resultatredovisningen anvénds citat ur intervjuerna for att belysa och levandegora det empiriska
materialet. Citaten ar atergivna i kursiv stil och ar ordagranna, bortsett fran en latt spraklig redigering.
Ibland har citaten kortats ned, vilket markerats med /.../. Ibland har ord lagts till for att forbattra
lasbarheten, vilket markerats inom hakparentes.

1.4.5. Etiska aspekter och metodologiska reflektioner

Informanterna i denna studie har utlovats att de ska fa lasa texten innan rapporten trycks for att
sakerstalla att vi uppfattat innehallet ratt. Personliga erfarenheter och asikter kan upplevas som
kéansligt och darfor har namn pa saval personer som platser utelamnats i resultatredovisningen.

Denna hantering av etiska skal medfdr en eventuell risk att det finns brister i tydlighet i resultatdelen,
jamfort med att varje intervjuperson och dennes titel redovisas. Studien avser ge exempel pa hur det
kan fungera da nya regelverk ska implementeras inom vag- respektive sparsektorn.
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2. Resultat — vagarbete

Vid vagarbete ska hansyn tas till bade trafikanter och vagarbetare. Olyckor och incidenter vid
vagarbete &r ett problem, och ar 2013 infordes ett nytt regelverk dar ett syfte var att reducera dessa.
Huruvida detta har fatt effekt pa sakerheten beror bade pa det nya regelverket och hur vél
implementeringen har lyckats. Manga faktorer spelar in, och i foljande kapitel redogors for dessa
utifran dels en intervjustudie dels tva fallstudier av specifika vagarbetsplatser. Intervjustudien och
fallstudierna presenteras var for sig. | redovisningen av intervjustudien har &ven intervju och samtal
som genomfordes i samband med de tva fallstudierna beaktats.

Intervjuerna utgar ifran deltagarnas egna erfarenheter och uppfattningar, vilket innebér att den
sammantagna beskrivningen kan innehélla motstridiga uppfattningar, beroende pa vem det ar som har
uttalat sig. Eftersom vissa delar av det nya och gamla regelverket Gverlappar med varandra ar
gransdragningen inte alltid tydlig i intervjuerna, men har anda beaktats da det beskriver hur arbetet
genomfordes da intervjuerna gjordes.

2.1. Intervjuer

2.1.1. Implementering och information

| féljande avsnitt beskrivs hur implementeringen och informationsspridningen av det nya regelverket
har genomforts saval internt pa Trafikverket som externt ut till andra organisationer.

2.1.1.1. Implementering av det nya regelverket inom Trafikverket

Det har funnits problem inom Trafikverket med hur det nya regelverket implementerats. Enligt en
intervjuad arbetsplatskontrollant beror detta dock inte pa regelverket, utan pa hur det lanserats. Flera
av de intervjuade havdar att informationen om det nya regelverket inte har natt alla berérda. Den
intervjuade utredaren menar ocksa att med facit i hand borde informationsspridningen initialt ha riktat
sig mot verksamhetsomradescheferna genom ett kort mote, och dessa kunde sedan ha fortsatt att sprida
informationen internt. Istéllet uppstod ett glapp mellan chefsleden, ner till den som blivit tilldelad ett
projekt och som ska inneha en projektledarroll, vilket beskrevs pa foljande sétt av en trafikingenjor:

Alla cheferna har ju fatt informationen uppifran liksom, men det tar ju stopp ndagonstans. /.../
Det har liksom inte sipprat ut till projektledarna ...

En forklaring till att projektledarna inte fick den information de behovde kan, utifran en tolkning av
intervjuerna, bero pa att det aven bland projektledarnas chefer fanns brist pa insikter om det nya
regelverket. En informant beréattar exempelvis att det bara for ett ar sedan fanns chefer som inte haft
vetskap om det nya regelverket — de hade inte fatt information fran sina chefer. Detta tolkar personen
som att informationen har fastnat pa en hég niva inom myndigheten.

Informationen var saledes tankt att ga uppifran och ned i organisationen, men i praktiken hande det
omvanda, menar en trafikingenjor som beréattar hur hen har fatt informera projektledaren om att
reglerna blivit &ndrade: “Nej, men halld! Men du kan inte jobba sa hdr ldngre!” .

Projektledaren i sin tur informerade sin chef, vilket ledde till att trafikingenjoren blev inbjuden att
informera om det nya regelverket pa en arbetsplatstraff. Anledningen till att trafikingenjorerna blivit
de aktérer som spridit informationen om det nya regelverket vidare kan, utifran vad som framkommit i
intervjuerna, ha sin grund i att de pa ett tidigt stadium var med da det nya regelverket togs fram, och
aven kunde lamna synpunkter.

En intervision har, enligt en intervjuad arbetsmiljospecialist, visat pa tidigare problem med
implementering av nya regelverk inom Trafikverkets organisation. Detta ledde till att man inom
verksamhetsomradet Underhall sedan hosten 2014 har infort sa kallade implementeringsperioder. Det
nya arbetssattet innebér att information skickas ut via e-post 3—4 ganger per ar. Medarbetarna far
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riktad information om nya regelverk beroende pa respektive medarbetares arbetsuppgifter. En nackdel
med detta enligt arbetsmiljospecialisten &r att projektledare som berdrs av de flesta nya reglerna kan
bli drénkta i information, vilket i sin tur kan leda till 6verbelastning.

Forutom detta anordnar den nationella samordnaren for Trafikverkets trafikingenjérer méten med alla
regionala samordnare varannan vecka dar fragor om Arbete pa vag diskuteras. Arbetssattet kan se
olika ut mellan de olika regionerna i landet. I en av regionerna har trafikingenjdrerna regionala méten
varje vecka. Det nya regelverket fran 2013 har inneburit att métena delvis har fatt en annan karaktar,
vilket en av trafikingenjorerna beskriver:

/...frdn hésten 2012, da har det mer och mer blivit det nya regelverket och en annan typ av
frdgor som vi hanterar /.../ . Vi sitter inte och diskuterar detaljfrdgor pd ndgra skisser
langre, utan nu ar det bara upphandlingsfragor, nytt regelverk och hantering och sddana
saker egentligen.

2.1.1.2. Information fran Trafikverket om nya regelverk till externa aktorer

Implementeringen av det nya regelverket forbereddes ar 2012, enligt en utredare pa Trafikverket.
Samma informant berattar att det initialt togs kontakt med interna kommunikatérer om hur man skulle
ga till vaga. For att sprida informationen om det nya regelverket utanfor Trafikverket publicerades
artiklar i branschtidningar och representanter fran Trafikverket reste runt och informerade framst
entreprendrer. DarutOver bjods branschrepresentanter in vid tre informationstillfallen och informerades
om vad det nya regelverket skulle komma att innebéra. Syftet var, menar den intervjuade utredaren, att
pa detta satt nd s& manga som mojligt. Deltagarna bestod bland annat av platschefer, arbetsledare,
utbildningsingenjorer och materialleverantérer.

Foretradaren for branschféreningen ar i likhet med flera andra informanter positiv till det nya
regelverket, men menar att det maste borde ha implementerats pa ett battre satt:

Trafikverket har gjort ett regelverk for att det ska anvandas och vi vill ju att det ska finnas ett
bra regelverk som ar aktuellt och alla kénner till. Da fungerar det ju battre.

Trots ovan beskrivna tillvagagangssatt anser foretradaren att Trafikverkets informationsspridning av
regelverk och foreskrifter inte var tillracklig. Ofta ar det upp till individerna sjélva att halla sig
informerade genom att exempelvis abonnera pa nyhetsbrev, men detta gors inte alltid papekar samme
informant. Enligt denna foretradare finns det en betydande okunskap, vilket i sin tur leder till manga
fel. Detta kan ocksa vara en anledning till att entreprendrernas arbete inte forandrats sa mycket och att
de “kor pa med det gamla nar de val gar igang med jobben”, som en trafikingenjor uttrycker det.

Vidare framhaller branschforetradaren att det finns valdigt manga skrifter att forhalla sig till, och att
det skulle underldtta om de var samordnade.

Ett annat problem &r att informationen inte nar alla som behdver den. Utbildaren lyfter bland annat att
informationen kan ha natt den som far uppdraget, men inte den underleverantor som utfor sjalva
arbetet. Branschféretradaren menar att informationen skulle kunna skotas pa ett mera ordnat sétt i hela
landet, med fler traffar.

I intervjun med trafikingenjérerna framkommer aven andra faktorer som forsvarar informations-
spridningen. Né&r det nya regelverket kom ville den nationella samordnaren ha utbildning kring detta
for entreprendrerna. Enligt en intervjuad trafikingenjor fanns inget gehor for detta inom Trafikverket.
Motivet var att enligt det nya regelverket har Trafikverket inte langre nagot utbildningsansvar och
nagon utbildning eller utbildningsmaterial skulle darfor inte tas fram i Trafikverkets regi. Dock gavs
information om det nya regelverket vid nagra tillfallen, bland annat i samband med de sa kallade
Vagmarkesdagarna (en massa rérande trafikanordningar och vagmarken). Enligt en trafikingenjor var
detta inte tillrackligt:
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Det blir sa stort, det blir sa diffust for dem, de tar liksom inte till sig det, de fattar att det ar
nanting, men det ar for mycket att ta till sig bara pa en san information.

2.1.2. Effekter av regelverket

| detta avsnitt beskrivs hur regelverket paverkat roller och ansvarsfordelning men aven egen och
andras sakerhet.

2.1.2.1. Roller och ansvar

Det nya regelverket var tankt att underlatta for specialisterna, till exempel trafikingenjorerna, sa att de
kommer med fran borjan i samband med upphandling. Nagra av de intervjuande framhaller dock att
det i praktiken inte alltid har fungerat. Den intervjuade utredaren pa Trafikverket ger ett exempel:

Ibland &r det s illa att vara trafikingenjorer kommer in fem minuter innan forfragnings-
underlagen ska ga ut pa marknaden.

Det 4r viktigt att den som formulerar kraven vid upphandling ar insatt i vilka regler som galler och dér
kan trafikingenjoren bidra med sin kunskap. En konsekvens av felaktigt underlag kan till exempel vara
att den entreprendr som lagger in en dyrare atgard, val medveten om att denna kravs enligt regelverk,
kan forlora upphandlingen mot en entreprendr som har struntat i den dyrare atgarden eftersom
kravspecifikationen felaktigt inte angett denna atgard. | de projekt som ar igang, och dar
projektledaren tagit till sig det nya regelverket, fungerar dock allt bra, framhaller en av de intervjuade
trafikingenjorerna. Det blir tydligt vad som géller, till exempel vilka extra skyltar som ska anvandas
utover de krav som finns i regelverket. Trafikingenjoren lyfter ocksa att det finns ett projekt som heter
”Funktionellt stod”, vilket har till syfte att f in trafikingenjorerna pa ett tidigt stadie i de olika
vagprojekten. Utsedd trafikingenjor ska i och med detta namnges redan nér bestéllningen gar fran en
enhet pa Trafikverket till en annan. Pa sa satt kan trafikingenjorerna kontaktas i samband med fragor
om upphandling. Detta ses som positivt av trafikingenjoren, eftersom det innebér att de da blir
delaktiga redan i valet av atgard.

Aven arbetsplatskontrollanten lyfter fram vikten av att ta med trafikingenjorer redan fran bérjan och
kan ge flera exempel dér detta har férekommit. | vissa fall har hen som kontrollant blivit anlitad av en
projektledare som dven tagit med trafikingenjor och trafikledningscentralen. Pa sa sétt har man kunnat
se till att allt viktigt kommit med redan fran start. Men enligt en trafikingenjor ar inte alla
projektledare odelat positiva till att ta med fler personer. Det finns de som tycker det ar krangligt, i det
att det blir :”ytterligare en som vi ska ha med .

Vidare beréttar en trafikingenjor att det sallan ar intern personal som tar fram forfragningsunderlaget.
Istéllet kan projektledaren ha upphandlat en konsult for att gora detta, och i dessa sammanhang ska
egentligen trafikingenjorerna medverka. Det &r dock séllan att man som trafikingenjor blir involverad,
menar trafikingenjoren. Konsulten ska sedan skriva in eventuella extra krav och se till att &ven
trafikingenjorernas krav kommer med. Det kan handla om vilken hastighet som ska gélla under
arbetstiden, om det ska vara en omledning eller inte och om fragor rérande tungt skydd. Om konsulten
inte &r tillrackligt insatt i objektet kan hen missa att det kan finnas vissa delar som enligt det nya
regelverket skall vara objektsspecifika, och att man darfor inte kan kopiera ett gammalt forfragnings-
underlag rakt av. Trafikingenjorerna maste darfor redogora for detta. Det &r ocksa oftast konsulten —
inte projektledaren — som genom till exempel en riskanalys bedémer om projektet gar att genomfora.
Nér forslaget ar klart ska trafikingenjorerna granska det, men de behover inte underteckna handlingen,
enligt egen uppgift. Detta kan innebara att handlingen gar vidare i processen utan att en trafikingenjor
har tittat pa den och utan att trafikingenjorens tidigare synpunkter beaktats.

Eftersom det nya regelverket anger att handlingarna ska vara objektsspecifika och inte, som tidigare,
endast hdnvisa till det tidigare regelverket IFS. Syftet ar att det skall bli tydligare gentemot
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entreprendren. Det tidigare regelverket, IFS, beskrivs i intervjun som ett ”smorgasbord” som inbj6d
till manga olika tolkningar av dokumentet. En trafikingenjor beskriver intentionen sa har:

”Det ar det har som galler i din upphandling, det &r det har vi har upphandlat, det ar de har
kraven du ska f6lja, det har ska du Aa.”

Sedan det nya regelverket har det ocksa, enligt en trafikingenjor, blivit vanligare att projektledaren
“plankar” en annan upphandling. Problemet med detta &r att det som da géllde, utifran TRVK® p just
den végen i ett tidigare projekt, kanske inte géller for den aktuella végen, som till exempel kan ha ett
helt annat flode, andra végbredder och andra framkomlighetskrav. | foljande citat av en trafikingenjor
ges exempel pa konsekvens av detta:

Det hander att nagon kanske har granskat en upphandling pa en bro och sen sa sitter konsulten
“jamen det har jag ju gjort en gang forut”. Och sd gor de en exakt likadan [upphandling] och
skickar ut. /.../ Sd det @r hela tiden projektledaren som ska tala om att vi ska vara med. De ska
efterfraga vart stod.

De intervjuade trafikingenjorerna har inte nagot tydligt svar pa fragan om det idag ar lattare eller
svarare att géra upphandlingar med hjalp av det nya regelverket. Trafikingenjorerna papekar ocksa att
deras krav numera finns med, vilket inte var fallet innan det nya regelverket da det istallet var en
hé&nvisning till IFS. Det nya regelverket har déarfor inneburit en ny arbetsuppgift for trafikingenjorerna,
i och med att krav utdver regelverk ska finnas med i upphandlingen. Sammantaget tror trafik-
ingenjdren pa det nya regelverket, trots de beskrivna problemen, eftersom det skapar forutséattningar
till diskussioner redan i planeringen sa att bestallningarna blir tydligare om vad det &r som géller.
Daremot ligger det nya regelverket inte i fas med de resurser som finns, papekar en av
trafikingenjorerna. Foljden kan bli att de inte kan medverka i alla upphandlingar.

Utifran arbetsmiljolagstiftningen &r det entreprendren som har ansvar for personalens sakerhet i sin
helhet, uppger en branschforetradare. Entreprendren kan ocksa utse nagon ansvarig. Den
utmarkningsansvariga har till exempel ansvar for utmérkning och att personalen har rétt kladsel och
utrustning. | slutdnden kan det se véldigt olika ut, menar en intervjuad trafikingenjor:

Ibland kan det vara platschefen som star uppsatt, ibland kan det vara en gubbe som star i
gropen, ibland kan det vara att de har en person utsedd for att projektet &r inte storre, sa de har
en person utsedd for att skéta trafikanordningarna.

Denna ansvarsroll hade entreprendren aven innan det nya regelverket, men den intervjuade utredaren
menar att trafikingenjorerna kanske gick lite for langt in pa arbetsgivaransvaret tidigare.

Entreprendren har ansvar for att arbetet utfors enligt géllande regler. Arbetsledaren och
utmarkningsansvarig har ansvar for att patala eventuella brister pa vagarbetsplatsen. Om kontrollanten
bedomer att arbetsplatsen har stora brister tyder det, enligt en trafikingenjor pa att man inte har ratt
kompetens. Framforallt ar det arbetsplatskontrollanterna som féljer upp reglerna, menar en intervjuad
arbetsmiljospecialist.

Ytterligare en aspekt rérande sékerhetsansvaret handlar om personalens och trafikanters sékerhet.
Tidigare stallde trafikingenjoren krav aven pa personalens sékerhet, medan kraven idag framst handlar
om trafikanternas sékerhet och behov. Detta skapar en win-win-effekt, menar en utredare pa
Trafikverket, vilket dven uttrycks i féljande citat:

® Trafikverksdokument som innehaller Trafikverkets tekniska krav vid dimensionering och konstruktiv
utformning av végoverbyggnad och avvattningssystem. http://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/teknik/tekniska-dokument/vagteknik/trvktrvr-kravrad/
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Om trafikingenjoren staller kravet att ”Ni [entreprendren]maste anvanda barriar sa att ni inte
aventyrar sékerheten for bilisterna som ska passera” Ja tack!”, sdger entreprenoren, “da kan
jag nyttja den i samma syfte fast aven da for min egen personals sckerhet ”.

Enligt en intervjuad trafikingenjor ar det dock svart att fa balans mellan personalens sakerhet och
trafikanternas sékerhet. En fraga som lett till manga diskussioner handlar om just roller och ansvar for
sékerheten for dem som arbetar i vagarbetsprojekt och de trafikanter som berdrs. Ett exempel &r
omledningsvégar: medan entreprendren vill ha bort trafiken av arbetsmiljoskal maste trafik-
ingenjorerna varna om sakerheten och framkomligheten, eftersom de ansvarar for tredje man. En
intervjuad trafikingenjor poangterar att det ar de, trafikingenjorerna, som maste avgora om det finns
nagon saker omledningsvag och vilka som paverkas av denna atgard, om det till exempel finns en
skola intill:

Och det har de [entreprenorerna] valdigt, valdigt svart att ta in, att vi faktiskt kan saga nej.

2.1.2.2. Otydlighet och brist pa samstammighet

De otydligheter avseende roller och ansvar som flera informanter belyser kan mdéjligen vara en yttring
av att sjalva regelverket upplevs som otydligt, vilket nagra av de intervjuade ocksa framhaller. Om
regelverksstukturen var tydlig skulle inte tolkningssvarigheter uppsta, och inte heller osékerhet kring
om det &r rad- eller kravdokumenten som ska valjas i samband med ett arbete. En leverantor sager:

Ska jag valja rad eller ska jag vélja krav? Vem &r jag att fatta beslut att det ar ett rad som ska
Iyftas in i det héir? Det finns inte ndgon riktlinje. /.../ Ar det mycket tung trafik? Ar det ddlig
sikt? Ar det statistik som sager att det ar mycket olyckor p& den har vagen? Mig veterligen finns
det inget stod for att fatta de besluten. Besluten borde fattas hogt upp pa Trafikverket, tycker

Jag.
Citatet speglar den osékerhet som upplevs kring regelverket. Olyckor sker, men ingenting sker for att

forhindra dem, menar samme informant, som tilldgger att branschen &r regeldriven och att det krévs
beslut — tydliga beslut — hdgst upp i ledningen.

Den intervjuade entreprendren pekar ocksa pa att det kan vara svart att hitta vem som &r ansvarig och
far fatta beslut da det uppstar oklarheter i samband med ett vagarbete. Informanten betonar hur viktigt
det &r att Trafikverket har en egen kompetens, att det ar tydligt vem som har ansvar, att beslut kan ges
och att fragor far svar inom rimlig tid. Dessa aspekter har enligt informanten blivit betydligt samre
under senare ar, och hen upplever ocksa att det finns en frustration kring detta internt inom
Trafikverket.

Arbetsplatskontrollanten lyfter fram en majlig forklaring till att det kan ta lang tid att fa svar pa sina
fragor, namligen att man har anstallt generalister som har for liten erfarenhet av verksamheten:

Forr var en chef den som kunde det mesta, eftersom denna jobbat med manga olika saker fran
botten och upp. Idag anstéller man folk med paraplydversikt som inte kan verksamheten.

Det ar viktigt att ha kunskap om hur och var krav avseende Arbete pa vag ska tas med, menar en
intervjuad trafikingenjor. Trafikverkets instélining &r att det inte &r verkets ansvar att ta fram
utbildningsmaterial kring detta. Det finns dock enligt trafikingenjoren diskussioner pa annat hall i
branschen om att ta fram utbildningsmaterial/utbildningspaket*°.

Enligt en intervjuad trafikingenjor finns det inte nagra 6vergangsregler da ett nytt regelverk
tillkommer, varfor pagaende arbeten hanteras mycket olika. Dels finns det projekt som &r upphandlade

10 For en vidare diskussion om utbildningskraven se avsnitt 2.1.3.
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utifran det tidigare regelverket IFS, dels kan projekt vara upphandlade utifran det nya regelverket, men
da kan det istallet handla om olika versioner (version 1, 2 eller 3).

Sammantaget ger intervjuerna en bild av att det rader otydligheter kring det nya regelverket och hur
man faktiskt ska arbete. De dokument som beskriver regelverket upplevs inte hdnga samman, vilket
flera av informanterna papekar.

2.1.2.3. Kontroller och viten

Fran ar 2011 fram till idag ar kontroller pd bade véag och jarnvag en del av Trafikverkets
verksamhetsomréde ~Underhall”, dir véagsidan har fem arbetsplatskontrollanter som ska utféra ett
fastlagt antal kontroller varje ar (ar 2014 skulle 950 kontroller goras). En uppfattning som
framkommer i intervjuerna dr att det gors for fa kontroller av arbetsplatserna. Arbetsplatskontrollanten
ar val medveten om det och beskriver sitt arbete mera som en temperaturmatning, och risken att en
arbetsplats ska kontrolleras ar darfor véldigt liten:

Det fuskas, for risken &r valdigt liten att jag dyker upp.
Man anser att detta i kombination med tidspress gor att sakerheten ned-prioriteras.

Nagra av de intervjuade diskuterade aven sjalva vitesmodellen som é&r starkt kopplad till de kontroller
som gors. Kontrollerna gjordes tidigare utifran en tregradig bedémningsskala, dar niva tre medforde
vite. Med den modellen var det enligt den intervjuade arbetsmiljéspecialisten vanligt att
arbetsplatskontrollanterna valde mellannivan, eftersom de da undvek det obehagliga med att lagga
viten. Denna vitesmodell skulle sedan goras om av Trafikverket, med syfte att det skulle svida lite mer
att fa vite och dar vitet skulle vara procentuellt baserat pa kontraktssumman. Detta blev dock
overklagat och aldrig genomfort, enligt en informant, eftersom manga ansag att beloppet blev for hogt.
| avvaktan pa att en ny avgiftslista tas fram anvands de gamla vitesbeloppen.

Idag ar den gamla vitesmodellen med de tre bedémningsgrunderna likval borttagen och ersatt med
antingen godként eller inte godként, berattar arbetsmiljospecialisten. Hari ser samme informant en
forsamring och menar att ’Det &r ju skillnad pa fel och fel”.

Idag &r det projektledarna som ska ta ut vitena, jamfort med tidigare da detta gjordes av
arbetsplatskontrollanten. Enligt kontrollanten ser det mycket olika ut i landet. En del projektledare ar
aktiva och tar ut viten och ringer till kontrollanten och fragar hur de ska gora, medan andra inte ar lika
engagerade. En anledning till att vissa inte tar ut viten kan vara att de k&nner sig osakra i denna roll,
men ocksa att de manga ganger har en nara relation till berérda personer i projektet. Detta beskrivs av
en trafikingenjor:

Och har du da haft samma projektledare och samma entreprendrer i manga ar, kompisar
liksom... det dr inte bra. Och det dr ocksa en sak som vi har sett, att det hdir att de inte tar ut
viten. Det har havererat. Infér man ett nytt regelverk sa ar det ju ofta att det dippar innan det
borjar vanda. Men nu har man naturligtvis spatt pa det har ocksa, att man inte tar ut nagra
viten.

Enligt arbetsplatskontrollanten forekommer det ocksa att man kan bli hotad om man &r for kritisk:
Inte ett latt jobb, jag har blivit hotad. En kamrat fick sin bil malad med hakkors.

En annan anledning till att man undkommer vite kan vara att felet atgardas direkt. Men dven om man
inte far boter sa gar inte felet obemarkt eftersom det blir en anméarkning i protokollet. Om man trots
allt far vite sa finns det entreprendrer som anser att det &nda ar mer ekonomiskt fordelaktigt att ta vitet
an att betala for skyddet (V4, V6). Arbetsplatskontrollanten beskriver kontrollerna pa féljande satt:

Nar vi kommer ut, det &r lite som en bilbesiktning. Aker du in dér och har ett fel, d& har du ett
fel. Om du atgardar felet direkt kan det handa att du genom det som star i kontraktet slipper
boter, men i protokollet finns fortfarande de réda anmarkningarna kvar.
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Det finns dven exempel pa hur arbetsplatskontrollanter har gjort anmarkningar, som sedan inte har
atgardats. Anledningen ar, enligt en intervjuad trafikingenjor, att det inte kostar dem nagot. Eftersom
anmarkningar inte heller har betydelse i samband med framtida upphandlingar blir det inte nagot
incitament for att skapa en sakrare arbetsmiljo. Tidigare brister véarderas inte i kommande
upphandlingar, utan istallet &r det l&gsta pris som &r styrande, vilket en utbildare kommenterar i det
foljande:

Allting gar pa anbud och det &r ju galet i det har fallet nar man ska prata om sakerhet i samma
veva.

I nedanstaende citat fortydligas detta ytterligare av en arbetsplatskontrollant:

Den som réaknar at sig ett jobb idag gor det med hard konkurrens. Sedan tror vi inte alltid att vi far
det vi bestéller och det &r darfor vi ar ute och kontrollerar. Det &r inte bra att vi ar sa fa, inte ur
sakerhetssynpunkt. DA spelar inte regelverket ndgon roll. Sedan har vi bladgda chefer som tror att
om en entreprendr skriver pa ett papper sa blir det bra. Sedan racker det om han gor lite
egenkontroll. Vad ar det for varld?

Med tanke pa att det oftast handlar om ekonomi anser arbetsplatskontrollanten att det rader en viss
dubbelmoral inom Trafikverket eftersom man foresprakar sakerhet samtidigt som det i praktiken
handlar om l&gsta anbud.

2.1.2.4. Sakerhet

Det nya regelverket har inneburit bade forsamringar och forbattringar avseende sakerhet, enligt den
intervjuade branschforetradaren. Vad galler forsamring utgar informanten fran produkter for
skyddsanordningar, och menar att lagen om offentlig upphandling har inneburit att man valjer en
produkt som visserligen klarar klassningen, men for lagsta pris. Det ar det aktuella upphandlings-
tillfallet som styr. Eftersom det ar lagsta pris som géller innebar det enligt en arbetsplatskontrollant att
trafiksakerhetsaspekten faller bort eftersom den innebér en 6kad kostnad.

Den intervjuade leverantoren tror att det ar vanligt att radsdokumenten inte implementeras for de olika
projekten. Istéllet valjs bara de minimikrav som ligger i kravdokumentet. Att detta sedan kan fa
konsekvenser i att det sker olyckor, och som i sin tur innebdr en samhéllskostnad, beaktas inte i detta
sammanhang eftersom det da ror sig om en annan “’planbok”. Enligt samma leverantor finns det en
stark vilja hos entreprendrerna att jobba med sakerhetsatgarder, men problemet ar att det alltid &r en
upphandling i konkurrens for att vinna en grundpaketupphandling for driften pa en vagstracka.
Konkurrensen ar mycket hard och om det blir for dyrt riskerar entreprendren att inte fa kontraktet.
Detta stods dven av den intervjuade arbetsplatskontrollanten som beréttar att entreprendrer som fatt
arbetet i andra eller tredje led kan bli tacksamma om de far en anmarkning. De kan da ga till sin
bestallare och begéara att detta atgardas utan att sjalv behéva bekosta detta. Utan detta stod ar risken
stor att bestallaren nasta gang ger jobbet till en nagon annan och som inte kranglar lika mycket

Enligt den intervjuade leverantdren kan inte det nya regelverket Idsa de aktuella problemen ensamt.
Det kravs aven andra atgarder, men informanten betonar att det ar viktigt att sékerhetsaspekten
kommer med i sjalva upphandlingen och inte enbart blir ett ”luddigt” rad.

En av trafikingenjorerna menar dock att sakerheten varken har blivit battre eller simre, men tillagger
att det mojligen kan bli battre pa sikt med anledning av att det nya regelverket staller nagot hogre krav
an tidigare regelverk.

Trafikanters regelefterlevnad diskuterades ocksa och flera ansdg att speciellt respekten for hastighets-
granserna ar dalig, vilket utgor en stor sakerhetsrisk for dem som arbetar pa vag. Anledningen till detta
kan vara det som angetts ovan, namligen att man slarvat med sakerhetsanordningarna, men ocksa att
trafikanterna inte foljer de anvisningar som galler. Detta speglas i féljande citat av en
arbetsplatskontrollant:
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De som vi tidigare kallade vagens riddare, den tunga trafiken, de ar inte sa hansynsfulla. De
kan kora i full fart genom ett arbetsomrade, géra omkorningar och allt majligt. Det kan bero pa
att entreprendren gjort en dalig utmarkning plus att det ar en chauffér som inte skulle sitta i
bussen.

Aven andra informanter lyfter fram problemet med bilister som inte respekterar hastigheten vid ett
arbetsomrade, storst ar problemet bland yrkesforare. For att forsoka l6sa detta har kontakt tagits med
nagra storre transportforetag dar man patalat problemet. Efter dessa kontakter har en viss forbattring
av hastigheterna kunnat markas.

Pa fragan om vad man ska infora for atgard som de allra flesta foljer svarar arbetsplatskontrollanten
foljande:

Manga gor valdigt bra saker. Det finns beldggningsarbeten dar man nu mer och mer anvander
sig av lots. Man har trafikljus och den styrs inifran bilen och den ar fjarrmanovrerad. Da aker
man sakta forbi arbetsplatsen och man far en bra styrning.

Men det finns dven problem med egen” personal som kor for fort forbi eget och andras végarbeten.
Ett annat problem &r att de som arbetar pa vag ibland slarvar med sitt eget skydd. Detta hander oftast
da ett mindre arbete ska utforas samtidigt som det finns en viss tidspress. Arbetsplatskontrollanten
beskriver det pa foljande satt:

Det blir lite av vanans makt. Gick det idag gar det imorgon. Jag har traffat manga Alfons
Aberg: "Skulle bara. Vad synd att du kom precis nu, skulle bara sctta upp det.” Jag tror inte att
man tanker.

Exakt hur manga olyckor som sker ar svart att saga, eftersom det finns ett stort morkertal. En av de
intervjuade tror att mer an halften inte rapporteras. En anledning till detta &r att det tar alldeles for lang
tid att rapportera, menar en utbildare.:

Det &r alldeles fér mycket som man ska skriva, och da struntar man nog i det.

2.1.3. Fran utbildningskrav till kompetenskrav

Tidigare fanns ett utbildningskrav, och utbildning och kurser utgick fran en kursplan. Redan 2006, det
vill sdga innan det nya regelverket infordes, beslutade davarande VVagverket att man skulle ersétta
utbildningskravet med ett kompetenskrav beréttar den intervjuade utredaren. Detta innebar att
Trafikverket inte langre utbildar om det egna regelverket for vagsidan, utan 6verlater istallet detta
ansvar pa arbetsgivarna. Kompetenskravet har ocksa inneburit att SBSV!! bildades, dit ménga av
utbildningsforetagen har anslutit sig.

| intervjuerna framtréader olika uppfattningar om forandringen fran utbildningskrav till kompetenskrav.
Exempelvis beréattar en trafikingenjor att det kan vara mycket lag niva pa de utbildningar som
upphandlas, vilket beskrivs i féljande citat:

Det var sa lag nivd, det var sd ldg nivd pd detta. Det var skrimmande. /.../ Det var sd att
projektledarna, de kunde mycket, mycket mer an [utbildaren].

Den interna utbildningen pa Trafikverket var upplagd sa att alla fick en likvardig utbildning. En av
trafikingenjorerna papekar dock att det finns svarigheter med denna likvardighetstanke, i och med att
det finns sa olika behov av uthildning. Vikten av interna diskussioner och att man lar av varandra lyfts
i detta sammanhang.

11 SBSV, som ar en forkortning for Sveriges branschforening for sakrare vagarbetsplatser.
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En utredare menar anda att det finns vissa fordelar med att det finns ett kompetenskrav eftersom
kompetenskravet innebér en certifiering som kan stavja att personer med fel ”sékerhetstank’ anstalls.

Enligt den intervjuade leverantoren har alla mojlighet att ga en utbildning, men det &r oklart vilka som
skall ga. Detta kan innebéra att de som anser att de har tillracklig kompetens valjer att inte genomga
utbildningen.

Flera av informanterna papekar att behovet av uthildning okat snarare an minskat. Som exempel lyfter
man fram att det idag krdvs mer kompetens hos entreprendrerna én tidigare. Detta stdds dven av den
intervjuade arbetsmiljospecialisten, som menar att man numera inte enbart ska lasa reglerna for Arbete
pé véag utan dven maste vara mycket palast om évriga regelverk.

2.2. Fallstudier

For att ytterligare undersdka implementeringen av det nya regelverket och hur det har fungerat i
praktiken har tva fallstudier av vagarbeten genomforts. | foljande avsnitt presenteras resultaten fran
dessa.

2.2.1. Fallstudie 1

2.2.1.1. Beskrivning av vagarbetsplats

Vagarbetet i den forsta fallstudien avsag en stracka pa en europavag, med en skyltad hastighet pa 80
km/h. Infor vagarbetet var det nedskyltat till 70 km/h. Forbi vagarbetsplatsen skulle hastigheten enligt
TA-planen vara begréansad till 50 km/h, men pa grund av férsening av arbetet hade tillstandet att
begréansa hastigheten gatt ut. Man valde da att anvanda rekommenderad hastighet 50 km/h forbi
arbetsplatsen. Arbetet som skulle goras var ett beldggningsarbete.

Arbetet pagick nattetid och pa dagen var de fyra filerna 6ppna for trafik. Arbetet startade klockan
21:00 med att arbetsplatsen etablerades med de trafikanordningar som kravdes. Nar detta var klart,
cirka klockan 22, startade beldggningsarbetet. Arbetsplatsen avetablerades klockan 5 och trafiken
slapptes pa i ordinarie filer cirka klockan 6 pa morgonen.

Arbetet pagick i en korriktning och trafiken leddes forbi pa ett korfalt, dvriga delar i den aktuella
riktningen var avstangda. Vartefter arbetet fortskred flyttades trafiken till nasta korfalt sa att arbetet pa
sa satt kunde utforas pa hela korbanan.

Arbetet med skyltningen utférdes av en underentreprenér som hade personal pa plats under hela
arbetspasset.

2.2.1.2. Intervjuer vid vagarbetsplatsen

Belaggningsbyggledaren guidade vid besoket pa vagarbetsplatsen. Det gavs ocksa tillfalle till kortare
intervjuer med personer i olika befattningar. | dessa intervjuer framkommer inte bara erfarenheter och
tankar om det aktuella végarbetet, utan &ven om végarbeten generellt.

Inférandet av nya regler diskuterades med utmarkningsansvarig. Det framkom att hen hade mycket
god kontakt med Trafikverkets arbetsplatskontrollant. Vid tveksamheter brukade hen fraga
arbetsplatskontrollanten om rad. Nagra andra synpunkter som kom fram vid samtal med arbetarna var
att den tunga trafiken och yrkesférarna upplevs som de stora problemen pa grund av hég hastighet
forbi arbetsplatsen. Man kan kanna sig hotad som arbetare och det ar inte bara glapord och tecken,
utan det har ocksa forekommit att fordon kort rakt mot arbetaren. Ett annat problem ar nar trafiken
maste dirigeras med flaggvakt. Flaggvakterna har en mycket utsatt position. Utmarkningsansvarig
forordade trafiksignaler som anpassas till den passerande trafiken och gav exempel pa signaler som
styrs utifran sensorer som mater trafiken, vilket personen ansag var mycket béttre an vanliga signaler.
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Pa fragan hur mobil fartkamera anvands kande man inte till nagot sadant fall. Man reflekterade — om
an nagot lagmalt — dver att om mobil fartkamera anvands kommer aven arbetarna att fastna i
kontrollen. Det framkom dven att vagarbetare fran andra vagarbetsplatser inte visar respekt nar de
passerar vagarbetsplatser.

Byggledaren berattade att entreprendren var ny pa stora jobb och byggledaren hade en kéansla av att
Trafikverkets inspektor darfor kontrollerade dem mera regelbundet. VVégarbetet hade ocksa en tillfallig
platschef under just den vecka da platsbesoket var. Byggledaren trodde att orutinen kan leda till
svarigheter med att avgora och planera for hur mycket som kommer att hinnas med under varje
arbetspass. Bestaller man for mycket massa kan det innebéra att man fortsétter lagga efter att anvisad
tid har gatt ut. Bestaller man for lite massa medfor det att man maste atgarda kanter och skarvar innan
trafiken slapps pa. Bada fallen kan leda till att trafiken slapps pa senare an avtalat.

Byggledaren berattade ocksa att det kan uppsta problem nar arbetsfordon kommer for tidigt till
vagarbetet och att man da ibland parkerar pa olampliga platser. Bést ar om det finns stora
parkeringsplatser i narheten som kan utnyttjas. Det forekommer annars att pafart eller mindre sidogata
anvands for sadan tillfallig parkering.

Aven byggledaren ansag att respekten for vagarbetet var 1&g bland yrkeschaufforer, vilket visade sig i
form av hoga hastigheter forbi arbetet. Har ansags att en typ av farthinder i form av ovala ringar
fungerar bra, eftersom de inte flyttar sig lika latt som remsor. En annan atgard som foresprakades av
byggledaren var att transportféretag kontaktades, med vadjan om sénkta hastigheter, vilket hade visat
sig ge viss effekt.

Trafiken sldpps pa nar vagarbetsplatsen ar avetablerad pa morgonen. Det innebér att det gar trafik pa
den nylagda vagbanan redan nagon timme efter att den ar nybelagd. Det &r inte det optimala for en ny
beldggning enligt byggledaren, men en kompromiss som gors for framkomligheten.

2.2.1.3. Observation vid vagarbetsplatsen

Vid etablering av arbetsplatsen anvandes en skapbil dar utsattarna staende bak i skapbilen stallde ut
sidomarkeringsskarmarna. TMA-bilar med ljuspilar kérde i anslutning till skapbilen for att visa var
trafiken skulle passera. Detta verkade vara ett relativt snabbt sétt att satta ut skyltarna. Nagra missar
noterades under utsattningen. En av TMA-bilarnas pabudspilar visade fel riktning (visade till hoger,
ratt in i arbetsomradet istéllet for ratt vag till vanster om skylten). Byggledaren forsckte kommunicera
med foraren av TMA-bilen om att pilen var felriktad, men fick inte till nagon forandring. Nar
utséttningen var klar parkerades TMA-bilen vid bortre, véanstra delen av arbetsplatsen och i och med
den nya placeringen blev pilens riktning ratt. Den andra TMA-bilen hade en pabudsskylt dar pilen
visade riktning rakt ner istallet for at sidan.

Observatorerna upplevde att den personal som fanns pa arbetsplatsen kérde med for hog hastighet
inom vagarbetsplatsen i alla riktningar och aven vid backning.

Allmant upplevdes att etableringen av arbetsplatsen skulle ske s& snabbt och smidigt som majligt, och
kanske till viss del pa bekostnad av regler och sékerhet. Nagra av felaktigheterna skulle ha kunnat
rattas till ganska snabbt och enkelt, men atgardades inte eftersom byggledaren ville uppratthalla det
goda arbetsklimatet, trots vissa papekanden (jfr ovan).

2.2.1.4. Jamforelse mellan TA-plan och observation

Det som vasentligt skiljer vagarbetsplatsen fran TA-planen &r hastighetsbegransningen som skulle
vara 50 km/h, men var utbytt till rekommenderad hastighet 50 km/h.
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2.2.2. Fallstudie 2

2.2.2.1. Beskrivning av vagarbetsplatsen

Végarbetet i den andra fallstudien avsag dven den en striacka pa en europavig, med en skyltad
hastighet pa 80 km/h. Infor vagarbetet var hastighetsbegransningen sankt till 70 km/h.

Arbetet som skulle goras var ett belaggningsarbete som beraknades paga cirka tio arbetsskift. Arbetet
pagick nattetid och under dagtid var de fyra filerna 6ppna for trafik. Arbetet startade klockan 18:00
med att arbetsplatsen etablerades med de trafikanordningar som kravdes. Néar detta var klart, cirka
klockan 19, startade belaggningsarbetet. Arbetet pagick i en riktning samtidigt som trafiken leddes
over till ett temporart korfalt pa den motsatta riktningens vagbana.

Arbetsplatsen avetablerades klockan 5 och trafiken slapptes pa i ordinarie filer cirka klockan 6. En och
samma entreprendr utforde bade skyltning och belaggningsarbete.

2.2.2.2. Intervjuer vid vagarbetsplatsen

Byggledaren, som var med nar vagarbetsplatsen besoktes, akte igenom arbetsplatsen efter uppséttning
for att se efter att allt var korrekt och passerade sedan arbetet flera ganger under arbetsskiftet.

Entreprendrens arbetsledare menade att den daliga respekten fran trafikanter var ett stort problem. |
samband med regelandringen ar 2008 borjade man att anvanda rekommenderad hastighet istallet for en
sankning av hastighetsgransen vilket forst ledde till en forbattring. Men en kort tid darefter, da
bilisterna forstod att man inte kunde bli bétfalld, blev det istéllet en férsamring eftersom bilisterna
slutade att félja denna rekommendation.

Samma ar forandrades anvandningen av vigmirke “Varning for vigarbete” (A20) sa att det ska vara
uppsatt aven nar inget arbete utfors pa arbetsplatsen. Enligt nagra av de intervjuade har detta inneburit
en samre regelefterlevnad. Vidare &r det ett problem med den Ianga handlaggningstiden for tillstand
for hastighetsnedsattning, eftersom nedsattningen kan behdva senarelaggas i tid flera ganger, till
exempel om arbetet blir uppskjutet pa grund av regn.

Arbetarna som lade asfalt menade att det nya regelverket inneburit forbéattringar for dem eftersom man
numer oftare anvander TMA-bilar. Arbetsledaren utryckte en viss uppgivenhet eftersom hen inte
tyckte att Trafikverket lyssnade pa dem. Det hade till exempel hant att de velat ha en hastighets-
sankning men som inte gick igenom med argumentet att den skulle paverka trafikens framkomlighet
negativt. Hen sag inga fordelar med det nya regelverket, mojligen att det nu blivit mera flexibelt.
Bland flera av de intervjuade fanns attityden att det inte spelade nagon roll vad man satter upp for
skyddsanordningar och/eller vagskyltar; bilisterna ignorerar dem anda. Det viktigaste var da att sétta
upp en barriar runt omkring arbetarna. Flera berattade att de var radda da de arbetade utmed den
aktuella strackan.

2.2.2.3. Observation vid vagarbetsplatsen

Vid etablering av arbetsplatsen pa kvéllen stélldes sidomarkeringsskyltar ut av personal som i
samband med detta befann sig pa vagen. Arbetet gjordes i skydd av TMA-bil. Skarmarna flyttades da
fran mittremsan dar de stod under dagen till linjen som skiljer korfélten at. Har kunde observatérerna
se att man ibland tog onédigt stora risker som kunde ha resulterat i en olycka. Exempelvis stod den
som justerade skyltarna i korfaltet i stallet for innanfor det markerade omradet.

Vid Overledningsplatserna flyttades avgrédnsande skyddsbarriér ut, vilket delvis gjordes maskinellt.
Awven dessa skydd var placerade pa mittremsan under dagtid. Etablering av dverledningen utférdes
med trafik pa bada sidor av arbetarna.

Observatdrerna noterade ocksa att pa en sida av vagen hade man satt ut for fa sidomarkeringsskyltar,
vilket innebar att vagarbetsomradet inte var tydligt utmérkt. Detta i kombination med att det var morkt
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gjorde att en bilist korde in i vagarbetsomradet. Inget allvarligt intraffade men efter detta placerade
man ut fler vagledare. Hastighetsbegransningen for trafiken som leddes over till motgaende riktning
var 70 km/h. Den motriktade trafiken hade daremot rekommenderad hastighet 30 km/h for en stracka
som var flera kilometer 1ang. Den rekommenderade hastigheten var ett misstag, men misstaget
atgardades inte direkt vid upptéckt. Vagen skulle ha skyltats med temporar hastighetssankning till 70
km/h i bada riktningarna. Efterlevnaden av den rekommenderade hastigheten blev darfor samre och
sdmre langs med stréckan.

2.2.2.4. Jamforelse mellan TA-plan och observation

En sadan jamforelse kunde inte genomforas eftersom vi inte fick tillgang till TA-planen.

2.3. Hur kan eventuella brister I6sas enligt informanterna?

Rent allmant &r de flesta informanterna, bade i intervjustudien och i fallstudierna, ndjda med det nya
regelverket for arbete pa vag. De &r inte heller sa forvanade over att det tar tid att implementera det. En
styrka med det nya regelverket som namns &r att det tydligt skiljer pa krav och rad. Man énskar dock
att dessa samlas i ett dokument istéllet for som i nuldget tre olika dokument. Enligt nagra av de
intervjuade rader det en viss osékerhet kring om det &r ett rads- eller ett kravdokument som ska
anvandas i samband med en trafikanordningsplan. Man efterlyser darfor en 6kad tydlighet, men ocksa
att det finns personer pa Trafikverket som kan svara pa fragor inom rimlig tid.

Forbattrad implementering och informationsspridning

Ett problem med det nya regelverket ar hur det har lanserats. Nagra lyfter fram att framtida
implementering och informationsspridning borde ske till flera led. Det &r till exempel olika aktorer
som arbetar med TA-planer, varfor det ar av vikt att alla aktérer ar uppdaterade med vad som géller.
Myndigheten borde ordna med informationstraffar i hela landet, och det borde ocksa finnas krav pa att
utforarna faktiskt har tagit del av informationen.

Formedling av regler — tolkning

Dagens regelverk ar mycket mer teoretiskt an det tidigare, och till vilket det bland annat fanns en stor
exempelsamling knuten. Nagra av de intervjuade menar att det kan vara svart for vagarbetarna att lasa
sig till vad som egentligen menas i de olika formuleringarna och man efterlyser en storre tydlighet.

Utbildning

Enligt de intervjuade har behovet av utbildning 6kat snarare &n minskat. Det galler allt fran
formulering av forfragningsunderlaget till utforande. Problemet &r att det finns en rad olika
utbildningsforetag dar bade kvalitén och omfattningen varierar. Man efterlyser utbildningar med hogre
kvalitet. Detta skulle ocksa innebara, enligt de intervjuade, att Trafikverket tar ett storre ansvar for att
personer bade inom och utanfor den egna organisationen far en god utbildning.

Anbudsforfarandet

Vid flera tillfallen framkommer det att lagsta pris inte borde vara enbart avgorande vid upphandling.
Istallet bor upphandlingen ocksa sakerstalla att sakerheten blir god bade for dem som arbetar vid
végen och for dem som passerar arbetsplatsen. Ett annat krav borde vara att man dven beaktar
samhéllskostnaderna och inte enbart kostnaderna for det utforda arbetet.

I samband med upphandling ska, enligt det nya regelverket, trafikingenjérer komma in pa ett tidigt
stadium, men tyvarr ar detta inte en sjalvklarhet. Men om sa sker finns det méjlighet att alla viktiga
delar finns med i avtalet. En storre langsiktighet skulle 6ka majligheten till langsiktiga investeringar.
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Sakerheten

Sakerheten brister i manga avseenden och borde darfor hanteras pa ett battre satt, menar flera av
informanterna. En lésning &r att vid upphandling specificera hur sédkerheten ska beaktas istéllet for att
enbart utga fran lagsta pris (jfr ovan). En annan losning ar att vid utbildning av personal aven fokusera
pa deras riskmedvetenhet och att ge dem de redskap som behdvs for att skapa en saker arbetsmiljo.
Bade fran intervjustudien och fallstudierna mérks en uppgivenhet éver att trafikanter inte foljer de
anvisningar som ges. Detta har i vissa fall lett till att man slarvat med anvisningar, vilket leder till en
sjalvuppfyllande profetia. En atgard borde vara att 6ka medvetenheten bland trafikanter, men ocksa att
motivera entreprendr och vagarbetare att gora anvisningarna tydliga och konsekventa for trafikanterna.

Fler arbetsplatskontroller

Fler inspektioner av vagarbetsplatser behdvs, enligt flera informanter. | vissa fall ar det inte méjligt att
gora ett aterbesok efter en anmarkning och darfor ar det svart att veta om ndgon atgard har utforts och
om den i sa fall utfordes pa korrekt satt. En mojlig 16sning kan vara att begéra att en aterkoppling gérs
med hjalp utav nytagna bilder som skickas till arbetsplatskontrollanten. Nagot som ocksa lyfts fram ar
att fler kontroller kan utgora ett stod for entreprendrer som har en ambition att sékerheten ska bli sa
god som méjlig for alla parter.

Viten

En brist som framkommit i intervjuerna ar att viten inte tas ut i den omfattning som arbetsplats-
kontrollerna motiverar. Projektledarna ar ansvarig for att utfarda vite. Samtidigt har de ofta ett néra
samarbete med entreprendrerna. Det finns darfor risk att de inte dr sa bendgna att utfarda vite.
Samarbetet arbetsplatskontrollant, projektledare och entreprenér borde diskuteras, t.ex. ar det viktigt
att roll- och ansvarsférdelning ar tydliga for alla inblandade. En 6kad befogenhet for arbetsplats-
kontrollanten att stoppa en verksamhet som ar riskfylld borde ocksa undersokas. Ett ytterligare forslag
som har namnts &r att vitet bor vara storre an det belopp entreprendren sparar in pa att bryta mot
kontraktet.

Omvarldsbevakning

Nagra av informanterna efterlyser en béttre omvarldsbevakning for att se om det finns l6sningar i
andra lander som Sverige kan ha nytta av.
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3. Resultat — spararbete

En av informanterna i denna studie beskriver sikerhet i samband med spararbeten som en trebent pall
med benen sakerhet, ekonomi och tillrackligt med tid i sparet. Sa lange som de har tre benen &r lika
langa gar det att sitta pa den. Borjar man ta bort tid for att det ska ga snabbare, da lutar pallen. Tar man
bort sakerhetsbiten, da lutar den at ett annat hall. Ar det for lite pengar for att genomféra jobbet, da far
man dra ner pa nagot annat: vinsten maste anda finnas i slutanden. Beskrivningen speglar den
komplexitet och problematik som spérarbete innebér, och dar frdgan om hur regelverk kring sakerhet
fungerar har stor betydelse. | féljande kapitel redogors dels for resultaten fran intervjuer med aktorer
inom spararbete rorande regelverk och hur implementeringsprocessen av dessa har fungerat, dels for
en fallstudie av ett specifikt spararbete. | redovisningen av intervjustudien har dven intervjuer och
samtal som genomfordes i samband med fallstudien beaktats, i de fall det handlat om mer generella
aspekter kring regelverk och implementering av dessa.

3.1. Intervjuer
3.1.1. Implementering och information

3.1.1.1. Rutiner och processer for implementering och informationsspridning generellt

Information till berorda aktorer om forandringar i regelverket for spararbete kan ske pa olika satt. Pa
entreprendrssidan ar den formella och affarsjuridiska vagen via byggmoten. Nar projektledaren far
reda pa nya regler ar det dennes uppgift att fora ut dem via byggmaten sa att de formedlas till
entreprendrerna. En intervjuad arbetsmiljospecialist har dock erfarenheter av att entreprendren ibland
far reda pa nya regler innan projektledaren. En anledning till detta kan enligt informanten vara att
information sprids via informella vagar mellan olika entreprenérer.

De stora entreprenorerna kan aven fa information i samband med arliga tréffar, alternativt att det tas
upp i samband med arbetsplatstréffar. Det forekommer &ven att specifika méten anordnas for att ta upp
speciella férandringar. Hur olika entreprendrer sedan arbetar med att sprida information internt inom
den egna organisationen ar nog mycket olika, menar en intervjuad arbetsplatskontrollant. Det sker
aven informationsmaten som regelskrivarna inom verksamhetsomradet Underhall anordnar i samband
med storre forandringar i regelverket.

En annan informationskanal utgérs av remissforfarandet av centrala och évergripande dokument,
berattar en intervjuad trafiksakerhetshandlaggare. Remisser kring nya regelverk skickas internt till
Trafikverket, men aven till aktorer som pa olika vis arbetar med fragor som det specifika regelverket
beror, sa som maskintillverkare, sparentreprendrer och besiktningsman. For entreprendrernas del sker
remissforfarandet via branschforeningen FSJ (Foreningen Sveriges Jarnvagsentreprendrer). En annan
viktig branschkontakt ar Nordisk referensgrupp for spargaende arbetsmaskiner (NRSA). Yiterligare en
informationskanal ar Trafikverkets hemsida och dess olika databaser.

Vad galler information pa Trafikverkets hemsida om forandringar i regelverk ér det “1angt ifran allt”
som laggs ut, menar en arbetsplatskontrollant, och det finns dven problem med att komma at den
information som finns. Enligt informanten finns det idag inte ndgon majlighet, vare sig internt eller
externt, att prenumerera pa forandringar som till exempel handlar om sékerhetsrelaterat material. Det
forutsatts att man sjalv ska soka, men med Trafikverkets nya system for dokumenthantering maste
man vara mycket vél insatt i hur man letar och hittar ratt dokument.

Ofullstandigheten i informationsspridning av forandringar i till exempel regelverk aterspeglar sig
ocksa i att det endast &r ett fatal dokument som genomgar ovan beskrivna remissforfarande.
Dialogerna vid byggmaoten upplevs inte heller fungera tillfredsstéllande, vilket en intervjuad
sakerhetschef pa ett entreprenadforetag beskriver i foljande citat:
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Som vi ser det ska dom [nya regelverk] implementeras och kommuniceras i byggméten, och dit
skickar vi funktionarer som har till uppgift att ta hem och uppdatera kontraktsdokument for var
del och implementera i sjdlva kontrakts... /.../ Och i stora drag har vdl vi upplevt och sett att
det ar egentligen vi [entreprendrerna]som hittar hos Trafikverket att det har kommit ut nya
dokument, och det dr vi som kommer till byggmaotet och fragar “forvintar ni er att dom hdr
[reglerna] ska gdlla?”. Sd illa dr det egentligen faktiskt.

Samme informant papekar dock att det &r en stor mangd av dokument i form regler/foreskrifter,
kontrakt, etc. som ska hanteras, vilket bidrar till att det ar svart att fa grepp om vilka dokument som
egentligen galler. Detta ar enligt informanten ett problem som bade extern och intern personal
upplever.

Ytterligare en aspekt som berdr implementeringsprocessen handlar om tid. Tiden fran det att ett
regelverk ges ut till dess att det ska borja galla ar ofta ganska kort, vilket innebar att &ven
implementeringstiden har blivit kortare. En trafiksékerhetshandlaggare sager till exempel att ”Det blir
ingen direkt implementering att tala om” Samme informant berattar om situationer da entreprendren
havdat att man inte kant till regelverket. Detta, menar informanten, kan bero pa brister hos
entreprendren, men det kan dven handla om brister i Trafikverkets satt att kommunicera. Det finns till
exempel inofficiella listor som manga ganger ar baserade pa gamla kontakter: man vet vem som jobbar
med det, men det &r inte nedskrivet i nagra tydliga rutiner. Det har dven funnits dokument som inom
Trafikverkets organisation inte har fordelats tjanstevagen, vilket resulterat i att man inte alltid fatt
uppdaterade dokument, menar informanten.

En av de intervjuade arbetsplatskontrollanterna anser att de problem som kan ses avseende
implementeringsprocesser ar en fraga om kompetensbrist. De som ska arbeta med inkop har inte alltid
kunskap/information om innebdrden av gallande regelverk, utan maste forlita sig pa hjalp fran andra.
Men om man inte vet vad man ska fraga om sa blir det inte heller nagon fraga, konstaterar
informanten. Samme informant upplever ocksa att de som faktiskt har kunskapen likval inte har
uppdrag och rutiner som faststaller att de ska informera om férandringar.

Det finns dvergangsregler i samband med inférande av nya/férandrade regelverk. I foreskrifter som
ska borja galla fran och med ett visst datum anges aven att det finns vissa “6vergangsregler”: ”For
upphandlingar som pabdrjas innan denna foreskrift har borjat galla far de gamla reglerna anvéandas
fram till ett halvar efter det att denna foreskrift har borjat galla”. Hir finns enligt den intervjuade
sékerhetschefen en viss problematik som indikerar att man inte &r 6verens inom den egna
organisationen (dvs. Trafikverket) och detta kan inte entreprendren ra pa. Det yttrar sig till exempel i
att det finns kravskillnader i samma typ av kontrakt, trots att kunden — Trafikverket — &r densamma,
beroende pa vilket geografiskt omrade som avses.

Externa aktorer, sa som entreprenorer, kan ocksa ha egen lagbevakning och egna rutiner att ta hansyn
till, samtidigt som man haller sig uppdaterad med aktuella styrande dokument som finns i
Trafikverkets databaser, menar den intervjuade sdkerhetschefen. | dessa databaser hamtas enligt
informanten information, &ven om man har kommit 6verens med den lokala bestéllaren om vad som
ska inga i ett kontrakts kravlista. Sker det forandringar i grundforeskriften JTF , (heter TTJ efter 2016-
03-01) sa sprids dessa ut till personalen inom organisationen, via trafikchefens ombud. Ombuden i sin
tur kan ha ett antal operativ personal som dom ansvarar for att uppdatera. Detta kan goras pa olika satt.
| vissa fall hanger man bara upp informationen pa de sa kallade ordertavlorna, dar forandringar ska
meddelas, beréattar sakerhetschefen pa ett entreprenadforetag. | andra fall skickas information till
respektive person med personlig kvittens tillbaka sa att man har visat att man har tagit del av
informationen.
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3.1.1.2. Informationsspridning och implementering av regelverket

Det regelverk som tidigare var styrande for anvandandet av tunga spargaende redskap har, enligt en
arbetsplatskontrollant, vaxt fran en blankett pa cirka tre A4-sidor till fyra tunga dokument.
Formedlingen av dessa skedde genom att dokumenten skickades ut till underhallsomradena och deras
projektledare. Hur det hanterades beror till stor del pa vilken person som tog hand om dokumenten,
menar samme informant. Vidare beréttar informanten att nar nya dokument tas fram sker det inte per
automatik nagon aterkoppling till upphandlingen om att nya dokument finns. En sékerhetschef pa ett
entreprenadforetag beskriver ocksa att man inom den egna organisationen gar in i Trafikverkets
databaser och hamtar aktuella styrande dokument, vilket sker kontinuerligt eftersom det finns ett
intresse fran organisationens sida att vara uppdaterad. Ofta hittar man da differenser, berattar
entreprendren, vilket innebér att det &r de sjélva som upptécker att Trafikverket gett ut nya versioner.

Nar det géller underentreprendrer har man inom entreprendrens foretag utarbetat ett ”informations-
paket” som bland annat innehaller vad uppdraget gar ut pa, teknisk information om arbetet och vilka
sékerhetsregler som galler.

Né&r dokumentet for det reviderade regelverket togs fram var en projektledare och en upphandlare med.
Detta har gjort att implementeringen internt inte fungerat sa val, menar en trafiksakerhetshandlaggare:

Vi som tog fram dokumentet var mer fokuserade pa de som i slutanden skulle anvénda sig av
dokumentet rent praktiskt. Vid upphandling maste man kanna till att nya versioner av dokument
har tagits fram, men tyvarr ar det inte alltid sa. Det finns upphandlare som inte har nagon som
helst teknisk bakgrund och de féljer bara de mallar som finns. Ar det sa att man inte kan
paverka mallarna ar det svart att paverka annat ocksa.

Den intervjuade entreprendren berdttar att det inom den egna organisationen finns ett lagkrav kopplat
till jarnvagstillstandet om att det maste finnas rutiner och foreskrifter. Organisationen ansvarar sjélv
for detta och det finns ett redan inarbetat arbetssatt dar trafikchefen sprider aktuella dokument vidare
ut i organisationen. Néar det géller Transportstyrelsens, JTF-foreskrifter (numera TTJ), tar de sjélva in
dem och sprider forandringar ut till personalen i den egna organisationen. Ibland sker informations-
spridningen enbart via anslagstavlor, i andra fall skickas information ut till berérd personal med krav
pa personlig kvittens. Om det handlar om stora forandringar och som berdr en storre personalgrupp
genomfors interna utbildningar och/eller informationsmdéten. Sammantaget anser entreprendren att
implementeringsprocessen har fungerat relativt daligt pa ett generellt plan. Daremot fungerar
kommunikationen bra rérande centrala och dvergripande dokument for all verksamhet i olika
motesforum mellan branschféreningen FSJ, NRSA och Trafikverket. Dessa dokument, som saknar
lokal anknytning, kommuniceras och remissas i den egna branschféreningen. Har finns méjlighet att
paverka for att fa en bra kvalité pa de dokument som det handlar om. | samband med att dessa
dokument forandras kommunicerar foretaget ut detta i de egna organisationerna. Informanten papekar
dock att det ar ett fatal av alla aktuella dokument som hanteras pa det beskrivna sttet.

Nar nya regelverk uppstar under kontraktstiden kan kontrakten behdvas omférhandlas, alternativt far
den avtalade regeldelen gélla under resterande kontraktstid. Hur detta hanteras beror pa hur
omfattande forandringen av regelverket har varit. Ar det bara marginella férandringar som gjorts ar det
kanske inte nodvandigt med omférhandling jamfort med da storre forandringar har gjorts. Fragor av
detta slag hanteras vid byggmaten och da det aven finns maéjlighet att informera om uppdateringar.
Man har till exempel en startpunkt for kontrakten med en foreskriftslista som géller, och om det under
kontraktstiden (t.ex. 5+ 2 ar) sker forandringar s ska dessa implementeras och kommuniceras pa
byggmaéten.

Problemen med implementeringsprocesser och en icke helt fungerande informationsspridning har
funnits sedan tidigare, menar en informant och refererar till tidigt 2000-tal, da det var svart att veta
vilka regler som gallde dven internt pa Banverket. Problemet var och &r det stora omfanget av
dokument som ska hanteras. Idag, menar informanten, ar det skillnader i kontrakt pa ett mer
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overgripande plan. Kunden (Trafikverket) & densamma men kontrakten ser olika ut beroende pa var
objektet ar geografiskt placerat. Det ar sledes inte sakert att det &r samma krav i olika kontrakt, trots
att kunden &r densamma. Utifran ett affarsjuridiskt perspektiv ska entreprenor fa information om
forandringar i regelverket i samband med byggmoten.

Om entreprendr upptacker att det finns saker i dokumentet som inte stdmmer 6verens med vad de
kommit 6verens om i méten sa forsoker man tillsammans med den lokala bestéllaren komma Gverens
om vad som ska gélla. Att detta sedan inte stimmer dverens med vad man inom entreprendrens foretag
i sin tur har kommit 6verens om med Trafikverket centralt kan de inte géra nagot at, menar
entreprendren, och lyfter att detta istallet hanger pa att man inom Trafikverket maste vara dverens i
hela organisationen om vad som ska géller, ’hela vdgen uppifran och ner”. Om det inte &r en central
upphandling, gjord utifran centrala mallar och utifran géllande regelverk, sa kan foljden bli stora
variationer. Den intervjuade entreprendren vet inte vem det ar som har éverblick om det verkligen ar
ratt dokument, utan hanvisar till Trafikverket. Men den intervjuade berattar om forfragningsunderlag
som innefattar manga aldre dokument. Detta tolkar informanten som att det skulle kunna vara en
gammal upphandling som har anvants fran Trafikverkets sida, och dar man lagt till en kravlista utan
att uppmarksamma om det har skett forandringar, men att det sedan andras da man fran informantens
sida staller fragan.

Inom den intervjuade entreprendrens egen organisation haller man sig emellertid uppdaterad om nya
eller uppdaterade regelverk och foreskrifter, vilka inhdmtas via Trafikverkets databas for styrande och
vagledande dokument. Det ar i dessa sammanhang som man kan finna en differens mellan en tankt
kravlista pa ett kontrakt som man kommit 6verens med tillsammans med den lokala bestéllaren, och
det som galler enligt Trafikverkets databas.

Vid arbete pa ett specifikt jarnvagsprojekt ar det platschefen eller arbetsledaren som far informationen
fran Trafikverkets projektledare i samband med byggmaten och som sedan meddelar den egna
personalen i samband med morgonmate. Foretaget har sin kontraktstyrning fran Trafikverket och ett
antal kontraktsdokument och dar det ingar till exempel en projektplan med bilagor (sékerhetsplan,
arbetsmiljoplan, kvalitetsplan osv.). Vad galler sékerhetsplanen finns det funktioner inom
organisationen som har ansvar for att sprida den till den operativa personalen sa att alla blir medvetna
om forandringar. Vid stora forandringar kontaktas sakerhetsavdelningen och som da kan genomfora en
utbildning kring detta. Vidare far underleverantorer information i samband med att de ska gora ett
uppdrag at foretaget, i form av ett ’paket” dir dven foretagets egna sikerhetsregler ingar.

Nér det galler generella aspekter/férdndringar sprids informationen till entreprendrerna centralt via
Trafikverket. Vid enskilda fall ar det istéllet meningen att det for respektive kontrakt ska finnas en
dialog mellan berorda, eftersom kontrakten i sig ar oberoende av varandra och eftersom det inte
handlar om allmén information. Nedan uttrycks detta av en sakerhetschef pa ett entreprenadforetag:

.... det kan vara saker som inte gdller for ett annat kontrakt och da blir det felaktig information.
Sa att det dr lika viktigt att inte sprida... /.../ att om man ringer till polaren i det andra
kontraktet och talar om att nu har det kommit en fordndring ddr”, och sd ska den fanga upp
det pa nagot vis som inte... da kortsluter man hela den styrning vi har i vart foretag for hur vi
ska sprida information och ta emot information.

Det kan saledes finnas stora lokala skillnader i kontrakten, vilket samme informant beskriver i foljande
citat:

Lat oss saga att vi har ett kontrakt som ligger i ett omrade som har valdiga miljokrav, da kan
det var valdig fokus pa hur miljon ska styras i kontraktet, men det ar det ju inte i grann-
kontraktet. /.../ Annars ska allting ga den andra vagen via bygg i respektive kontrakt, for det
finns jattemanga regler pa olika sétt att visa, men att koppla det lokalt till den situationen som
ar i ett visst geografiskt omrade, och det maste ju kommuniceras den vagen och hela den biten.
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Jarnvagssektorn kannetecknas av att omgardas av manga krav och regelverk. En intervjuad arbets-
miljospecialist namner bland annat Arbetsmiljoverkets regler, Elsakerhetsverkets regler och deras egna
interna regler inom myndigheten. Detta skapar en enorm administrativ bérda, menar informanten, och
som skapar problem nar det galler till exempel just sdkerheten. Men det handlar aven mycket om den
enskilde individens ansvar att ta del av information. For den intervjuades del, i sin roll som
arbetsmiljospecialist, ar informationsflodet hanterbart med anledning av att arbetsomradet &r relativt
smalt. FOr projektledarna handlar det om en stor mangd information, och i dessa fall kanske
projektledaren kan ta hjalp av Trafikverkets handlaggare for aktuellt regelverk for att forsta
inneborden av regelverket. Svarigheter kan dock vara att hitta denna person, menar informanten. Om
det géller tolkningar av dokument kan man ocksé vénda sig till den som ”dger” dokumentet. Det
hander aven att entreprendren staller fragor till arbetsmiljospecialisten kring regelverket, och om man
som arbetsplatskontrollant inte kan tolka och forklara sa lamnar man vidare fragan till regelskrivaren.
Den intervjuade arbetsmiljospecialisten lyfter aven att regelverket ar skrivet pa sadant sétt att man
maste ha ganska god kunskap om jarnvag for att forsta vad det handlar om.

3.1.2. Effekter av regelverket

3.1.2.1. Kostnad

I vissa fall kan regelverket innebéra kostnader fér entreprendrerna. En intervjuad
trafiksakerhetshandldggare ger som exempel den extra utrustning (bl.a. dverlastskydd) som krévs for
vissa spargaende arbetsredskap. Ett annat krav ar riskbedomning. Skal for skarpningen av regelverket
ar saledes relevanta, menar informanten. Det finns ocksa chefer som tar allvarligt pa arbetsmiljo- och
sakerhetsfragorna, dven om det innebér hogre kostnader for projektet. Likval framkommer det i
intervjun med trafiksakerhetshandlaggaren att sakerhetspaverkande atgarder inte alltid far effekt i den
praktiska verksamheten: ”Nagonstans i kedjan silas informationen nar det géller underlag for
stillningstagande av andra sciikerhetspdverkande beslut”. Samme informant berattar om tillfallen da
entreprendrer “koper” ett besiktningsprotokoll utan att maskinen varit pa regelratt besiktning. Den
entreprendren far da en storre vinstmarginal jamfort med den entreprendr som verkligen besiktigar sitt
fordon enligt géllande regelverk. Konkurrenssituationen blir helt satt ur spel med en sadan attityd till
regelverket, anser informanten, och nar det galler just underhallsverksamheten leder den radande
konkurrenssituationen till att entreprendrerna inte kan samarbeta. En annan arbetsplatskontrollant ger
exempel dar personalen ute i sparet inte har fyllt i sina papper med anledning av att de inte har fatt
nagra checklistor rorande riskbedémning, men att man dnda satter igang arbetet. Orsaken ar att
entreprendren upplever att det stalls hoga krav pa sakerhetsaspekten, samtidigt som det &r lagsta pris
péa anbud som géller, och att entreprendrerna inte hinner forplanera sikerheten. Ar det ndgot man
prutar pa i anbuden sa ar det kostnaden for sékerheten, men det intressanta ar att det faktiskt ar det som
de har lamnat pris pa i anbuden, tillagger informanten. F6ljande citat av kan sammanfatta
problematiken med sékerhet och vinstintresse:

Vinsten maste anda finnas i slutdnden. Da drar man kanske in pa en tagvarnare eller gor det
lika snabbt men med felaktiga metoder. De hér situationerna finns i hela kedjan, fran det att
reglerna konstrueras till personalen dar ute i sparet som ska gora jobbet. Allt daremellan,
arbetsledning, ekonomi, sékerhet upplevs i manga fall som stérande moment och det &r ett stort
problem.

3.1.2.2.Tid

Tillgang till tid i sparet for underhallsarbeten har minskat alltmer, vilket har sin grund i att det gar
betydligt fler tag idag &n vad det gjorde tidigare. Samtidigt har hastigheten pa tgen 6kat och tagen har
dessutom blivit tyngre. Detta ar, enligt en intervjuad trafiksakerhetshandlaggare, en ekvation som inte
riktigt gar ihop: det ar ett storre slitage, men samtidigt finns mindre tid for arbeten i sparet. Hinner inte
smafel att atgardas sa blir problemen varre ju langre man vantar. Informanten fragar sig om de som

46 VTI rapport 900



saljer tider till tagtrafiken verkligen har riktigt klart for sig vad det innebar att halla en bana i ordning.
Det talas till exempel om att gora sé kallade “’servicefonster” i trafiken och som ska ldggas in i
Iangsiktiga tabeller, det vill saga den tiden da det inte gar nagra tag. Informanten menar dock att det
inte fungerar med att fa tid for servicearbete nigon > halvtimme hir och dér”. Liknande uppfattning
ges i féljande citat, av en entreprendr:

Ett problem ar att vi ska trolla med underhallsarbete utifran luckor i trafiken som inte langre
finns. Och har finns faktiskt en forstaelse fran Trafikverkets sida.

3.1.2.3. Sakerhet

Ovan beskrivna kostnads- och tidsaspekter kan dven vara bakomliggande faktorer till hur man ser pa
sakerheten och den arbetskultur som enligt informanterna finns inom spararbetsyrket. Det finns en
radsla hos personalen gentemot arbetsledningen, och kanske ar det denna rédsla som i grunden format
den machokultur som en informant menar praglar spararbetsyrket. Man vill till exempel inte visa sig
radd ute pa sparet, vilket antyds i féljande citat:

N&ar man kommer in som ny, farsk bantekniker sa ar man kanslig och formbar och tar till sig
den attityd som rader i arbetsganget, det vill sdga jobbet ska genomfdras och sakerheten
kommer i andra hand. /.../ I mdanga fall har det visat sig att problemen ligger hos
arbetsledningen och att personalen ar mer radda for arbetsledningen &n om sitt eget liv.

Enligt en informant finns det stora skillnader hur sakerheten hanteras vid spararbete. Det finns de som
orubbligt foljer direktiven och véagrar ga ut for att arbeta pa sparet om inte trafiken stangs av. Men det
sker likval olyckor, vilket bevisar att personal trots regelverket och sakerhetsrisker forsoker hjalpa till
med arbetet, men som misslyckas i form av en olycka. Det kan da ha handlat om en personal vars
I6sningsorienterade kreativitet medfor risker:

Problemet &ar att de har kreativa manniskorna som vi skickar ut, deras losningsorienterade
hjarna stannar ju inte for att det blir problem med att man vill kora trafik och dnda ska
problemet losas ute i anldggningen. /.../ Effekten kan bli att man forsoker hitta genvigar och att
kunna lésa problemet och fa igang trafiken i full fart trots att det egentligen inte finns utrymme
for dom, och den problembilden har vi att fightas mot. Vi bombar ut vdr virdegrund med att “ni
ska stélla er vid sidan, ni gar inte ut i sparet och ni hittar inte pa nagra genvéagar for att hjalpa
trafikledningen och hjdilpa Trafikverket att fa snurr pd grejerna”. Men det... jag skulle vara
naiv och saga att vi lyckas fa alla att folja det har tanket, och det ar ett problem allts3, det ar ett
bekymmer

Nar arbetsplatskontroller genomfors visar det sig i flera fall att verksamheten inte fungerar sa som det
ar tankt enligt regelverket. Detta faktum ar till stor del en kultur- och attitydfraga och hér spelar
arbetsledningen en viktig roll, anser en trafiksakerhetshandlaggare. Det finns en radsla hos personalen
for att satta ner foten gentemot arbetsledningen da det finns risker med att genomfora arbetet pa det
sétt som de har blivit uppmanade till. Det har till exempel forekommit skydds- och sékerhetsplaner
”som inte var virda papperet de var skrivna pa”, och informanten framhaller att sikerhetsarbetet maste
vara sanktionerat hogt upp i Trafikverkets organisation och genomsyra alla led. Ar inte detta klart
uttalat &r det svart for underliggande chefsnivaer att forsta vad som verkligen galler.

Trots de brister som informanterna berattar om i intervjuerna uttrycks en uppfattning om att sjalva
regelverket i grunden &r bra. De problem som kan ses behdver inte alltid vara kopplade till regelverket,
menar till exempel en av kontrollanterna. Istéllet kan det handla om att det saknas kunskap om att
regelverket finns, eller att man inte vet hur det ska tillampas. | bada fallen blir resultatet att det inte
foljs. Det finns ocksa projektledare inom Trafikverket som har ett personligt engagemang och som
stéller tuffa sakerhetskrav, menar samma informant. Men dessa projektledare &r fa och informanten
fortsétter:
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Det marks dven pa de entreprendrer som arbetat i de projekten. Nar de kommer till andra
stallen s& har de med sig ett annat sakerhetstank. Men man méarker ocksa att nar de kommer till
andra stallen dar sakerhetsaspekten fran bestallaren inte &r sa hogt, da ar inte heller
sakerhetstanket bland personalen ute i sparet sa hogt. Till stor del handlar det om en
attitydfraga pa individniva, men ocksa hos arbetsledningen.

3.1.2.4. Okunskap och oklarheter

Utifran intervjuerna ges en bild av en informationskedja som brister, samtidigt som man finner det
svart att forklara vad dessa brister beror pa. En forklaring som ges ar att personal pa bestallarsidan har
bristande underlag i samband med kontraktskrivande. Entreprendren berattar exempelvis att de ibland
har fatt forfragningsunderlag med mycket gamla kravdokument, och nér detta papekas far de tillbaka
uppdaterade dokument. Detta indikerar, menar entreprendren, att kontraktspersonalen antingen inte har
tankt pa, eller inte fatt information om att det har skett forandringar sedan den gamla upphandlingen.
Konsekvensen kan bli att olika krav formuleras i kontrakt som egentligen &r likvardiga, och trots att
kunden &r densamma, det vill saga Trafikverket, menar sakerhetschefen.

Det finns en problematik med att kontrakt maste fa se olika ut beroende pa vad for slags arbete som
ska utforas och vilka omstandigheter som rader kring den specifika platsen. Det kan till exempel
handla om ett kontrakt i ett omrade med stora miljokrav, da fokus i just det kontraktet handlar mycket
om hur miljon ska styras.

Det finns aven oklarheter vad galler dvergangsregler. Om det &r langlivade kontrakt och allt gatt ratt
till ska de nya regelverksversionerna vara med i férhandlingen. Det har man inte gjort tidigare, beréattar
en arbetsplatskontrollant. Nu har man dock sett att de anmarkningar som ar kopplade till regelverket
kommer att kosta pengar for entreprendren. En fraga som kan uppsta ar nar det nya regelverket ska
borja galla. Detta indikerar, menar en arbetsplatskontrollant, att Trafikverkets projektledare inte alltid
ar uppdaterad.

Vidare finns det en okunskap hos trafikledningen kring hur entreprendren ska utféra arbetet och vad
konsekvensen blir om tiden halveras for att utféra dem. Detta menar den intervjuade sakerhetschefen
som aven papekar att det omvanda galler for entreprendrens personal, som kanske inte alltid har
insikter om trafikledarens situation och forutsattningar. Resultatet blir en balansgang, samtidigt som
ingen av dessa aktorer egentligen vill utsatta sig sjalv eller ndgon annan for en riskbild. Istallet kan det
handla om att entreprendrernas budskap till underhallspersonalen har misslyckats i de fall dar
“genvigar” tas i forhallande till regelverket. Informanten kan inte peka ut nagon direkt orsak till varfor
implementeringsprocessen fran Trafikverkets sida inte fungerar: olika signaler kommer fran olika hall
om att det inte fungerar, vilket gor det svart att identifiera orsakerna pa ett korrekt satt. Signaler om
svarigheter med implementering kommer till exempel fran Trafikverkets egen personal, liksom &ven
att det ar svart att na ut med information om forandringar vad galler det lokala arbetet pa ett
sparomrade. En annan eventuell forklaring ar att kontraktspersonalen pa bestallarsidan inte har
tillrdckligt med kott pa benen. Sékerhetschefen séger:

Sen sa far jag ocksa signaler om att det finns en egen, pa bestallarsidan alltsa,
kontraktspersonal som ar... har daligt med kott pa benen egentligen, om dom ska ga ut med nya
krav med tanke pa dom konsekvenser det far i kontrakten och sa vidare. Det &r egentligen vad
jag hor. Vad som &r sanning och vad som &r rétt det vet jag inte. Men vi har ju bestéllare
kopplat i/l vdra kontrakt, lokala bestdllare, som egentligen séiger "kravbilden dr den som
gdllde ndr vi tecknade kontraktet och den kommer att gdlla hela kontraktstiden ut”. /.../ Vi har
haft bestallare som har sagt pa det sattet nar vi har fragat, nar vi har gett ut nya dokument, ska
inte dom borja galla nu eller? Och da sager dom att det som vi hade i ingangen i kontraktet, det
galler hela kontraktstiden ut. Men givetvis ar det inte ambitionen fran Trafikverket ur ett
helhetsperspektiv/.../ Trafikverket forandrar sin olyckshantering och det &r ju naturligtvis s,
att gor dom en forandring i sin olyckshantering sa avser dom att det ska borja galla fran det att
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dokumentet borjar galla. Det ar inte valfritt att tio procent i kontrakten arbetar dom in de har
forandringarna och nittio procent kan dom géra som dom vill. Det ar inte ambitionen fran
Trafikverket, men... och det sager ju emot den har lokala bestéllaren och han séger att allt det
har galler anda fram till kontraktet gar ut da... Sa att jag tror att det finns en problematik
daremellan.

3.1.2.5. Omfattningen av regelverk

Den intervjuade arbetsmiljospecialisten papekar att det & manga dokument att ta hansyn till i samband
med spararbete, och att detta kan skapa forvirring. Ett exempel &r ”Aktiviteter i arbete pa sparomrade”.
Problem som uppstatt beror enligt informanten forplanerad riskbedémning och direktplanerad
riskbedémning. Forplanerad riskbeddmning inférdes for att hoja sakerheten, for vilken det krévs
speciell kompetens och uthildning for att fa genomfora, berattar informanten. Det upplevs, tror
informanten, som omstandligt med bade forplanerad och direktplanerad riskbeddmning, vilket orsakar
avsteg fran regelverket. Nar det géller direktplanerat “fuskas det” till exempel i olika métesforum
(framforallt i norra Sverige) genom att man inte genomfor nagon férplanering. Detta med anledning av
att det da behovs en sa kallad SOS-planerare, det vill saga en sakerhets- och skyddsplanerare. Det man
missar i detta ssmmanhang ar att sakerheten kontrolleras av tva olika personer. Det dr ocksa av vikt att
den specifika miljon och dess forutséttningar undersoks pa plats for att kunna avgora vilket skydd som
ska finnas. Istallet kan det bli att det &r en person som ska avgdra skydd utan att ens ha sett den
aktuella miljon — det racker inte att veta till exempel hur snabbt ett tdg gar pa strackan, utan man
behdver dven kunskap och faktorer som till exempel sikt. Regelverket &r framtaget av Trafikverket
eftersom de ses som viktiga. Om avsteg gors som ovan beskrivits finns, menar informanten, risk att
aven andra avsteg gors. Problemen kring detta har ocksa diskuterats, arbetsmiljospecialist berattar hen
vidare:

Sa den hér fragan har lyfts jattemanga ganger fran kontrollantsidan, att det ar otydligt och att
det missbrukas, till regelskrivargruppen. Och dom sager bara att det ar tydligt, regelverket.

Och sedan kommer du inte liingre i den diskussionen. /.../Om det blir s mycket frAgor om det
som det har varit sa ar ju min tolkning att det ar otydligt. Och kanske inte helt optimalt skrivet.

3.1.2.6. Arbetsplatskontroller

Enligt den intervjuade sékerhetschefen finns ett mal om att genomfora cirka oanmalda 450 kontroller
av entreprendrers arbete. For varje kontrakt har informantens féretag en utsedd sékerhetshandlaggare,
och det ar denne som har kontakten med eventuella arbetsplatskontrollanter. Var arbetena pagar
framgar av banutnyttjandeplanen (BUP:en), alternativt far man “aka och leta lite pA mafa”. En mer
nationellt samordnad kontrollverksamhet pabdrjades for ett par ar sedan och idag &r entreprendrerna
vana vid att det sker kontroller. | de flesta fall &r entreprendrerna dessutom sjalva medvetna om att de
har slarvat med nagot, och de vet kanske om att arbetsledningen har gett dem ett daligt underlag.
Arbetsplatskontrollanterna hittar ocksa ofta brister, berattar entreprendren, och tillagger att de dven
sjalva utfor kontroller och att man darefter arbetar med att atgarda bristerna. Vad galler krav nér atgard
bor goras tror entreprendren inte att det finns nagon stipulerad tid, men att det sker en dialog i
samband med kontrollen. Om det &r mycket stora brister har man fran foretagets sida mojlighet att
stdnga av berdrd personal.

I samband med anbudet ska det finnas en organisation for sakerheten med nyckelpersoner. Detta kan
finnas pa papperet, men nar det géller sjalva genomforandet sa har man i manga fall inte ratt personal,
berattar en arbetsplatskontrollant

I samband med Trafikverkets arbetsplatskontroller fors en dialog om de brister, mer eller mindre
allvarliga, som upprackts och vad som behover goras for att atgarda dem. Den intervjuade
sakerhetschefen beréattar ocksa att de internt inom den egna entreprendrsorganisationen har en
sékerhetshandlaggare som har kontakt med Trafikverkets arbetsplatskontrollanter:” Oavsett om det &r
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entreprendren eller Trafikverkets kontrollanter som hittar mycket allvarliga brister sa kan vi stanga av
arbetet och i vissa fall &ven enskilda personer”, berittar hen.

Det finns dock ingen tydlig rutin for kontinuerlig uppféljning av arbetsplatskontroller, enligt en
arbetsplatskontrollant. Men skulle det vara en kontroll som &r séllsynt délig sa forsoker man aka
tillbaka till arbetsplatsen inom tva veckor for en uppféljning. Det som kontrolleras &r att kontraktet
uppfylls vad galler alla de regelkrav som finns. Framférallt handlar det om fragor kring el- och
trafiksékerhetskrav och till viss del aven arbetsmiljoaspekter, beréattar arbetsplatskontrollanten.

Rapporterna fran arbetsplatskontroller ar offentlig handling, och de skickas aven till entreprendrens
representant - vilket ofta ar platschef, arbetsledare - och till Trafikverkets projektledare. Det ar ocksa
platschef och arbetsledare som reagerar pa de skickade AP-kontrollerna. | rapporterna fran AP-
kontrollerna gors hanvisning till gallande regelverk sa att entreprendren sjalv kan lasa vad som galler
och darmed inse att det kanske varit vissa brister. Detta har ocksa medfort en forbattring, i det att
entreprendrerna har blivit battre pa att sjalva soka information, berattar en arbetsplatskontrollant.

Brist i information &r ocksa markbart i samband med anlitande av underentreprendrer avseende
information om vilka regler som galler. Aven om det ar entreprendren som i slutdnden har ansvaret sa
har underentreprendren ett ansvar att ta reda pa vad som galler.

I samband med arbetsplatskontroller kan det visa sig att det finns en hel del brister, och i vissa fall kan
det bli ratt tuffa viten, berattar en trafiksékerhetshandlaggare. En annan arbetsplatskontrollant papekar
dock att entreprendrerna “har vaknat” nar det géller arbetsplatskontroller. | dagslaget kontrollerar inte
kontrollanten i forvag mer an vad kontraktet sager. Men mojligen gors detta nar det galler
trafiksdkerheten, da man utgar fran det regelverk som galler vid det klockslag da kontrollen gors.

Trots ovan beskrivna brister i samband med arbetsplatskontroller uppfattar en intervjuad
arbetsmiljospecialist att det nya regelverket har inneburit en forbattring inom just detta omrade.

3.1.2.7. Viten

For spararbeten har det tidigare inte funnits viten. Enligt arbetsmiljospecialisten finns nu ett beslut om
vite vilket ar ett beslut som &ven stdds av ATO (arbetstagarorganisationerna). Jamfort med véagarbeten
gors dock betydligt fler arbetsplatskontroller i samband med spararbeten. Risken att man slarvar med
sakerheten pa grund av avsaknad av viten ar dock liten, menar den intervjuade arbetsplatsspecialisten,
i det att de flesta ar serifsa i sitt arbete. Daremot har man enligt informanten ett internt problem inom
Trafikverket, i det att man sallan véljer att riva kontrakt dar de involverade har misskoétt sig. Hari finns
aven problemet med att ett misskott projekt likval inte paverkar framtida upphandlingar, med
anledning av Lagen om offentlig upphandling. I de fall som man har utgatt fran ett varderingssystem
dar projekt far poang for specifika aspekter som till exempel trafiksakerhet har det manga ganger lett
till dverklagan. Detta i sin tur kan leda till stora kostnader, varfor detta system inte ldngre anvants
enligt informanten. Vidare har man vid ett tillfalle &ven provat att upphandla sakerhetsfragorna
separat. Den intervjuade arbetsmiljospecialisten tycker dock inte att detta fungerade bra, och menar att
inte heller regelskrivarna tyckte det. Fragor om skyddsatgarder ska istéllet finnas med redan fran
borjan i planeringen av projektet, for att sedan fa det inskrivet i kontraktet. Pa sa satt foljer kunskapen
med hela vagen.

Ett annat problem som arbetsplatsspecialisten lyfter ar att entreprendren kan betala vitet fran den egna
internekonomin och pa sa satt morka att de fatt ett vite:

Pa nagot sétt blir det en driv i att det har ar bra, men vad som hant i praktiken ar ju att... i foljd
da att nar du har fatt ett vite, och entreprendren betalat sitt vite, men da har dom kunnat satta
det pa nagonting i sin egen internekonomi. Sa det ser ut som om dom héar pengarna har jag
egentligen spenderat pa det har. S& det syns inte att dom har gatt pa viten. Det har ju varit ett
problem.
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3.1.2.8. Upphandling och kontrakt

Nar det galler Trafikverkets egna foreskrifter ar det just det regelverk som finns inskrivet i kontraktet
som ska foljas, aven om det sedan dess har inforts forandringar i regelverket. Det finns saledes inte
nagot krav pa att nya regelverk ska galla, savida det inte fattas ett aktivt beslut om detta, upplyser
arbetsmiljospecialisten om.

3.1.2.9. Den enskildes ansvar att vara informerad

Att regler inte fljs och/eller att det uppstar forvirring kring vad som géller kan mdjligen bero pa att
den enskilde individen till viss del sjalv har ansvar for att ta reda pa gallande information. En
informant beréttar till exempel att man kan fa dokument som ska lasas i egenskap av att vara
projektledare, vilket inte alltid gors:

Om det star sa har att nu har det kommit en ny rutin om nagon bangard... Jaha, och da kanske
vi sager att jag maste kunna dom sakerhetsreglerna pa den bangarden. Ja, da ar dokumentet
med dar, sd kan man lasa lite vem som har gjort det och vad det heter och varfér man har tagit
fram det och lite sddana héar saker. Vad det innehaller, lite snabbt. Och sedan sa kommer sjalva
dokumentet, och da dr det upp till dig att ldsa det aktivt. Eller ta dt dig och fatta att "oj, nu
finns det hir ocksa”. /.../ Ja, alla dom hdr aktiviteterna som ligger inlagt pad att jag ska gora
registreras i min... vi har ndgot som heter Liirotorget, eller nagot sadant déar, dar det skickas ut
massa utbildningar vi ska ga. Férmodligen min chef som satter in saker ibland, sa tas det nagot
beslut att alla ska ga till exempel 1T-sakerhet eller ndgot sadant dar. Och da kan man ju se
dér... huruvida man har gatt igenom det har da, eller om man pabérijat eller ar klar. Sa pa
samma satt funkar den har implementeringen.

3.1.3. Utbildningskrav

En av de intervjuade arbetsplatskontrollanterna papekar att det sallan ar nagon obehdrig inom
sparomradet i samband med spararbete. De flesta har ocksa ratt utbildning, i form av de kurser som det
finns krav pa. Problemet &r att det inte sker nagon erfarenhetsoverforing pa det satt som skett tidigare.
Efter genomgangen kurs kan man direkt borja arbeta ute i sparet, det vill séga det finns inte nagot krav
pa att man som ny ska ”gé bredvid” och fa den erfarenhet som egentligen behovs, och som ocksé
skulle gagna sakerheten. Att visualisera alla tankbara risker i huvudet och forsta ar inte latt, utan
istallet &r det nar man val ar pa plats som man inser vad som kan handa, menar informanten.
Informanten menar ocksa att det troligtvis skulle racka med ett par veckor med sadan erfarenhets-
overforing. Ytterligare en brist ar att Trafikverket inte har nagon fungerande uppféljning pa
utbildningssamordnarna. Detta resulterar i att kvaliteten pa utbildningar variera mycket. Det finns till
exempel organisationer/larare som ar kanda for att salja utbildningar till entreprendrer som “ar i n6d”,
berattar en informant, och dar en utbildning for tillsyningsman har genomforts pa tva kursdagar nar det
egentligen kravs nastan tva veckor for att fa full behdrighet. Pa papperet ser detta bra ut, men pa
individniva ar det inte bra, tillagger informanten.

Inom sparsektorn har man annu inte helt gatt dver fran utbildningskrav till kompetenskrav pa det sétt
som ses for vagsektorn. Den intervjuade arbetsmiljospecialisten tror dock att man dven pa
jarnvagssidan kommer att fa denna forandring.

VTI rapport 900 51



3.2. Fallstudie

Inom ramen for projektet har en fallstudie rérande banarbete genomforts. Nedan presenteras resultatet
fran denna.

3.2.1. Beskrivning av spararbetsplatsen

Det aktuella objektet var en komplett utbyggnad av dubbelsparfunktion och ett delmoment av
utbyggnaden av Godsstraket genom Bergslagen. Objektet innefattade nyproduktion bredvid befintlig
jarnvag, nyproduktion av dubbelspar, kurvratningar, upprustning av befintlig jarnvag, broar, vagar
samt gang- och cykelvagar. Projektet genomfordes som en totalentreprenad inkluderande projektering,
planering, etappindelning samt produktion.

Enligt entreprenadkontraktet géller bland annat féljande:

e | entreprenaden ingar att entreprendren ska hantera alla granssnitt gentemot exempelvis
sidoentreprendrer, leverantdrer och underentreprendrer.

o Entreprendren har sjalv att soka, hdmta, planera, utféra och lagga in uppgifter, dokument och
handlingar.

o Befintlig vag- och tagtrafik ska under hela entreprenadtiden vara i bruk i minst samma
utstrackning som idag. Ibruktagning samt godkénnande av eventuella férandringar och férdig
anlaggning hanteras av entreprendren.

e Entreprendrens projektledningsgrupp ska ha kunskap inom projektering, byggande inkoppling
och 6verlamnande av jarnvagsanlaggning.

3.2.2. Intervjuer och observationer vid platsbesoket

Besoket inleddes med en beskrivning av projektet och pagaende och kommande arbeten. En
genomgang skedde ocksa av de sakerhetsregler som géllde for besok pa den aktuella arbetsplatsen.

Vid tidpunkten for platsbesoket var det mesta av markarbetena upp till terrassytan klara pa den del dar
det nya sparet senare skulle anlaggas. Enligt arbetsledning hade det i nagra fall varit problem med att
halla sig utanfor sakerhetszonen, det vill sdga 2,2 meter fran befintligt spar.

Samtidigt som arbetet med det nya dubbelsparet ska paga ar det tagtrafik pa det befintliga sparet.
Under sommaren 2015 ville entreprendren ha 7 veckors avstangt spar och 40 km/h 6vrig tid vilket inte
beviljades eftersom tidtabellen for 2015 redan var lagd. Dock beviljades avstangt spar under 5 veckor
sommaren 2015. Ny begéran till Trafikverket infér 2016, men dven denna gang blev det avslag, trots
att det borde funnits tid for att planera in avstangningen innan tidtabellen faststalldes. Liknande
begéaran for 2017 fick avslag. Fér narvarande galler dock att trafiken pa intilliggande spar framfors
med en hastighet av 70 km/h. Arbetsledningens uppfattning var att det finns en diskrepans mellan
Trafikverkets sédkerhetskultur och vad som i slutdnden galler i den praktiska verksamheten.

Ett annat problem géller den befintliga vaggenomgangen dar biltrafik och busstrafik forekommer.
Detta vagavsnitt trafikeras dven av dumprar som genom dispens far trafikera denna allmanna vag.
Hastigheten ar nedsatt till 30 km/h, vilket efterlevs av de flesta bilisterna medan lansbussarna inte
haller lika strikt pa gallande hastighet.

I narheten av befintlig vag pagick en del sprangningsarbeten i samband med att en ny vagtunnel héll
pa att byggas. De dumprar som forslade bort sprangstenen var tvungna att till viss del trafikera den
befintliga vagen. For att 6ka forstaelsen for detta riskmoment hade entreprendren tagit beslut om att
dumpersforarna skulle ha en extra sdkerhetsutbildning.

Trafikverket och entreprendren utnyttjade samma kontorsbyggnad vilket upplevdes som en stor fordel
enligt intervjuade personer. Narheten mellan bada akt6rerna skapade utrymme for informella
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diskussioner mellan de mer formella byggmdtena, vilket gjorde att eventuella problem som uppkom
kunde hanteras pa ett smidigt satt.

En riskrapport har tagits fram for projektet dar riskbedémning gjorts med avseende pa bland annat
tidsaspekten, hélsa, miljo och riskkostnad.

Uppfattning bland personalen pa arbetsplatsen var att sakerheten var bra men att det generellt sett finns
vissa brister i sakerhetskulturen inom jarnvéagsbranschen. Sakerhetskultur anses vara en ledarfraga,
samtidigt som det finns en politisk dimension, det vill sdga trafiken ska fortga samtidigt som
sakerheten ska vara tillfredsstéallande. Tva faktorer som inte alltid &r forenliga pa sadant satt som vore
onskvart, enligt informanterna.

3.3.  Hur kan eventuella brister l6sas enligt informanterna?

I intervjustudie och fallstudie har informanterna lyft bade positiva och negativa aspekter kring sakerhet
och nya regelverk. | det foljande redogérs for de tankar informanterna sjalva har kring hur eventuella
brister kan losas.

Battre anpassade regelverk

Ur ett sékerhetsperspektiv ar regelverket mycket bra — om de f6ljs, menar en sakerhetschef.
Informanten lyfter dock problematiken med huruvida reglerna ar anpassade utifran ett underhallsbehov
i anlaggningen, det vill saga for de verkliga underhallssituationerna som &r ute i sparet, och fragar sig
om reglerna skulle kunna vara skrivna pa ett annat satt an vad de &r idag. Reglerna &r skrivna for
trafiken som gar pa anlaggningen for att den ska vara séker och funktionell utifran trafikens behov.
Nar underhallsatgarder ska goras finns andra behov. I manga fall genomfors underhall i de system som
ska leverera sdkerheten till anlaggningen, och da kan inte dessa anvandas som skydd nér det ar fel pa
dem. Det innebér att det skulle behdvas mer funktionella regler, dar man tittar pa vilka typer av
underhallsarbeten som ska géras och hur man funktionellt kan skydda dem pa ett bra satt. Det ska inte
vara sadana regler som gor att man behéver &gna flera timmar at att skapa sakerhet. Det finns manga
exempel dar man skulle kunna se dver regelverket och gora dem mer funktionella for den typ av
underhallsverksamhet det &r fragan om, menar sakerhetschefen.

Incitament

Det finns en 6nskan om tydliga incitament, till exempel att pluspodng ges om regelverket foljs. |
nedanstaende citat av en trafiksékerhetshandlaggare belyses detta:

Ar det ndgon konkurrensfaktor, man borde i anbudet kunna visa att ’vi har inte haft ndgon
olycka nu pd tre ar” ... visa alltsd besiktningsprotokoll?

Ja, ja det skulle vara en drom i mina 6ron att fa hora att det &r ett incitament att du far massor
med pluspoang pa hur du skoter dig. FOr nar vi har hort om sadana har som har blivit plockade
fran sparet for att det ar en fullstandig katastrof vad det galler trafiksakerheten, da en vecka
senare ar dom pa ett annat jobb.

Forbattrad dialog

Informationsspridning och dialog via informell véag i samband med till exempel byggmdoten beskrivs
av sakerhetschefen som dalig. Fran Trafikverkets sida skulle man vid sadana méten istallet kunna
beskriva vad man vill ska vara implementerat i kontraktet, och informantens foretag har da méjlighet
att avgora om de kan uppfylla detta eller inte. Med kunskap om vad som galler kan exempelvis
informantens foretag bedéma om de behdver tillsétta ytterligare resurser for genomférandet.
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Oronmarka sakerhetspengar

En av de intervjuade arbetsplatskontrollanterna upplever att pengarna anvands pa fel satt. Istallet
skulle sékerhetsaspekten och sjalva utférandedelen kunna delas upp i tva delar i samband med
upphandlingen. Detta, menar en av kontrollanterna, skulle innebara att pengar inte tas fran sakerheten
for att tacka upp ett lagt anbud i den andra delen.

Informationspaket

Enligt en informant fors det diskussioner om att satta ihop nagon typ av informationspaket som ar
anpassat till mottagaren, det vill séga till de som &r inblandade i upphandlingen och till projektledarna.
Detta ar positivt, menar informanten, och skulle man kunna forandra mallarna sa har man kommit en
bra bit pa vagen.

Forandring av arbetskultur

Enligt de intervjuade ar arbetskulturer sega och forandring tar tid. | arbetskulturen ingar aven
sékerhetstank, och en av de intervjuade arbetsplatskontrollanterna menar att en férandring av
sakerhetstank till det battre forutsatter en forandring av en hel arbetskultur, som i manga fall &r djupt
rotad.

En mer hallbar férandring pa sikt ar enligt en arbetsplatskontrollant att ha en dialog med
arbetsledningen och personalen och papeka betydelsen av att halla en hog sakerhetsniva.
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4. Resultat fran referensgruppen

Referensgruppsmotet genomfordes den 16 mars 2016 i Stockholm med representanter fran
Arbetsmiljoverket, Infranord, NCC, PEAB, SEKO, Skanska, Svartons infrakonsult, Svevia,
Trafikverket, Transportstyrelsen och VTI. Allt som allt deltog 14 personer i motet. Ett utkast av
rapporten hade skickats ut i forvag och vissa synpunkter hade ocksa inhamtats i forvag. En 6ppen
diskussion holls kring innehallet i rapportutkastet. Nedan sammanfattas vad som framkom i
diskussionen. Det ska papekas att synpunkterna kan komma fran enskilda personer och speglar da inte
alla deltagares enade uppfattning.

4.1. Bakgrund

Pa sparsidan har Trafikverket gett ut trafikbestammelser for jarnvag (TTJ, TDOK 2016:0309) den 1
mars i ar. Bestammelserna galler (enbart) for Trafikverkets infrastruktur och de ersatter
Jarnvagstyrelsens trafikforeskrifter (JTF, JvSFS 2008:7).

Pa vagsidan gavs Trafikverket for ett antal ar sedan ett uppdrag att revidera regelverket for arbete pa
vag. Nya regler och foreskrifter for arbete pa vag (Tekniska krav och rad for Arbete pa Vag) togs
sedan fram och borjade galla fran och med 2013-01-01

Det finns en skillnad i bakgrunden till regelverken for vag respektive spar. Ursprunget for arbete pa
vag var att skydda tredje man, i det fallet trafikanten, vilket inte ar fallet for regelverket for spar. En
annan skillnad avseende regelverken dr att jarnvagssidan ar forfattningsstyrd medan véagsidan inte ar
det i samma utstrackning. Pa jarnvagssidan anges referensdokument i kravdokumenten. Sadana
forfattningar skrivs inte in i regelverket for arbete pa vag.

4.1.1. Implementering och information

Ett problem som papekades under motet var att flera lagar/férordningar motsager varandra, vilket gor
hantering av regelverket till en komplicerad fraga. Det ar extra svart for Trafikverket som jobbar i flera
olika miljoer (vag, jarnvag).

En relativt vanlig installning bland métesdeltagarna var att entreprendrerna inte foljer det nya
regelverket for arbete pa vag: “de vet inte vad de hdller pd med”. Ett annat problem som upp-
marksammades pa matet var att trots att regelverket for arbete pa vag ar desamma i hela landet skapas
olika regionala bestammelser som de som arbetar pa vag maste forhalla sig till. Om de arbetar langs en
viss vag och arbetet stracker sig dver mer &n en region, kan bestammelserna for hur arbetet far utforas
skilja sig at mellan regionerna.

4.1.2. Effekter av regelverken

4.1.2.1. Roller och ansvar

I Sverige finns 370 infrastrukturforvaltare, varav Trafikverket dr den storsta. Trafikverket har en
renodlad bestallarroll som ska folja de anvisningar som finns i lagen om offentlig upphandling®?. Nar
Trafikverket tecknar avtal med en entreprendr har de enligt egen uppfattning endast en éverens-
kommelse med entreprendren, inte med dennes underleverantorer. Av den anledningen anser
Trafikverket att de inte kan stélla krav pa underleverantérerna. Alla delade inte Trafikverkets
uppfattning utan menade istallet att Trafikverket har ett 6vergripande ansvar for alla som arbetar i
deras projekt. | detta ssmmanhang lyfte deltagarna fram att det i Sverige kan finnas hur manga nivaer

12 Lag (1992:1528) om offentlig upphandling
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som helst av leverantorers underleverantérer, vilket sags som ett problem. Detta skiljer sig fran
situationen i Finland, dar man enligt uppgift bara far ha 3—4 nivaer.

Ungefér 50 procent av all upphandling ar totalentreprenad, dvs Trafikverket gér endast upphandlingen,
medan all annan verksamhet skéts av entreprendren, inklusive projektledning. Det forekommer ocksa
att upphandlingsunderlaget utformas av inhyrd konsult.

Enligt Trafikverket har entreprenoren hela ansvaret for arbetsmiljon och for att de som arbetar pa
arbetsplatsen har ratt kompetens, inkluderat underentreprendrer. Flera av motesdeltagarna ansag att
denna fordelning av ansvar &r olycklig. En mening som lyftes fram var att for mycket ansvar har lagts
pé entreprendren, vilket gor att han/hon inte hinner med alla kontroller som borde/ska goras. Aven hir
fanns det deltagare som ansag att Trafikverket har ett Gvergripande ansvar i egenskap av bestallare.

Fran fackligt hall havdades att alldeles for mycket ansvar skjuts dver fran Trafikverket till
entreprendren och man menar att Trafikverket borde ta ett storre ansvar. Nagon deltagare uttryckte
synpunkten att huvudansvaret borde ligga hos Trafikverket. Nagon papekade ocksa att Trafikverkets
projektledare inte har kunskap om att det &r deras ansvar att kontrollera entreprentrens behorighet.

Flera deltagare betonar dock att det ar hela branschen som borde ha ett ansvar for att arbetsmiljon ar
bra for dem som arbetar pa vag, och ocksa att den ar séker for alla trafikanter. Har anger man
Trafikverket, SEKO, entreprendrer och Arbetsmiljoverket som gemensamt ansvariga. Vidare gavs ett
exempel pa samarbete mellan entreprendrerna dar arbetsmiljocheferna pa Skanska PEAB, NCC m fl.
har ett samarbetsforum i vilket arbetsmiljoaspekterna diskuteras.

Grundforutsattningen ar att det ska vara en god relation mellan bestéllare och utférare, enligt vad som
star i Allmanna Bestammelser (AB) Byggandets kontraktskommitté. En revidering av denna skrift
pagar.

4.1.2.2. Kontroller och viten

Trafikverkets arbetsplatskontrollanter ska kontrollera att de krav som stélls i ingangna avtal uppfylls.
En diskussion uppstod kring om Trafikverket borde kontrollera aven arbetarnas sékerhet, vilket
Trafikverket idag anser vara arbetsgivarens ansvar, medan facket delvis har en annan uppfattning.

Kontrollantens befogenheter skiljer sig mellan vag och spar. Vid spararbeten kan kontrollanten ingripa
och stoppa arbetet, i de fall nar kontrollanten ser att arbetet inte skots pa ratt satt, vilket inte
kontrollanten fér vagarbeten har mandat att gora. Istallet ska vagarbetsplatskontrollanten vénda sig till
projektledaren for atgard.

Nér det handlar om vagarbeten ar det endast projektledaren som vid avtalsbrott har réatt att utfarda
viten. Enligt deltagarna fungerar inte detta optimalt, eftersom projektledarna manga ganger har ett
mycket ndra samarbete med entreprendren och darfor ar angeldgen om att relationen ar bra. Det finns
ocksa en rorlighet i branschen dar en projektledare ena dagen upphandlar en entreprendr och nasta dag
ar anstalld hos samma entreprendr. Nagon menade att man inte lagger vite pa en entreprendr som
kanske ar ens egen framtida arbetsgivare. Tidigare, da det var kontrollanten som utfardade vitet
utfardades betydligt fler. | dag utférdas i princip inga viten, enligt en uppfattning.

En attitydforandring ar pa vag, enligt vad som sades pa maétet. Trafikverket kommer att kontrollera
sina jarnvégsentreprentrer mer i framtiden.

4.1.2.3. Upphandling

Vid upphandling bor endast arbetsgivare som har anstallda med ratt kompetens komma i fraga, men sa
ar det inte idag — det &r “tjuvarnas marknad, de struntar i regelverket, de vill bara tjdna pengar” .
Nagon menade att Trafikverket borde ta sitt ansvar och sakerstélla att allt gar ratt till. 1dag har
Trafikverket bara ett avtal med huvudentreprendren sa redan i anbudsférfarandet borde man stalla krav
pa att aven underentreprendrer har ratt kompetens. Nagra dnskade att entreprendrerna skulle namnge
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de personer som ska genomféra arbetet redan i sin offert, men andra menade att detta kunde vara svart
eftersom det beror pa nér arbetet ska paborjas och tillade att om man istallet sakerstéller att alla har ratt
behdrighet och kunskap s& bér man inte behéva namnge personer.

En ytterligare synpunkt som framférdes i gruppen var att arbetsmiljofragor borde komma in pa ett
tidigt stadium, redan nar upphandlingsunderlagen tas fram. Problemet, menade nagon, &r att det inte
finns ndgon helhetssyn for hur sakerhet ska skétas och i anbuden finns det inget konkret som sager hur
sékerheten ska beaktas. En anledning till detta &r att Trafikverket inte vill “bromsa kreativiteten”.
Men deltagarna hade inte sett nagot exempel pa att denna majlighet till kreativitet har utnyttjats for att
forbattra sakerheten. Istéllet tar entreprendren genvagar och gor minsta méjliga, menade nagon. Nagra
framholl dock att det finns goda exempel, men alldeles for manga daliga.

Vid upprepade tillfallen under diskussionen framkom det att kraven vid upphandling inte ar tillrackligt
harda “'Trafikverket ger taskiga forutsittningar for entreprenérerna”. En viktig anledning till detta,
menade flera, r att Trafikverket annars inte far tillrackligt manga foretag som lamnar in anbud. For att
fa okad konkurrens har Trafikverket sankt ribban, menade en deltagare. Exempel gavs pa att en forare
av TMA-béarare hade fatt sitt fordon pakort 3 ganger pa 8 manader, trots att man hade foljt trafik-
anordningsplanen. Detta tolkades som att kraven i upphandlingen inte hade varit tillrackligt harda
avseende sakerhet. Problemet ligger alltsa pa en hogre niva, menade man, och leder till att de seridsa
entreprendrerna konkurreras ut om de vid upphandling tar héjd for stérre sékerhet dn vad som kréavs
enligt regelverk och upphandlingsunderlag, och darmed maste ta ut en hogre kostnad an vad en mindre
nograknad entreprendr behdver.

En brist som ocksa papekades ar att det forekommer att Trafikverkets handlingar inte ar kompletta och
darfor ger upphov till tillaggsarbeten som entreprendren far extra erséttning for. Det sags som viktigt
att Trafikverket ger entreprendren ratt forutsattningar redan fran borjan.

En annan kommentar var att Trafikverket “koper en massa grejer som inte gérs”, dvs entreprendren
utfor inte uppdraget sa som det ar beskrivet i kontraktet. Detta ar nagot som Trafikverket inte alltid ar
medvetet om, vilket nagon menade beror pa att verket inte langre har samma grundlaggande
kompetens inom omradet. En synpunkt som framférdes pa motet var att ett billigt pris vid upphandling
borde fa Trafikverket att undra hur det & mojligt att entreprendren kan genomfora arbetet pa ratt satt
till s lag kostnad. TMA-bilar ar ett exempel pa sadant som &r dyrt att ha med vid ett vagarbete och om
det inte finns nagot angivet om detta i kontraktet sa struntar entreprendren ofta i dem, enligt uppgift.
Det forekommer ocksa att entreprendren struntar i detta skydd trots att entreprendren har fatt betalt for
att anvanda det. Som kontrollant kan det vara svart att fa entreprendren att satta in TMA-skydd, vilket
en person vittnade om.

En allmén uppfattning har varit att ingen entreprendr kan uteslutas fran kommande upphandlingar,
aven om den har misskott tidigare uppdrag. En uppgift som framkom under métet var dock att
Trafikverket vid upphandling kan avboja anbud fran foretag som inte har foljt de krav som angetts i
tidigare avtal. Men da maste som sagt ocksa kraven anges pa ett tydligt sétt.

4.1.2.4. Sdkerhet

En uppgift som gavs pa métet var att inhyrda entreprendrer star for storsta delen av tillbuden och
olyckorna. For vagsidan &r det oftast en trafikant som skadas i olyckor som sker i anknytning till
vagarbeten “Var 40:e dag blir ett TMA-skydd pakort”.

En diskussion gallde att olyckor kanske inte berodde pa bristande kompetens utan snarare &r ett
attitydproblem, bade hos trafikanten som inte respekterar skyddsétgarderna och hos arbetaren och
entreprendren som tar genvégar och slarvar med sékerheten.

En helhetssyn pa sékerhetsaspekten efterlystes av en motesdeltagare. | anbuden finns inget specificerat
hur sékerhet ska garanteras. Ett forslag som gavs under métet var att Trafikverket bor specificera
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sakerhetskraven i forfragningsunderlaget, men daremot inte upphandla sékerheten separat. Om
anbuden gors mer specifika sa ges ansvarig for saval vag- som spararbeten 6kade majligheter att
stoppa arbeten som inte utfors pa ett sakert satt. Cirka 10 procent av totalsumman vid upphandling
avser skyddsanordningar.

Under diskussionen om sékerhet ansag vissa att forhallandena ute pa arbetsplatserna har blivit sddana
att man snart inte kan jobba dar. Detta bemdttes av andra deltagare med att meningen med det arbete
som pagar 4r just att ordna sa att det gar att jobba (pa vag- och spararbetsplatser).

Enligt ndgra av deltagarna beror de flesta, om inte alla, olyckor pa brister i efterlevnaden av
Arbetsmiljoverkets regler, inte det regelverk som Trafikverket har tagit fram. Bristande sékerhet beror
enligt en av deltagarna ocksa pa att de som arbetar med regelverk pa Trafikverket ar organisatoriskt
separerade fran avdelningen som handhar underhallsfragor och som darmed ger underlag till
upphandlingarna. Personen menade att det troligen bidrar till att arbetet inte styrs enhetligt.

Det uttrycktes en misstanke i gruppen att den stora andelen timanstéllda hos entreprendrerna kan fa
konsekvensen att de anstallda inte vagar uttrycka sitt missnéje om t.ex. bristande sakerhet. Det kan
finnas risk att de darmed inte tors lyfta sddana fragor till sin arbetsgivare, av radsla att inte fa sin
anstallning fornyad.

4.1.3. Fran utbildningskrav till kompetenskrav

Tidigare fanns ett utbildningskrav, och utbildning och kurser utgick fran en kursplan. Redan 2006, det
vill sdga innan det nya regelverket infordes, beslutade davarande Vagverket att man skulle ersétta
utbildningskravet med ett kompetenskrav. Skillnaden mellan dessa krav &r att utbildningskrav anger
att man ska ha genomgatt en viss uthildning av specificerad langd (och enligt uppstalld kursplan)
medan kompetenskrav anger vilken kompetens som kravs for att utfora en viss typ av arbete. P4 métet
angavs att det dock fortfarande finns ett visst utbildningskrav kvar pa sparsidan, som inte kan tas bort
och en hanvisning gjordes till kommissionens férordning (EU) nr 1169/2010 om en gemensam
sakerhetsmetod for bedomning av 6verensstammelse med kraven for att erhalla sakerhetstillstand for
jarnvag. | bilaga Il anger de kriterier for bedomning av 6verensstammelse med de krav som maste
uppfyllas for att erhalla sakerhetstillstand. | avsnitt N anges kriterier for tillhandahallande av program
for utbildning av personal och system for sakerstéllande av att personalens kompetens bibehalls och att
uppgifterna utfors i enlighet darmed. Detta kan tolkas som att Trafikverket inte kan lagga 6ver
ansvaret pa entreprendrerna.

Bade pa vag- och sparsidan upplevs det som ett problem att de som arbetar i falt inte har tillréacklig
utbildning. En synpunkt som fordes fram var att det har skett en utarmning av kompetensen inom
omradet. Forr fick de nyanstéllda ga bredvid eller gora praktik innan de borjade arbeta sjalvstandigt.
Personer som blev t.ex. projektansvariga hade en mangarig erfarenhet fran arbetet i falt. Idag saknas
ofta detta, menade nagon deltagare.

En fraga som togs upp i sammanhanget var vem ska ta utbildningskostnaden. Korta kontraktstider kan
gora att entreprendren inte satsar pa utbildning. For entreprendren finns en risk att den personal som
han eller hon har bekostat utbildning for gar 6ver till ett konkurrerande foretag efter kontraktstiden.
Detta foretag far da fardigutbildad personal utan att behéva bekosta utbildningen. Problemet ansags
behdva l6sas pa en hogre niva.

Kvalitet pa sjalva utbildningen

| Sverige ar det privata bolag som skéter utbildningen. Nagra menade att detta ar “sviter fidn
avregleringen” av marknaden. Som jamforelse lyftes fram att Norge har en statlig skola, vilket ansags
ge hogre kvalitet pa uthildningen.

I diskussionen framkom att kvaliteten pa utbildningarna varierar, liksom innehallet och omfattningen.
Flera menade att det fanns gott om “lycksokare” i utbildningsbranschen som bara &r intresserade av
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att tjdna pengar. Det &r inte utbildningsplanerna i sig som kritiseras utan hur de tillampas. "Det dr inte
svart att kopiera en uthildningsplan och fi den godkiind av Transportstyrelsen”. Det finns ingen
kontroll av att utbildarna féljer utbildningsplanen. Nar utbildningen genomférs forekommer det att
utbildarna struntar i att félja utbildningsplanen som Transportstyrelsen har godkant. | vissa fall kan de
t.ex. hoppa éver delar med motiveringen “detta kan ni redan”. Kurserna kan t.ex. da klaras av pa en
dag istallet for tva.

Detta innebar att langden pa en utbildning kan variera mellan utbildare, och manga ganger valjer
entreprendren den utbildning som ar kortast och darmed ocksa billigast. Att skicka sina anstallda pa
kurs &r en stor kostnad bade med avseende pa kostnad for sjalva utbildningen och kanske framfor allt
med avseende pé kostnad i form av forlorad arbetstid. Ar den anstéllde dessutom timanstalld, vilket &ar
valdigt vanligt idag, ar viljan att bekosta en utbildning &hnu mindre.

Certifiering

Entreprendrernas ansvar for att underleverantdrer foljer regler och har rétt kompetens anses inte
fungera pa vagsidan. Eftersom utbildningarnas kvalitet och omfattning varierar ar det svart att saga
vilken kompetens vederborande fatt. Efter slutford utbildning ska man gora ett prov och forut gjordes
detta i samband med utbildningen. Idag kan man gora provet pa natet. Detta innebéar att man inte med
sakerhet vet vem som gjort provet. Fran bl.a. fackligt hall framfordes att det borde finnas ett
certifieringskrav inom utbildningsverksamheten, men Trafikverket har lagt ut dven detta pa
entreprendren.

En anledning till denna forenklade rutin &r att man vill fa in folk i arbete snabbt. Trafikverket kan
visserligen stalla fragan om en arbetares behdrighet, men enligt deltagarna ar det inte sékert att det
intyg som arbetsgivaren da visar upp ar korrekt, dvs avser ett kompetensintyg for just den person som
faktiskt arbetar med en viss uppgift pa vagen eller i sparet.

Nér det galler behdrighet for arbete i spar namndes Jarnvagsinspektionens foreskrifter om utbildning,
BV-FS 2000:3. Dar star i 8§14 att det ska finnas samlade och lattillgangliga uppgifter som visar att en
person, enligt aktuella utbildningskrav, ar behdrig att utfora sina arbetsuppgifter. 1 815 anges vidare att
utbildningsverksamheten ska fortldpande utvarderas och att vasentliga férandringar i utbildningarnas
omfattning ska motiveras och dokumenteras.

Inom byggbranschen infordes ett krav pa att alla ska registreras i ett system och ha en legitimation,
ID06. Detta system infordes aven vid vag- och spararbetsplatser. For ett ar sedan stallde
Transportstyrelsen en fraga till Trafikverket hur de kontrollerar de 17 000 registrerade behorigheterna.
Resultatet av detta blev att kravet pa registrering upphorde. | sammanhanget uttryckte nagon i
referensgruppen att det var dalig styrning fran Trafikverket. Det inflikades ocksa att det ar stor skillnad
mellan foretagen avseende om detta med behorighet skots eller inte. Nagon hade skickat hem ett
hundratal personer for att de saknade ratt behérighet.

Sentinell-rail ar ett kontrollsystem som anvénds i England. Trafikverket arbetar med att ta fram ett
liknande system for narvarokontroll for arbete i spar, vilket forvantas spara pengar om det genomfors.

4.1.4. Skillnader mellan vag och spar

En asikt som fordes fram var att man inte kan behandla fragor om sakerhet vid vag- och spararbete pa
samma satt, eftersom de tva omradena ar valdigt olika. En skillnad &r att vid vagarbeten maste man
aven ta hansyn till tredje man, dvs. trafikanterna. Sadan hansyn behéver primart inte tas vid
spararbeten, menade flera personer. Vid ett tillfalle forsokte man sla ihop upphandlingen for véag och
spar, men det blev enligt uppgift valdigt otydligt.

Yiterligare en skillnad som framférdes ar att en arbetsplatskontrollant for spararbeten kan stoppa
arbetet, vilket inte géller for kontrollanter for végarbeten. Nér ett vagarbete har en eller flera personer
som arbetar som trafikvakter for att dirigera trafiken forbi vagarbetsplatsen ska detta ha anmalts.
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Déremot behdver ingen anmélan goras avseende personer som ska arbeta som tagvarnare, dvs varna
andra arbetare for annalkande tag.

En skillnad som tagits upp tidigare ar hansyn till tredje man. Nagon uttryckte det som “Pd asfalten
far alla vara. I spdret far ingen vara.”

Fran sparsidan papekades att det finns en tydlig malkonflikt mellan olika parter, ndgot som i viss man
dven galler vag. Konflikten handlar om att en operator varnar om att taget ska komma fram i tid medan
entreprendren ar angelagen om att arbetet ska utforas pa ett korrekt satt. Bada kan fa vite om de inte
kan uppfylla aktuella krav. Eftersom det ar svart att fa tdgoperatoren att kora saktare blir tiden for
knapp for att entreprendren ska kunna utfora ett korrekt arbete. Detta kan da leda till att denne istallet
far gora en provisorisk lagning som inte haller sa lange eller inte kan lagga den tid som behdvs pa att
f4 alla sékerhetsatgérder pa plats. Motet beskrev det som att de var som “hund och katt”. Aterigen
lyfte ndgon i gruppen fram att det borde vara Trafikverket som visar vad som galler redan i upp-
handlingen.

Trots att det fanns flera skillnader mellan véag och spar var det manga gemensamma fragor som
diskuterades under métet. Gruppen efterlyste darfor en 6kad samordning mellan vag och spar pa
Trafikverket. Nagra av deltagarna ansag att det vore bra om de samarbetade mera eller atminstone
arbetade pa samma stélle.

4.1.5. Uppfdljning

Uppfdljning av utfort arbete gors oftast bara med avseende pa tid och kostnad. P4 motet framkom
synpunkter om att hela arbetet borde foljas upp efter avslutat arbete. En entreprendér som slarvat med
sékerhetsutrustning skulle behdva garantera att detta inte kommer att férekomma igen. Om avsteget
bedoms som valdigt allvarligt sa borde det foranleda diskvalificering vid kommande upphandling.

4.1.6. Framtiden

Trots att det var manga som utryckte en stor besvikelse och frustration 6ver hur arbetet pa vag och
spar skots sa fanns det anda ett visst matt av optimism infor framtiden. Man beskrev Trafikverket som
en stor bat som tar tid att vanda.
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5. Diskussion och rekommendationer

Syftet med detta projekt ar att med hjalp av intervjuer, fallstudier och ett referensgruppsméte beskriva
och analysera implementeringsprocessen av nya och reviderade regelverk. Detta galler bade vag och
spar i den administrativa och operativa verksamheten inom Trafikverket och hos entreprendrer.
Auvsikten ar dven att analysera hur regelverket bland annat paverkat roller och ansvarsférdelning men
aven egen och andras sékerhet.

Resultaten visar att man rent allmant anser att regelverket ar bra eftersom det nu finns en stérre
mojlighet att ta fram egna lésningar, det har helt enkelt blivit mera flexibelt. Enligt Trafikverket
(2015a) var detta ett viktigt syfte med regelverket men man betonade ocksa att de grundlaggande
sakerhetskraven inte far dsidosattas. Tyvarr sa visar resultatet fran denna studie att sakerheten bade for
arbetare pa vag och spar men ocksa trafikanter brister i manga avseenden. Anledningen till detta ar
komplex och nedan redovisas olika aspekter som framkom fran denna studie. Avslutningsvis redovisas
aven forslag pa olika losningar.

Implementering och information

Det Gvergripande problemet kan inte direkt kopplas till innehallet i nya och reviderade regelverket
utan handlar snarare om hur de har lanserats och implementeras. Informationen har helt enkelt inte natt
alla som &r berdrda. Detta har da resulterat i att det finns en stor okunskap om vilka regler som galler,
vilket i sin tur lett till manga fel och brister. Detta 6verensstammer val med annan forskning som visat
att implementeringen av nya metoder och rutiner har stor betydelse for hur ett férandringsarbete lyckas
i praktiken (Socialstyrelsens, 2012).

Ett annat problem som kan kopplas till lanseringen och implementeringen av regelverket &r att
Trafikverket endast har en dverenskommelse med entreprendren som i sin tur kan ha en rad olika
underleverantorer. Detta innebar att informationen kan ha nétt entreprenéren men att denna
information inte har férmedlats vidare till dem som ska utfora sjélva arbetet. Mycket av detta skulle
kunna l6sas om man sakerstaller att alla aktorer har ratt kompetens men enligt deltagarna i denna
studie ser det inte ut sa i verkligenheten.

Otydlighet och brist pa samstammighet

En annan viktig forutsattning for att implementeringsarbetet ska lyckas &r att dess mal &r sa tydligt att
det inte kan missforstas (Socialstyrelsen, 2012). Har kunde man se att det fanns brister eftersom sjélva
regeltexten ibland kan vara tvetydig och darfor tolkas olika. Ett sadant problem, som galler
vdagarbeten, &r osakerheten for upphandlaren om denne ska vélja att stélla krav enligt det som anges i
radsdokumentet eller i kravdokumentet. Har efterlyser man ett dkat stod fran Trafikverket som tyvarr
inte alltid infinner sig. Enligt de intervjuade sa kan det vara svart att veta vem pa Trafikverket som ar
ansvarig och som har ratt att fatta beslut da det rader oklarheter i samband med ett vagarbete. En
forklaring som ges ar att Trafikverket inte alltid har den kompetens som behdvs och av den
anledningen inte kan reda ut de problem som uppstar. En annan forklaring som ges &r att Trafikverket
enbart har en bestéllarroll och av den anledningen inte vill reda ut eventuella problem.

Roller och ansvar

Manga av de fel och brister man pekar pa skulle kunna forhindras om Trafikverkets trafikingenjorer
kommer in pa ett tidigt stadium i processen, dvs. innan forfragningsunderlaget gar ut. Har betonar
informanterna vikten av att de som formulerar kraven ar val insatta i vilka regler som géller. De
intervjuade kunde ocksa visa pa att i de fall dar trafikingenjorer kommit in tidigt har arbetet med
forfragningsunderlaget fungerat mycket bra. Men aterigen har detta inte blivit praxis och det finns
stora variationer, allt ifran att trafikingenjorerna inte finns med Gverhuvudtaget till att de kommer in pa
ett tidigt stadium och kan paverka innehallet. Konsekvensen av ett daligt formulerat forfragnings-
underlag blir att kraven inte blir tillrdckligt tydliga. Enligt referensgruppen var en anledning till detta
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att man fran Trafikverkets sida har sankt ribban for att fa in s& manga anbud som mojligt. Detta kan da
innebdra att sakerheten inte lyfts fram som den borde. Det kan dven leda till merkostnader om upp-
handlaren har missat att upphandla nagon av alla de arbetsuppgifter som behéver ingd och darfor
maste gora en efterbestallning av t.ex. sakerhetsatgarder. Detta kan ocksa missgynna den entreprenor
som redan i sitt anbud har réknat in den extra kostnaden for denna atgard och darfor lamnat ett for hogt
anbud.

Sakerhet

Enligt deltagarna i denna studie finns det stora brister i hur man hanterar sakerheten. Ett problem som
referensgruppen lyfter &r att det i anbudet oftast inte finns konkret specificerat hur sakerheten ska
beaktas. Detta kan kopplas direkt till regelverket som &r tankt att vara mer flexibelt &n det tidigare och
darmed ge okat utrymme for nya lésningar, men enligt bade de intervjuade och referensgruppen leder
det snarare till farre sakerhetsatgarder. Alldeles for ofta ar det lagsta pris som galler, bade vid
upphandling och vid genomforande. Enligt en rapport fran Konkurrensverket (2014) sa r detta inte
unikt for vag- och spararbeten eftersom just lagsta pris blivit det vanligaste tilldelningskriteriet. Trots
detta behover lagsta pris inte innebdra att man inte staller nagra kvalitetskrav men da maste de inga i
kravdokumentet. Problemet med regelverket for vég ar att det innehaller bade ett kravdokument och
ett radsdokument. Nar det handlar om trafikanter sa finns det i radsdokumentet specificerat att de ska
varnas, vagledas och vérnas (den s.k. V3-principen). Enligt deltagarna i denna studie &r det relativt
ovanligt att det som star i radsdokumentet implementeras. Istéllet véljer upphandlaren att endast ta
med de minimikrav som finns i kravdokumentet.

Ett exempel som ror sékerhet inom vagsidan ar anvandandet av TMA-bilar, vilket arbetarna vi
intervjuade i samband med féltstudierna uppskattade. Problemet &r att entreprendren ibland valjer att
ha for fa TMA-skydd eller helt struntar i skydden. Orsaken kan vara bade att spara pengar och att
spara tid. Det far konsekvensen att skydden inte anvands in den utstrackning som skulle behdvas.
TMA-skydd ar i forsta hand till for hindra trafikanten att kora in i arbetsomradet och &r konstruerade
sd att de vid pakarning tar upp energin fran trafikantens fordon och darmed mildrar konsekvenserna
for trafikanten. Lite cyniskt utryckt ar en olycka som involverar en trafikant en samhéllskostnad och
darfor en annan planbok.

Trafikverkets uppfattning ar att de i sin upphandling ska varna om trafikanternas sakerhet och
framkomlighet medan det ar entreprendrernas ansvar att varna om arbetarnas sikerhet. Da handlar det
inte enbart om sékerhet utan ocksa framkomlighet vilket manga ganger &r oférenligt. Det framgick
aven i denna studie att det finns en viss uppgivenhet gentemot framforallt bilister som de flesta aktorer
uppfattar som nonchalanta. Visserligen finns det manga trafikanter som inte féljer de regler och
anvisningar som galler men det ar ocksa ratt vanligt att entreprendren inte féljer den ovannamnda V3-
principen. | samband med faltstudierna kunde vi ocksa se brister i trafikanordningarna som bidrog till
en samre regelefterlevnad. Man kan darfor konstatera att till viss del har entreprendrers instéllning
blivit en sjalvuppfyllande profetia eftersom de inte tror att bilisterna foljer deras anvisningar lagger de
mindre moda pa att de skall goras pa ett korrekt satt. Risken &r da stor att dven de trafikanter som vill
gora ratt istallet gor fel. En inkonsekvent skyltning kan &ven leda till frustration och regelbrott nagot
som en studie fran Australien visat. | deras studier var bilister mera benagna att félja hastighets-
anvisningarna om den var motiverad. Slutsatsen var att bilisters attityder och beteende kan forbattras
om man ser till att informationen &r korrekt och trovérdig (Blackman, Debnath, & Haworth, 2014).

Men det finns dven exempel pa dar sakerheten var dalig for de som arbetade pa vag. Har kan man se
att det finns ett dilemma, vilket i viss man kan kopplas till att flera av de anstallda endast ar tim-
anstéllda. Detta innebar att de inte vagar papeka om det finns fel eller brister eftersom de &r radda for
att inte fa fortsatt anstallning.
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Kontroller och viten

Ett satt att komma till ratta med de fel som begas ar genom arbetsplatskontroller och arbetsmiljo-
inspektioner. Problemet &r att kontrollerna i nulaget upplevs som en temperaturmétning eftersom
risken att en arbetsplats ska kontrolleras &ar valdigt liten.

Att det sker sa fa kontroller ar en forklaring till varfor det som ingar i nya/reviderad regelverk inte
alltid implementeras och att sakerheten nedprioriteras. Goda exempel finns dock dér kontrollanten har
etablerat en bra kontakt med entreprendren och kanske &ven upplevs som ett stéd snarare an nagon
som har kommit for att hitta fel. Fran denna studie framkommer det att vagarbetskontrollantens
majlighet att paverka hur en arbetsplats ser ut i praktiken tyvarr har begréansats. Detta beror framst pa
att de inte har mandat att utfarda viten eller, om sa skulle behovas, stanga en arbetsplats. Idag ar det
projektledaren som utfardar viten. Detta &r visserligen inte en konsekvens av det nya regelverket men
viten dr ett viktigt medel for att sékerstélla att de nya reglerna efterlevs. | samband med att
projektledaren fick ansvar for att utfardar viten har vitena ocksa blivit farre trots att anméarkningarna
inte har minskat. Enligt deltagarna i denna studie kan det bero pa att projektledaren inte vill stota sig
med entreprendren eftersom de vid ett senare tillfalle kanske kommer att arbeta for dem. Det kan
ocksa bero pa att projektledaren inte haller med kontrollanten om att ett fel har begatts utan gor en
annan tolkning av de stéllda kraven.

Ett annat problem é&r att ett illa genomfort arbete med avseende pa sakerhet inte paverkar framtida
upphandlingar for den aktuella entreprendren. Enligt referensgruppen handlar efterkontroller enbart
om ifall arbetet utforts till faststallt pris och inom den angivna tidsperioden. Istallet borde en
entreprendr som slarvat med sékerheten fa bevisa att detta inte kommer att ske igen och, om det &r
mycket allvarligt, inte fa framtida uppdrag.

Fran utbildningskrav till kompetenskrav

Information och utbildning &r viktiga faktorer i implementeringsarbetet men &ven hér visade studien
att det finns stora brister. Innan det nya regelverket (inom végsidan) lanserades beslutade man pa
Trafikverket (davarande Vagverket) att det tidigare utbildningskravet skulle ersattas med ett
kompetenskrav. | samband med detta blev Trafikverket en renodlad bestéllare. Ansvaret for att
underleverantorerna hade tillracklig kompetens kom att ligga pa entreprendrerna. Flera exempel
framkom i studien som visar pa att utbildningens faktiska langd och innehall inte alltid stammer
dverens med den kursplan som har godkants av Transportstyrelsen. Det férekommer att avsnitt hoppas
over och kurserna kortas ner i bade tid och innehall. Det finns inte heller nagot krav pa att de som
arbetar pa vagen ska genomga en viss utbildning. Eftersom utbildningar kan bli valdigt kostsamma for
entreprendrerna hander det att man valjer det billigaste alternativet. Ytterligare en faktor som
motverkar viljan att satsa pa en god utbildning &r den stora omséttningen av personal och det faktum
att manga ar timanstallda. Detta kan leda till att man som arbetsgivare helt enkelt inte vill satsa pa en
person som nésta dag kanske kommer att arbete for ett annat foretag.

En utav de intervjuade kunde dock se vissa fordelar med att det nu finns ett kompetenskrav och att
man pa sa satt kan stivja att personer med fel sékerhetstank” anstills. I praktiken verkar det &nda
fungera annorlunda. Enligt deltagarna vid referensgruppsmétet sa ar det inte nagon myndighet som
utfardar utbildningsintygen och eftersom man dven kan gora vissa prov pa natet finns egentligen inte
nagon garanti for att ratt person har genomfort provet. Det rader darfor en viss osékerhet dver om det
intyg som arbetsgivaren skickar in till Trafikverket ar korrekt. Referensgruppens uppfattning var att ett
sadant intyg inte sdger nagot om personens kompetens.

Skillnaden mellan vég och spar

Det &r viktigt att betona att de olikheter som finns mellan spar- och vagarbete. Underhalls-
verksamheten vid vag- respektive spararbeten ar av helt olika karaktér, vilket beror pa faktorer som
typ av arbete, trafiksituation, infrastrukturens uppbyggnad etc. Detta innebér ocksa att de sékerhets-
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risker som underhallspersonalen kan utsatts for skiljer sig at mellan de tva omradena. Vid véagarbeten
finns riskmoment for bade trafikanter och underhallspersonal. | samband med spararbeten &r det i
forsta hand underhallspersonalen som utsatts for sakerhetsrisker. Hur verksamheten vid vag- och
spararbeten ska bedrivas finns reglerat i olika regelverk. Ursprunget for regelverket for arbete pa vag
var att skydda tredje man, dvs. trafikanten, vilket inte varit fallet for regelverket for spararbeten.
Ytterligare en skillnad &r att jarnvagens regelverk ar forfattningsstyrda vilket inte ar fallet i samma
utstrackning pa vagsidan.

Rekommendationer

Forbattrad implementering och informationsspridning

Framtida implementering och informationsspridning bor ske till flera led, bade inom Trafikverket och
till externa aktdrer sa som leverantérer och underleverantérer. Myndigheten borde ordna informations-
traffar i hela landet i storre omfattning an vad som varit géllande, och det bor ocksa finnas krav pa att
utforarna faktiskt har tagit del av informationen.

Formedling av regler — tolkning

Regelverket &r i vissa punkter tvetydigt och en storre tydlighet efterlyses, speciellt det som avser
kontraktet.

Anbudsforfarandet

Forfragningsunderlagen behover ses 6ver och kvalitetskraven behover bli mer specifika. Det bor vara
kvalitet som avgor vem som far uppdraget, istallet for lagsta pris. Den upphandlande myndigheten bor
alaggas att dven beakta samhallskostnaderna och inte enbart kostnaderna for det utforda arbetet.

| samband med upphandling bor -Trafikverkets trafikingenjor/projektledare komma in pa ett
tidigt stadium. Onskvart ar ocksa en storre langsiktighet i upphandlingarna, vilket skulle 6ka
entreprendrernas mojlighet till langsiktiga investeringar i saval utrustning som arbetskraft.

Idag finns det en rad olika underleverantorer vilket innebar att det ar svart att kontrollera att de krav
som stélls i kontrakten verkligen efterlevs. Antalet tillatna underleverantorer behover darfor ses dver.

Sakerheten

Sakerhetsarbetet maste vara sanktionerat hogt upp i Trafikverkets organisation och genomsyra alla led
for att skapa en god sakerhetskultur. Hur sékerheten ska beaktas bor tydligt framga i regelverket och
vara ett krav och inte enbart ett rad. En god sakerhetskultur i de olika entreprendrsforetagen ar ocksa
betydelsefull for att 6ka sékerheten. De som arbetar pa vag och spar behéver genomga en utbildning
som fokuserar pa riskmedvetenhet och som ger dem de redskap och forutséttningar som behovs for att
skapa en saker arbetsmiljo. Ytterligare atgarder bor vara att 6ka riskmedvetenheten bland trafikanter,
men ocksa att motivera entreprendrer och véagarbetare att gora anvisningarna i samband med pagaende
arbeten tydliga och konsekventa for trafikanterna.

Fler arbetsplatskontroller

Fler inspektioner av arbetsplatser behdvs av saval arbetsmiljoinspektorer som Trafikverkets
kontrollanter. VVagarbetskontrollanter maste i likhet med kontrollanter for spararbeten ha rtt att
avbryta ett pagaende arbete som utfors pa ett felaktigt satt.
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Viten

Viten kan bidra till ett 6kat tryck pa entreprendrerna att gora ratt. Vitet bor vara storre an det belopp
entreprendren sparar in pa att t.ex. avsta fran att utfora en specifik atgard. Samarbetet mellan
arbetsplatskontrollant, projektledare och entreprenér bér uppmuntras.

Utbildning

Kvalitén pa utbildningarna behover forbattras och ansvaret bor ligga hos en myndighet eller ett bolag
som tydligt kan redovisa sin formaga att genomféra dessa utbildningar. Om utbildning &r privat sa bor
den foljas upp for att sakerstalla att den haller en hog kvalitet. Att examinera deltagarna bor ligga pa
en myndighet.

Nagon form av erfarenhetsoverforing for nyanstalld personal bor utredas. Ett forslag ar att den
nyanstallde gar bredvid en mera erfaren person under en tid, som en slags larlingsperiod.

Omvarldsbevakning

En 6kad omvarldsbevakning efterlyses for att se om det finns I6sningar i andra l&nder som Sverige kan
ha nytta av for att atgarda identifierade brister.
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Bilaga 1 Kontroll av vagarbetsplatser

Arbetsplatskontroller for vdag genomfars enligt uppstallda checklistor. Checklistorna har fragor med
kopplingar till olika regelverk och krav for aktuellt kontrakt. Fragorna ska sedan 2014-01-01 besvaras
med ja eller nej. Ett nej-svar innebér en avvikelse och ska foranleda vite. Tidigare fanns en skala 1-3,
dar 3:or skulle medfora vite. Férandringen medfor att det inte gar att direkt jamfora utfallet for 2012
2013 med 2014-2015.

Utfallet for 2012—2015 redovisas i foljande tre tabeller. Trots forandrat system gar det anda att jamfora
vilka punkter som har fatt flest anmarkningar varje ar, aven om man far beakta att for de senare aren
har kontrollgrupperna forfinats och forandrats i kontrollpunkter/fragor. Alla kontrollpunkter/fragor ar
inte utskrivna i tabellerna utan enbart de med flest anmérkningar.

Tabellerna visar att antalet kontrollerade arbetsplatser i stort sett ar det samma for de fyra aren, men
antalet kontrollpunkter som bedémts som 3/Nej ar betydlig fler for de senare aren. Det &r svart att siga
om detta beror pa att avvikelserna klassas annorlunda, att antalet kontrollpunkter har blivit fler eller pa
en faktisk skillnad i efterlevnaden av regelverk och krav.

Kontroll av vagarbetsplatser och utfall

Ar Antal kontroller Antal Nej/3:or
2012 962 887

2013 944 1035

2014 998 3652

2015 847 2918

Fordelningen av 3:0or 2012-2013

Rubriker 2012 | 2013 | Vanligaste kontrollpunkter
Arbetsplats organisation 10 % | 10 % | Materialupplag

Fordon 12 % | 14 % | Utrustning, Utmdrkning
Hénsyn till oskyddade trafikanter | 3% | 2%

Information/hanvisning 0% | 0%

Kontroller 1% |0%

Personligt 3% | 3% | Varselkladsel

TA-plan 4% | 6% | Kopia pa arbetsplats, Forekomst
Tillfalliga foreskrifter 7% | 6% | Utmarkning, Anteckningar
Trafikanordningar 20 % | 26 % | Avsaknad/felaktig korledning
Trafikreglering 2% | 2%

Tungt skydd 31% | 23 % | Montage/placering
Utbildning 2% |12%

Utmaérkningsansvarig 6% | 6% | Utsedd arbetsfunktion
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Fordelningen av Nej 2014-2015

Rubriker 2014 | 2015 | Vanligaste fragor

1. Allmanna forutsattningar 6 % 6 % | Varselklader

2. Lyktor 2% 2 % | Hela, rena, fungerar

3. Vagmarken och utmarkning 21% | 22 % | A20 pa béada sidor; TA rakt, stadigt, ratt;
Véagmarken som kravs

4. Vagledning 12% | 10 % | Tydlig vagledning

5. Oskyddade trafikanter 3% 3% | Tydlig hanvisning; Langsgaende skydd

6. Hastighetsbegransning 6 % 8 % | Hastighetsdampande atgérder vid rek och

foreskriven hastighet;
30-70 anvisningar i AFS

7. Skyddsanordningar 26 % | 24 % | Personal, material utanfor sakerhetszon;
Personal, material utanfor skyddszon
8. Fordon 7% | 8% | X2 ratt pa fordon;
Godkénd o ratt monterad varningslykta
9. Kompetensniva 2% 1% | Utm. ansvarig ratt kompetens
10. Regionala kompletteringar 0% 0 % | Tidsgrans foljs
11. Dokumentation 14% | 17 % | TA-plan finns tillganglig;
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Bilaga 2 Intervjuguide — vag och spar

Vi arbetar med ett projekt pa uppdrag av BVFF, Bana vag for framtiden. BVFF &r ett branschprogram
for utveckling av en effektiv vag- och baninfrastruktur och for att stérka relevanta delar av svensk
anlaggningsbransch (se dven http://www.bvff.se).

Syftet med vart projekt ar att med hjélp av intervjuer och fallstudier beskriva och analysera processen
nér nya och reviderade regelverk infors. Férutom intervjuer och fallstudier kommer vi dven att kalla
samman en referensgrupp. Vi kommer att prata med bade bestallare och utférare, men d&ven med nagra
andra intressenter. Vi ar framst intresserade av fragor som paverkar sakerhet och arbetsmiljo vid vag-
och spérarbeten. Var huvudfraga ar alltsa hur er organisation paverkas av det nya regelverket for
arbete pa vag som kom i januari 2013, dvs for snart tva ar sedan. Vi har tankt oss att prata i ungefar en
timme.

Ar det okej att vi spelar in pa diktafon, enbart for vart minnes skull? I slutrapporten kommer det inte
att framga vem som sager vad och inspelade intervjuer kommer inte att anvandas for nagot annat &n att
vi har majlighet att kontrollera att vi har uppfattat dem vi intervjuar pa ratt satt.

Bakgrundsfragor
o Vilka huvudsakliga arbetsuppgifter har du/ni?
o Hur lange har du arbetat inom organisationen?
o Tidigare erfarenheter?

Information

Inom er organisation

e Har ni rutiner och processer inom er organisation nar det galler att sprida information
om regelverket?

o Om ja: Kan du beskriva/ge exempel?
o Om nej: vet du varfor ni inte har det? Hur fungerar det da...?

Ar det formella eller informella rutiner/processer?

o Finns det t.ex. dokument och riktlinjer for hur det ska ga till?

e Hur har den interna informationsspridningen fungerat vad galler regelverket?
o Forklara varfor du tycker/tror att det har gatt bra respektive inte gatt bra.
o Foljs t.ex. rutiner, om sadana finns dokumenterade?
o Skulle nagonting kunna goras battre, och i sa fall pa vilket sétt?
Utanfér organisationen
e Hur har er organisation spridit information om regelverket?
o Kan du beskriva?
o Har det t.ex. skett via skriftlig information, eller via t.ex. moten? Bade och?
e Hur har informationsspridningen fungerat vad géller regelverket?
o Kan du beskriva/forklara varfor du tycker sa? (bra eller daligt)
o Har t.ex. alla berérda fatt samma information, och pa samma satt?

o Skulle ndgonting kunna goras battre, och i sa fall pa vilket sétt?
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Implementering/Inférande

o Hur sékerstaller er organisation att reglerna omsétts och beaktas i det praktiska
arbetet?

o Vad finns det for dokument om detta;
o Ar det ndgon som ar ansvarig for just detta; gors uppféljningar/kontroller?
e Finns det nagot som skulle kunna underlatta alt. forsvara implementeringen?
o Kandu ge exempel?
Tolkning av reglerna
e Finns det en samstammighet i hur man tolkar regelverket?
o Oavsett svar: varfor ar det / ar det inte sa, tror du?
o Hur yttrar det sig, kan du beskriva/ge exempel?
e Ar ansvars- och rollférdelningen tydlig?
o Ominte, varfor ar det s, tror du?
o Vad innebar det i praktiken — kan du ge exempel?
e Har ansvars- och rollférdelningen forandrats med det nya regelverket (alt. reviderade)?
o Hur har det i sa fall mottagits bland de ber6rda?
o Finns det nackdelar respektive fordelar med en sadan forandring?
o Omdet inte har forandrats: borde det ha forandrats och i sa fall varfor?
Overgangsregler
e Hur hanteras pagaende arbeten som ar upphandlade enligt dldre regelverk?
o Kan du ge exempel?
e Finns det 6vergangsregler?
o (Hur) Fungerar de, i sa fall?
o Om det inte finns 6vergangsregler:
o Fungerar det anda, eller uppstar det svarigheter?
o Kan du beskriva?
Utbildning
e Hur paverkar de nya kraven utbildningarna och kunskaperna avseende sjélva arbetet?

o Har ni fatt/gett vidareutbildning?
o Far alla berorda det, i sa fall?
o Vad tycker du om detta?

o Om det inte ges utbildning, borde det ges?

o Varfor?
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Sakerhet

Vilka konsekvenser har regelverket fatt for sakerhetsarbetet?
o Vad har blivit battre/séamre?
o Vad éar det basta med de nya reglerna?
o Vad &r det sémsta?

o Har du nagot konkret exempel som kan belysa?

Det var vara fragor, tack for att du stallde upp! Ar det ndgot annat som du vill ta upp, som du tycker

att jag har missat i intervjun och som du tycker ar viktigt att vi far med oss?
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