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Forord

Foreliggande rapport handlar om hot och vald mot bussforare och tigvérdar. Arbetet utgar
fran en mixad metod ansats med savél kvalitativ som kvantitativ ansats. VTI har ansvarat
for datainsamling och analys av bussforares perspektiv och Malmo hogskola (MaH) har
ansvarat for datainsamling och analys av tagvirdars perspektiv. Forskare vid VTI och
Malmé hogskola har bidragit till det inledande kapitlet och till diskussionen.
Projektledare har varit Anna Anund, VTI. Samtliga forskare dr kopplade till K2. Vi vill
rikta ett stort tack till Malin Henriksson vid VTI {or virdefulla synpunkter i samband med
granskningen.

Studien har varit mdjlig att genomfora tack vare finansiering fran AFA Forsédkring. Ett
stort tack for att ni gjort studien mojlig. Vi vill rikta ett stort tack till alla forare, tdgvérdar
och deras chefer som bidragit vid genomforandet av studien. Vi vill dven tacka var
referensgrupp bestaende av personer fran Arbetsmiljoverket, Stressforskningsinstitutet,
Stockholms universitet, Malm hogskola, Kommunal, Nobina, Arriva och Skénetrafiken.
Era insatser har varit mycket vardefulla.

Link&ping, oktober 2017

Anna Anund

Projektledare
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Sammanfattning

Bussforares och tdgvérdars arbete dr en fOrutsittning for kollektivtrafikens dagliga
utforande. Yrket som sddant har genomgétt en fordndringar under senare ar och blivit allt
mer ett service yrke och dér foraren eller tigvirden forvintas serva resendrer. Det finns
ett flertal studier som vittnar om att detta lett till en 6kad grad av hot och véld mot forare,
men dér dven det allmént hardare klimatet i samhéllet gor yrkesgrupper som dessa extra
utsatta. Nar det géiller jobbens praktiska utférande dr sannolikt den storsta fordndringen i
nirtid att kontanthanteringen tagits bort, ndgot som dramatiskt minskat véldsbilden mot
forare. Det ar oklart hur vald mot dessa grupper ser ut, vad som orsakar detta, hur féraren
och tadgvirdar upplever det och vad man kan gora for att minska forekomsten. Denna
studie har tva overgripande mal: att redogora for hur bussforare och tdgvardar beskriver
och reflekterar 6ver riskerna med att utsittas for hot och vald 1 sitt arbete, och hur det kan
forstds, samt att ge forslag pa hur organisationer kan bli bittre pa att arbeta med fragor
om hot och véld som riktas mot medarbetare. Utifran de dvergripande malen med studien
innebdr syftet konkret att 1) kartldgga forekomsten av hot och véld riktat mot tdgpersonal
och bussforare vid tva trafikforetag i Skane. I kartliggningen ingér savél att beskriva
omfattningen, som att klassificera vilken typ av hot och trakasserier de utsitts for, 2)
genom intervjuer med personer som arbetar som bussforare och tagvirdar 6ka forstaelsen
for hur hot och vald tar sig uttryck, hur utsattheten hanteras sévil individuellt som
organisatoriskt samt hur och pa vilket sitt den enskilde ges stod, samt 3) undersdka hur
ledningen arbetar med frdgor om hot och vald.

I studien har befintlig statistik dver inrapporterat hot och véld bland bussforare och
tdgvardar analyserats. Den kvalitativ ansatsen i studien bygger péd intervjuer med
medarbetare och chefer i trafikforetagen. Sammanlagt har 29 bussforare och tdgvardar
intervjuats (16 tdgvérdar och 12 bussforare), samt 7 chefer i olika befattningar i de tva
bolagen. Interjvuerna har transkiberats och en innehdllsméssig analys har skett. Genom
upprepade genomlyssningar och genomldsningar av ljudfiler och utskrifter har ett antal
faktorer kommit att framsta som mer betydelsefulla dn andra nér det géller utsatthet for
hot och vald. Dessa faktorer var faktorer kopplade till den enskilda individen och hur
individen agerar 1 olika situationer; organisationens (det vill sdga trafikforetaget)
agerande; fordonets fysiska utformning samt omgivningens betydelse som i detta
avseende utgors av vilken korstricka det &r och omradet runt héllplatserna och
stationsldgena.

Sammanfattningsvis visar resultaten foljande:

e Bade bussforare och tdgviardar upplever sitt arbete som fritt och att de uppskattar att
arbeta under eget ansvar.

e Bussforare upplever hog stress i vardagen och beskriver att det inte finns nagra
marginaler. Aven tigvirdarna beskriver att det uppstar stress da tag blir forsenade.

e Bussforarna uppfattar att deras arbete har lag status och att de blir behandlade som en
”robot” som far ta emot resendrers frustrationer, dven Over sadant som de inte rar over.
Tagvardarna haller med om att deras arbete dr ett l1agstatusarbete, diremot beskriver de
att de kénner stolthet 6ver att kunna utfora sitt arbete sa att resendrerna tryggt och sikert
kommer fram till sin destination.
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e Den tillbudsrapportering som finns tillgénglig idag har for grova kategoriindelning och
ar oprecis. Tillgingliga rapporter gor det inte mojligt att forstd vad det dr som ligger
bakom de hot och valdssituationer som rapporteras.

e Bussforetaget har ett digitaliserat system i vilket rapporten fylls i och di vanligtvis
tillsammans med gruppledare

o Tégforetaget har investerat i ett digitalt system dar alla avvikelser ska rapporteras. Det
har visat sig vara ett svarnavigerat system som tar lang tid att rapportera i vilket bade
tdgvardar och chefer menar ir en av anledningarna till underrapporteringen.

e Vid tillféllet for studien skedde ingen strategisk uppfoljning av framtida atgérder for att
undvika att liknande tillbud uppstar igen

e Vid tiden for projektets genomforande har tdgforetaget rekryterat en person som enbart
ska arbeta med fragor kopplade till hot och vald pa nationell niva.

e Bussforetaget har en ny person anstilld som bland annat ska arbeta strategiskt med
arbetsmiljofragor.

e Bussforarna menar att resenérer som ér paverkade av alkohol kan vara enklare att hantera,
medan tagvirdarna upplever att alkoholpdverkade resenédrer och alkoholfortiringen
ombord pé taget &r ett problem.

e Bade bussforare och tdgvérdar beskriver narkotikapaverkade personer som opalitliga och
farliga.

¢ Incidenter som rapporteras beror oftast pa att resenérer saknar biljetter eller har felaktiga
fardbevis

e Riktlinjerna om vad som géller for resenérer som saknar giltiga biljetter uppfattas av bade
bussforare och tdgvérdar som otydliga

e Bussforarna har utvecklat olika strategier for hur de hanterar sddana situationer och &r
medvetna om att deras forhallningssitt paverkar om det blir konflikt eller inte.

e Cheferna till tdgvirdarna uttrycker att de 4r medvetna om att varje gang en tagvérd ska
skriva en kontrollavgift utsétts tdgvérden for en potentiellt hotfull situation.

e Fran kollektivtrafikmyndigheten kommer signaler, enligt medarbetare i kollektivtrafiken,
om att det skrivs ut for & kontrollavgifter. Detta ger olika signaler om vad som faktiskt
géller och som ldmnar ett tolkningsutrymme for den enskilda tagvérden i att avgora hur
hen ska agera.

Med detta som utgangspunkt har ett antal potentiala atgérder identiferats och kategoriserats som
aktorssamverkan eller organisationsutveckling. Aktérssamverkan handlar om att utveckla
samverkan och tydligheten mot kund i avgorande fragor som biljettaviseringer etc. Det ar
framforallt samverkan mellan trafikforetag och kollektivtrafikmyndighet som &r avgorande.
Sjélvklart ska dven forarna vara med i denna dialog. Organisationsutveckling handlar om att ta
fram, tydligt kommunicera och f6lja upp riktlinjer till forare och tagvirdare. Detta &r
framforallt viktigt nir det giller fardbeviskontroll. Det handlar d&ven om att forbittra
tillbudsrapporteringen och de forutsittningar och vilkor som desas omges med. Det méste
vara tydligt att rapporteringen &r viktigt, vad som ska rapporteras, nér och hur, men dven vad
den leder till.

Vidare dr véirderingar och virdegrundsarbete en sannolikt en viktig fréga att jobba med. I
detta ingér att ha en gemensam sund foretagskultur, en tydlighet i vilken roll medarbetare har i
olika situationer, diskrimineringsgrunder etc. Medarbetarperspektiv ar en viktigt dimension.
Att se till att de forare och tagvérdar har en repetoar med svar till de som inte vill visa giligt
fardbevis forvéntas vara en lamplig atgérd. Ett pahopp av en forare eller tdgvérd ska ses som
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ett pahopp pa trafikforetaget och kollektivtrafikmyndigheten. Det &r viktigt att &ven sdkra att
resendren vet vad som géller och vad som hinder om man inte foljer de regler som finns. Hér
kan tydligare skyltning jimfort med idag och information p& andra sétt vara en
framgangsfaktor. Informationen kan handla om fardbevis, alkhol/droganvéndning, barnvagnar
etc. Detta kan med fordel kompletteras med oinformerade poliskontroller pa stréckor och vid
tidpunkter som &r kinda for tdgvérdar och bussforare som extra utsatta.

En Gvergripande fraga handlar om att 6ka bussforares och tdgvérdars yrkesstatus. Trygg
arbetsmiljo, utveckling av arbetets innehall, inflytande 6ver arbetstidens forldggning och ett
systematiskt arbete for att frimja en god arbetsplatskultur ar delar i att gora arbetet attraktivt
och pa sikt oka statusen. Detta torde leda till fler arbetstillfdllen, béttre kundbemdtande och
béttre respekt fran resenérerna.
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1. Introduktion

1.1. Problemet

I olika sammanhang uppmarksammas kollketivtrafikens roll i arbetet mot mer hallbara
transporter och de antagna nationella och internationella klimatmélen. Samtidigt som
resurser liggs pa att fa energieffektivare fordon, forbattrad framkomlighet, battre
l6nsamhet och snabbare transporter, riktas inte lika mycket uppmirksamhet pa de som
kor bussarna, hjdlper resenérerna, kontrollerar biljetterna och far det dagliga systemet att
fungera. Det har bland annat visat sig att de som arbetar i kollektivtrafiken som
bussforare, konduktorer, serviceledare och tdgvirdar dr yrkeskategorier som r utsatta for
hot och véald som riktas mot dem fran resendrer (Smith and Cornish, 2006, Lincoln and
Gregory, 2015) och att det handlar om sévil fysiska som psykosocial utsatthet (Tse et al.,
2006, Chen and Kao, 2013. I AFA!-rapporten Hot och vald i arbetslivet (U.A) har
olycksstatistik mellan aren 2010 och 2014 sammanstillts som visar att tagvérdar ar en
utsatt grupp pé arbetsmarknaden, sedan tidigare finns det forskning som visar bussforares
utsatthet for hot och vald (Tse et al., 2006).

Arbetsmiljoverket och Brottsforebyggande radet har granskat ett antal verksamheter pa
den svenska arbetsmarknaden som sjukvdrden (AV 2011:16, BRA 2015:12),
myndighetsutdvning (AV 2014:6) och skolan (AV 2011:15). Att yrkesgrupper som i sitt
dagliga yrkesutdvande moter ménniskor i behov av hjélp och stéd och yrkesgrupper dir
arbetsuppgifter bland annat handlar om att se till att lagar och férordningar efterlevs ar
extra utsatta grupper pa arbetsmarnaden &r inte forvdnande. En grupp i arbetslivet som
ocksd moter hot och vald dr de som arbetar 1 kollektivtrafiken (Smith and Cornish, 2006).
Media rapporterar om tillbud i form av vald, krdnkningar och hot mot tagpersonal och
bussforare. Exempel pd situationer dr hur bussforare och tagvirdar blivit rdnade pa
kassan. Risken for att bli rdnad avhjilptes med forbud mot kontanthantering som 1 till
exempel i Skdne genomfordes 2013. Men arbetsdagen innehaller ocksa krinkande tilltal,
slag och att resenidrer spottar och sparkar pa medarbetare nir de ska utfora sina
arbetsuppgifter. I det tuffare klimatet inom kollektivtrafiken handlar det ocksd om ren
forstorelse av fordonen i1 form av krossade fonster, sonderskurna sidten och att
medarbetare utsitts for gron laser etc.

I en fardplan for kollektivtrafikens utveckling har Kollektivtrafikbranschen, som ett led i
att bidra till en mer héllbar utveckling fattat branschgemensamma maél om att 6ka andelen
kollektivtrafik pa privatbilismens bekostnad, bade betriffande andel genomforda resor
och i1 friga om marknadsandelar (K2, 2013). For att fa till stind en utveckling med
kollektivtrafiken i centrum behdvs ménniskor som vill och kan arbeta som bussforare och
tdgvirdar. Idag dr bussforare ett bristyrke. Uppgifter frdn Sveriges bussforetag (2016)

I AFA ir ett forsikringsbolag som gemensamt dgs gemensamt av arbetsmarkandens parter. Idag omfattas mer én fyra
miljoner ménniskor av minst en av AFA:s forsékringar. Forsdkringarna géller vid sjukdom, arbetsskada, arbetsbrist,
dodsfall och fordldraledighet.
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visar pé ett rekryteringsbehov motsvarande 2000 nya bussforare om aret. Behovet ér
ocksa stort av lokforare och ombordpersonal pa tdg (Jarnviagsnytt 2016).

Arbetsmiljon har betydelse for hur attraktivt yrket dr och hur arbetsgivaren uppfattas av
presumtiva medarbetare. Arbetets organisering och arbetsgivarens forméga att skapa en
god arbetsmiljo och ta fragor om hot och vald pé allvar dr i sammanhanget betydelsefullt.
En studie frdn Karlstad universitet visade att SJ:s ombordpersonal upplevde att
arbetsvillkoren forsdmrades i och med avregleringen av kollektivtrafiken (Nilsson, 2008).
Kostnadsokningarna inom kollektivtrafiken ses som en forklaring till farre anstillda for
att utfora arbetet, vilket bidrar till mer ensamarbete och ddrmed en 6kad hotbild (Smith
and Ronald, 2000). Ensamarbete innebdr en pataglig risk (AV 2010:4, AV 2011:03)
liksom i vilken samhillskontext arbetet utfors. Nilsson (2008) konstaterar till exemepl att
riskerna Okar nir arbetet utfors i storstadsregionerna.

Inom ramen for den hér studien har vi intervjuat bussforare och tdgviardar som menar att
en drivkraft i arbetet dr det stindiga motet med olika ménniskor. Dessa mdten innebdr
samtidigt risker for hot och ibland vald som kan ge arbetsmiljorelaterade sjukdomar for
den enskilde och svarigheter att rekrytera nya medarbetare for foretagen. Denna studie
har tva overgripande mal: att redogdra for hur bussforare och tdgvérdar beskriver och
reflekterar 6ver riskerna med att utséttas for hot och vald 1 sitt arbete, och hur det kan
forstds, samt att ge forslag pa hur organisationer kan bli bittre pa att arbeta med fragor
om hot och véld som riktas mot medarbetare.

Utifran de o6vergripande mélen med studien innebér syftet konkret att 1) kartligga
forekomsten av hot och véld riktat mot tdgpersonal och bussforare vid tva trafikforetag i
Skéne. I kartliggningen ingar sévil att beskriva omfattningen, som att klassificera vilken
typ av hot och trakasserier de utsétts for, 2) genom intervjuer med personer som arbetar
som bussforare och tagvirdar oka forstdelsen for hur hot och véld tar sig uttryck, hur
utsattheten hanteras savél individuellt som organisatoriskt samt hur och pé vilket sitt den
enskilde ges stod, samt 3) undersoka hur ledningen arbetar med fragor om hot och vald.
I anslutning till att underséka hur ledningen arbetar med fragor om hot och véld ar
modeller och praktiker for hur medarbetare rapporterar intrdffade incidenter, och hur
dessa modeller fungerar som stdd eller mojligen bidrar till underrapportering av intraffade
incidenter, en aspekt som vi har undersokt narmare.

Nedan kommer vi att ge en kort beskrivning av arbetet som bussforare och tagvird.
Diérefter foljer det teoretiska ramverket da vi introducerar begreppet vald och hur vi
anvinder begreppet 1 den hér studien. Vi introducerar ocksd andra teoretiska perspektiv
som vi menar dr anvéndbara for att forsta innebdrden av hot och véld i arbetslivet. Vi
kommer dérefter att ge en kort beskrivning av hur studien dr genomford. Vi ger en
sammanfattning av vilken tillgénglig statistik som finns ndr det géller inrapportering av
hot och vald bland bussforare och tagvirdar och fortsétter dérefter med att presentera
analysen fran intervjuer med bussforarna, tdgvirdarna och deras chefer. Analysen dr
indelad i fyra teman; individen som fokuserar den individuella bussforarens och
tdgvardens situation; organisationen och chefernas forhéllningssitt; fordonets
utformning och dess betydelse for hot och vild; och slutligen betydelsen av
linjestrdckningen nir det géller i synnerhet bussforare. Vi avslutar rapporten med ett antal
rekommendationer for att stdvja hot och vild riktat mot bussforare och tagvardar.
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2. Arbetet som bussforare och
tagvard

For att sétta resultatet i den hér studien i sitt sammanhang presenterar vi nedan, i generella
drag, vad yrket som bussforare och tdgvird innebér och innefattar.

21.1. Bussforare

Forutom att kora bussen och ta hand om passagerare har bussforarna till uppgift att
kontrollera att passagerare har biljetter och de har dven ritt att kvarhélla, alternativt
avhysa passagerare. Men att utfora sitt arbete enligt de instruktioner som finns ska inte
innebédra att behdva kalkylera med att utsdttas for vald. Samtal med foretrddare for de
yrkeskategorier som inkluderas i den hér studien visar att bussforarna, men dven
tdgvirdarna, utfor ménga andra uppgifter som inte direkt ingar i den ordinarie tjénsten.
En sadan funktion dr att fungera som en garant for tryggheten och sékerheten ombord.

I slutet av 2014 fanns drygt 171 000 personer med busskorkort (behorighet D) 1 Sverige.
Statistik fran Svenskt Néringsliv visar att bland dessa var 26934 anstillda som bussforare.
Cirka 85 procent av bussforarna dr médn och férarna har en genomsnittlig alder pd 48 ar
(Sveriges Bussforetag, 2016). En bussforares manadslon var &r 2015 i genomsnitt 25 343
kronor. Sveriges Bussforetag presenterar en fordelning av andel utrikesfédda forare, det
kan noteras att bland mén var det 58 procent som var fodda i Sverige, motsvarande andel
for kvinnor var 83 procent. Siffrorna avsag ar 2013. Svenskt niringsliv presenterade 2014
att cirka 47 procent av forarna i Malmo var fodda i Sverige, 27 procent i Europa exklusive
Norden och 15 procent i Asien.

Bussarna som forarna kor har varierande grad av utrustning. I métningarna presenterade
2016 av den upphandlade trafiken hade 61 procent av bussarna bilten, 93 procent hade
alkolds, 59 procent hade kameradvervakning och 93 procent hade
brandslackningsutrustning i motorrummet (Sveriges Bussforetag, 2016).

Resultatet fran en enkét till 1500 medlemmar i fackférbunden Kommunal och SEKO
2005, visade att 30 procent av medlemmarna hade blivit hotade, 10 procent hade utsatts
for vald péd jobbet, 20 procent hade utsatts for ran eller ranforsok, cirka 50 procent
upplevde oro eller rddsla for att bli utsatt for vald och 33 procent kdnde oro pa vég till
och frén arbetsplatsen (Strandberg et al., 2008).

En bussforares dagliga arbete omfattar inte enbart att kora bussen. Det handlar 4ven om
att foraren ska ha kontroll 6ver var man ska och att tidtabellen f6ljs. Foraren ska dven
mota passagerarna och i viss mén stotta och dvervaka att de ”blippar sina kort”. I en studie
frdn Australien har man f6ljt 44 bussforares dagliga arbete for att studera vad som ingar
1 deras arbetsuppgifter och vad som kan anses vara eventuella distraktionsfaktorer
(Salmon et al., 2011). En kategorisering togs fram vilken visar pa den bredd av uppgifter
och situationer dar foraren forvintas agera, se Figur 1Fel! Hittar inte referenskiilla.. I
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gruppen av aspekter som kopplas till passageraren kan det noteras att det finns en stor
variation av uppgifter som maste hanteras, dir hinsyn dven maste tas till att passagerarna
har olika karaktdr och behov. Detta visar pa ett behov av en bussforares formaga att
interagera med olika typer av resendrer for att sikerstélla att de pa bidsta sitt kan
kommunicera med dem.

Category Source of distraction Category Source of distraction
- Radio (V); - Rattles (e.g. ticket machine);
- Radio handset (V); - Faulty sun visor;
- Ticket machine (V); - Adjusting seat;
- Mobile phone (V); - Adjusting seat belt;
- Personal entertainment e.g. Ipod (V); - Adjusting steering column;
Technology |- Passenger technology Bus cabin - Operating climate controls

< - <
- Issuing tickets (V);
- General broadcasts;

- Personal broadcasts; Y s st g

®, 0 - Recording broadcast details (V); LRZZZ‘EG::E'
- Communicating with Transport Operation Centre; Road ayout,
- Timetable; mnoac.signege
- Reading route journal (V); Infrastructure

- Amending route journal (V);
Operational |- Changing route section points;
- Bus stopping alert;

- Hand brake warning alert;

- Raising/lowering the bus (V); - Weather conditions e.g. glare

RN

- Opening and closing the bus doors o “ “

- Passenger conversations; Environmental

- Passenger enquiries;

- Talking to passengers (V); - Fatigue;

- Unruly passengers; - |ncapa<£itation'

- Non-paying passengers; - Sickness; '

- School children; - Medication;

- Elderly & disabled passengers; = Inexperien(‘)e’
Passenger |- Passengers with infants; - Eating; '

- Monitoring bus stops; Personal |- Drinking

- Assisting passengers (V);

Figur 1
Klassificering av distraherande arbetsuppgifter som utférs av bussférare. Kalla: Salomon, Young and Regan, 2011.

I en svensk studie frdn 2014 framkom att det som forare ansdg som mest besvérligt under
arbetet och som dven bidrog till stress var ’forseningar i tidtabellen” (26 %), “’storningar
1 trafiken, t ex koer” (26 %) och “besvérliga passagerare” (19 %) (Anund et al., 2014).
Studien visade dven att det fanns en stark koppling mellan stress och trétthet hos foraren,
vilket dven visats i andra studier (Taylor and Dorn, 2006). Vad som avsags med
besvirliga passagerare och vad man kan gora at det ar inte helt kdnt. Tidigare studier
(Duffy and McGoldrick, 1990, Glas@ et al., 2011, Lincoln and Gregory, 2015, Couto et
al., 2010) visar dock att vad som sker och nér det sker foretrddesvis kdnnetecknas av
foljande faktorer:

Vad?

= Betalning/biljettvisering: vill inte betala, olika uppfattning om vad det kostar, ej giltiga
handlingar, ”plankning” etc.

=  Alkohol och droger: Passagerare ar paverkade av alkohol/droger. Detta ar ett extra stort
bekymmer om det dr en grupp med resendrer foretradesvis unga personer.
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= Praktiska problem: trasig buss, forseningar, konflikter med andra trafikanter da bussen
stannar vid hallplatsen.

= Hulliganism: slar sonder fonster, spottar pa andra, roker i bussen, hindrar andra, star pa
sdten, trycker pé stopp knappen for att reta foraren, kastar mat, flaskor etc.

= Ran

= Eftermiddagar d& ungdomar &r pd vig hem.
= Kvillar och nétter d& personer ar paverkade av alkohol / droger.
= Busshéllplatser och under kdrning

Typ av vald och hot:

= Verbalt: Verbal “misshandel”, ohdvlighet och hot (med och utan vapen)
= Fysiskt vald: Knuffar, slar, sparkar, kastar saker (flaskor och stenar), skjuter

2.1.2. Tagvard

Nér det géller tdgvirdar dr kunskapsliget inte lika vdldokumenterat som nir det géller
bussforare. Det ska dock papekas att arbetsuppgifter och ansvarsomraden skiljer sig
mellan de som arbetar pa tdgen. Vissa, men inte alla tdgvardar har sdkerhetsklassade
tjdnster vilket innebér att de har genomgétt en auktoriserad utbildning vid Trafikverket.
De har dé ansvar for att ge avgingssignal till lokforaren. I uppgifterna som tagvird ingar
att sélja och kontrollera biljetter, skdta utrop, hjilpa till med anslutningar och ge service
av olika slag. Tagvirdar ansvarar for vissa administrativa uppifter och har tillsammans
med lokforaren ansvar for sikerheten ombord och kallas da for ombordchef, serviceledare
eller train manager. For ndrvarande &r arbetsloheten bland tigvérdar 1ag och branschen
menar att det finns rekryteringsbehov. Arbetet dr vanligtvis skiftarbete och
timanstéllningar dr vanliga. Utbildningen skots av foretaget och ménadslonen (median)
ligger 2016 pa 27 300 kronor.

Enligt jarnvigslagen far “En befattningshavare i1 sdkerhets- eller ordningstjanst vid
jarnvagssystem avldgsna den som Overtrader forbudet i 1 §, den som upptrader berusad
eller stor ordningen och den som genom sitt upptrddande &dventyrar sdkerheten i
jarnvagsdriften. Om det dr absolut nddvéndigt, far befattningshavaren omhénderta sddana
personer.” (SFS 2004:519, 9 kap 3§).” I lagtexten framgar ocksd att visst matt av vald,
det lindrigaste mdjliga, far anvindas och att en befattningshavare i sikerhets- eller
ordningstjdnst far avvisa personer som riskerar sidkerheten. Det innebér att tdgvardar pa
tadg har lagligt stod for att ingripa for att se till att sdkerheten efterlevs. Att utva sitt yrke
enligt de riktlinjer som finns, bemoéta och bli bemott med respekt av passagerare och ha
auktoriteten att neka personer att kliva ombord eller avhysa stérande passagerare blir en
balansgéng mellan att gora det som forvéntas och samtidigt undvika att hamna 1 en hotfull
situation. Mot bakgrund av kunskapslaget nar det giller arbetsvillkoren for anstillda inom
sparsektorn kan vi konstatera att det finns utrymme f6r mer forskning pd omradet.
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3. Att forsta hot och vald i
kollektivtrafiken

Det finns olika sétt att forstd vald och tonvikten i analysen kommer att skilja sig &t
beroende pd om frigor om vald stills utifrdn sociologiska, psykologiska eller
antroplogiska perspektiv (Listerborn et al., 2011). Ojamlika positioner i samhillet utgor
en grogrund for vald och Listerborn et al. (2011) redogor for olika perspektiv pa hur vald
kan forstas. Vald i sin mest komplexa forstaelse tenderar att drabba de som redan befinner
sig 1 de mest utsatta positionerna. Forfattarna diskuterar samhéllsutveckling och vald,
men resonemanget kan ocksd knytas till arbetsmarknaden och dess villkor. En
framvéixande tjidnstesektor som handlar om klient och kundnédra relationer har bade
tillskapat nya arbeten och transformerat innehallet i gamla jobb. Dessa jobb kénntecknas
ocksd av ldgre status genom lonenivéer, vidareutbildning och inflytande Gver arbetet.
Bussforare och tiagvérdar dr yrken som kommit att transformerats om, fran tydlig
tjdnstemannaroll till en serviceutforare. Kopplat till arbetet som bussforare och tagvird,
riskerar valdets konskevenser bli en ”levd erfarenhet” (Sheper-Hughes, 1992, i Listerborn
et. al. 2011, s. 13), vilket i foreliggande studie innebér att vild ingar som en del av
bussforares och tdgvirdars arbetsvardag.

Hot och véld 1 arbetslivet dr reglerat 1 Arbetsmiljoverkets foreskrift AFS 1993:2. 1
foreskrifterna ges det stort utrymme at de forebyggande atgirderna som arbetsgivaren ar
skyldig att vidta. I andra paragrafen fastslas att ”Arbetsgivaren skall utreda de risker for
vald eller hot om véld som kan finnas i arbetet samt vidta de atgérder som kan foranledas
av utredningen.” Vidare skall arbetet enligt 3 § ordnas sé att risk for vald eller hot om
vald sé langt som det dr mojligt forebyggas. Sérskilda sidkerhetsrutiner skall finnas for
arbete som kan medfora risk for vald eller hot om vald.” Dessa rutiner ska héllas aktuella
och de ska fortlopande foljas upp och de ska vara kidnda av alla arbetstagare som riskeras
att utsdttas for riskerna. Den fjirde paragrafen kraver att “Arbetstagarna skall ha
tillracklig utbildning och information och fa tillrackliga instruktioner for att kunna utfora
arbetet sikert och med tillfredsstdllande trygghet.” Sarskilt stod och handledning ska ges
till medarbetare dir det finns risk for aterkomande hot eller vald, och i den sjitte
paragrafen konstateras att ”Arbetsplatser skall placeras, utformas och utrustas sa att risk
for vald eller hot om véld sa langt som det dr mojligt forebyggs.” Arbetstagarna ska ha
mojlighet att snabbt kunna kalla pd hjilp och det ar arbetsgivarens skyldighet att
sdkerstilla att det finns larmutrustning och rutiner for vem som ska emot larm och vilka
rutiner som tréder in nir larmet tas emot. [ attonde paragrafen konstateras att ”Innebir en
arbetsuppgift pataglig risk for vald eller hot om vald fir den inte utféras som
ensamarbete.” Det pdpekas ocksa att enbart risken att kunna utséttas for vald i arbetet
innebér psykisk pafrestning for arbetstagare.

Foreskriften talar om vad arbetsgivaren dr skyldig att gora for att arbetsplatsen och
arbetets utforande i s& hog utstrackning som mojligt minimerar risker for att arbetstagaren
utsétts for hot och vald. I foreskriften ringas hot och vald in som ... mord till trakasserier
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1 form av hot via brev eller telefon”, men nagon mer utforlig definition av vad vald eller
hot &r, presenteras inte. Nedan introduceras tva perspektiv pa fenomenet vald i arbetslivet.
Det ena tar sin utgdngspunkt i kriminologisk forskning och kriminologin ligger till grund
for de foreskrifter, riktlinjer och lagar som arbetsmiljoarbetet grundas pa. Det andra
perspektivet utgdr frdn ett arbetslivsperspektiv som kopplar vald till olika
samhéllsfenomen och dir arbetsplatsen och arbetsmarknaden blir den arena pd vilket
valdet utspelas. Sammantaget ger dessa tva ingangar nagot olika perspektiv pa hur véld i
arbetslivet kan forstés, vilket bidrar till att forsta komplexiteten av det som vi forenklat
hér kallar hot och vald i arbetslivet.

3.1.  Kriminologiskt perspektiv pa vald

Den kriminologiska forskningen utgar vanligtvis fran att det finns en intention och
rationell bakomliggande orsak hos valdsutovaren for att denna ska dra nytta eller
tillskanska sig fordelar genom att begé en valdshandling. I Arbetsmiljoverkets
kunskapssammanstillning om hot och véld 1 arbetslivet utifran en kriminologisk ansats
(AV 2010:4) konstaterar forfattarna att det inte finns en entydig definition av vald och
att i de definitioner som finns, ingar savél fysiskt vald som verbala uttryck
(Arbetsmijoverket, 2010). Vidare konstaterar forfattarna att definitionerna av hot och
vald i den vetenskapliga litteraturen skiljer sig at beroende pa om det &r kvalitativa eller
kvantitativa forskningsansatser. Arbetsmiljoverket bendmner ”Allt frén mord till
trakasserier i form av hot via brev eller telefon” (Arbetsmiljoverket, 1993), som vald
och enligt forfattarna till kunskapssammanstéllningen definierar fackférbundens
internationella organisation, ILO, hot och vald som: ”Varje handling, incident eller
upptrddande som hirror frin ett rimligt beteende och leder till att en person
misshandlas, hotas eller skadas som en direkt eller indirekt konsekvens av hans eller
hennes arbete” (Arbetsmijoverket, 2010, Chappell and Di Martino, 2006). Kontextens
betydelse ar viktig for hur vald uppfattas. I kunskapssammanstillningen menar
forfattarna att olika yrkesgrupper kan uppfatta till synes likartade incidenter olika. Vem
det ar som utdvar valdet spelar ocksa roll for hur offret uppfattar situationen
(Arbetsmiljoverket, 2010). Ett sétt att hantera vald ar darfor att kategorisera olika typer
av vald. Den typologi som enligt forfattarna vunnit gehor inom forskningslitteraturen
om vald 1 arbetslivet dr utarbetad av Californian Division of Occupational Safety and
Health och delar in véld i fyra kategorier, se

Tabell 1
Typologi av vald. Hdmtad fran Vald i arbetslivet — en kriminologisk kunskapsoversikt, Arbetsmiljéverket 2010:4, s. 9.

Typologi Handling
1 Inkraktarvald Avsiktlig kriminell handling utférd av framling
2 Klientrelaterat vald a) Vald fran konsument/klient/patient mot personal

b) Vald fran personal mot konsumenter/klienter/patienter

3 Relationsrelaterat vald Vald som riktas mot en sarskild person, t.ex. sexuella trakasserier,
mobbning. Férévaren har en kand relation till offret
4 Strukturellt vald Vald mot personal eller klienter som har sitt ursprung fran t.ex.

kulturella eller traditionella forhallanden inom arbetsplatsen
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I foreliggande studie dr det framfor allt typ 2a, det klientrelaterade valdet dar
konsumenten riktar vald mot personal som star i fokus f6r analysen, men dér vi menar att
typ 4, det strukturella valdet ocksa behover inkluderas. Forfattarna till Arbetsmiljoverkets
kunskapssammanstillning sammanfattar det klientrelaterade valdet som att det riktas mot
utdvare av en tjanstefunktion och att avsikten handlar om att utnyttja den service som
verksamheten erbjuder. Det strukturella vildet ddremot handlar om organsiationen och
arbetsgivaren, det kan t.ex. handla om penalism eller att arbetsgivare utsitter sina
medarbetare fOr risker utan att patala dessa. I foreliggande studie har vi inte haft fokus pa
organisationens bemotade av sina medarbetare utifrdn ett strukturellt valdsperspektiv.
Déremot menar vi att de uttryck for hot och vild som grundas i diskriminerings-
lagstiftningen (SFS 2008:567) ar uttryck for strukturellt vald och att de hot och det vald
som bussforare och tdgvardar moter 1 sitt arbete &r en en organisatorisk frdga och inte
enkelt kan reduceras till en angeldgenhet for den enskilda medarbetaren. Forebyggande
och strategiskt organisatoriskt arbete for att hantera hot och val dr dérfor en forutsittning
for att fordndra arbetsvillkoren for medarbetare 1 kollektivtrafiken.

Genomgédngen som forfattarna till kunskapssammanstillningen gor av de statistiska
kédllor som finns att tillgd nér det géller vald och utsatthet i arbetslivet visar en
uppatgdende trend och forfattarna menar att det troligtvis finns flera orsaker till denna
utveckling som att anmilningsbendgenheten Okat, toleransen for att utsittas for vald har
sjunkit, nya yrkeskategorier har borjat registrera hot och vald och att begreppet ”vald”
fatt en bredare innebdrd (Arbetsmiljdverket, 2010). Aven om det finns tecken pa okat
vald i arbetslivet, menar forfattarna att trots anmilningsplikten anmals 14ngt ifran alla
brott (se dven AFS 1993:2, Lincoln and Gregory, 2015, SOU 1990:2).

Studier om vald 1 bussbranschen pekar péd att si lite som 10 procent av intridffade
héndelser rapporteras (Lincoln and Gregory, 2015). Anledningen till att inte fler
incidenter rapporteras ir, enligt forfattarna, att det tar tid att rapportera, att yrket som
bussforare traditionellt varit ett maskulint konskodat arbete dir bussforare sjélva
forviantas hantera och l6sa olika situationer som ibland &dr valdsamma, underforstatt
genom att sjidlva anvdnda vald om situationen kréver (Lincoln and Gregory 2015:122),
att det inte &r nigon mening att rapportera véld, di véld anses tillhdra jobbet och att forare
vill undvika risken for att bli beskylda for att ha bidragit till att en situation uppstétt. Detta
styrks av kunskapssammanstéllningarna fran Arbetsmiljoverket och det som anges ér till
exempel skador med ldgre allvarlighetsgrad. Skdl som anges dr bland annat hur grovt
valdet ar, vilken relation som finns mellan den som utdvar respektive utsitts for véldet,
om det 16nar sig att anméla ifraga om till exempel ersittning fran forsdkringar men ocksa
den allménna uppfattningen i samhéllet om synen pa vald och hur det offentliga samtalet
uppmiarksammar vald 1 arbetslivet (Arbetsmiljoverket, 2010). Forsamringar i
arbetsmiljon anvénds ocksad som forklaringar till en 6kad hotbild, men menar forfattarna
till kunskapssammanstillningen, det finns inte entydiga kopplingar mellan forsamring av
arbetsmiljon och de statistiska resultaten av rapporterade incidenter (Arbetsmiljoverket,
2010). Istdllet framhéller forfattarna att det &r kombinationer av olika faktorer som leder
fram till 6kad rapportering och den utveckling av vald i arbetslivet som statistiken visar.
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3.2. Arbetsmarknadens utveckling och betydelse for vald i
arbetslivet

For att sitta det okande valdet i arbetslivet i en bredare samhéllskontext, dr det relevant
att ocksé forhalla sig till arbetsmarknadens utveckling och hur olika yrken fordndras dver
tid betrdffande status, innehall och arbetsvillkor. Rubery (2015) analyserar utvecklingen
pa den europeiska arbetsmarknaden sedan 1950 talet med att beskriva villkoren for
heltidsanstillda min inom biltillverkningsindustrin och hur de forholl sig till sitt arbete
med relativa hoga 16ner, goda framtidsutsikter for foretaget och framtidstro. I
genomgédngen visar Rubery hur forskningen uppmaérksammar tilltrdde till olika
delarbetsmarknader och hur konflikter knutna till ras, etnicitet och kon préglar tillgdngen
till arbetstillfillen. Vidare pavisar forfattaren en okad utsatthet genom att otrygga
anstéllningsvillkor 6kat och en tilltagande marknadfiering av verksamheter inom
offentlig sektor (Arbetsmiljoverket, 2010, Rubery, 2015). Utifran en modell baserad pa
fyra F, som star for femininsering, flexibilitet, fragmentering och finansialisering
analyserar Rubery utvecklingen pa arbetsmarknaden. Med femininisering av
arbetsmarknaden menas att andelen kvinnor okat savdl numerdrt som procentuellt.
Anstéllningsformerna utformades emellertid inledningsvis s& att kvinnor &ven
fortséttningsvis kunde ta huvudsansvar for hem och familj genom exempelvis
deltidsanstéllningar. Forfattaren pekar ocksa pa att fler chefsnivier inforts och att
dgarstrukturer i1 foretaget fordndrats sa att det blivit farre mdjligheter for medarbetare att
bli deldgare, vilket enligt Rubery bidragit till att framfor allt kvinnor har sédmre
anknytning till arbetsmarknaden, simre anstéillningsvillkor, svagare loneutveckling och
mojlighet till karridrutveckling. Flexibilitet avser de manga olika former av otrygga
anstéllningsformer som utvecklats dver tid och inneburit 6kad andel timanstdllda och
vikariat, och medfor svarigheter for anstéllda att planera sin tid och Gverleva pa sina
inkomster (Standing, 2014).

Fragmenteringen innebdr att foretag lagger ut delar av verksamheter pa andra foretag och
att det idag &r vanligt att flera organisationer tillsammans utfor tjanster eller tillverkar
produkter vilket far till f6ljd att de anstdllda har svért att veta vem som faktiskt &r
ansvariga for deras arbetsmiljo. Finansialiseringen slutligen, innebér att foretag och
serviceorganisationer overgar fran att vara 1 huvudsak produktionsforetag till att tjana
pengar pé finansiella tjdnster.

De bakomliggande orsakerna till utvecklingen menar Rubery har med utvecklingen av
tjdnstesektorn, kommunikationsteknologins utveckling och transnationalismen
tillsammans med avregleringar, avkollektivisering och avpolitisering av arbetsmarknaden
(Rubery, 2015). Trots de landvinningar som gjorts pd arbetsmarknaden, som inneburit
béttre arbetsmiljo och arbetsvillkor, menar forfattaren att den nya tjédnsteekonomin
innebdr ett hot mot dessa landvinningar. En dimension av tjdnsteekonomin som Rubery
inte uttryckligen diskuterar ér dess tudelning. McDowell (2011) introducerar begreppen
“high-touch” och high-tech” 1 analysen av tjinstesektorns utveckling. Med "high-touch”
avses framfor allt arbeten som kriver kortare eller ingen formell utbildning och som &r
kundnira eller klientrelaterat och inom vilka minga kvinnor har sin anstéllning, "high-
tech” ddremot avser arbeten som kréver formell, ofta hogre utbildning och aterfinns inom
tjédnsteforetag som har andra foretag som sina kunder. De tvé inriktningarna omgérdas av
sina respektive forestillningar om kon utifran sociala och kulturella normer. Mcdowell
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visar hur konsstereotypa uppfattningar om kvinnor som sexuella objekt, attraktiva,
omhéndertagande och tillmotesgdende paverkar inte bara kvinnor anstéllda i de kundnira
arbetena utan ocksa min (McDowell, 2011).Detta kan relateras till foreliggande studie
hur yrket som bussforare och tigvird fordndrats fran att i forsta hand ha utforts av framfor
allt vita mén i1 uniform som kontrollerade biljetter och gav resendrerna information och
viss service, till dagens kvinnor och mén med olika etniska bakgrunder, forméga att
kommunicera pa svenska och i mindre formella uniformer som i forsta hand betraktar sig
sjdlva och av foretaget som servicepersonal till kunder i kollektivtrafiksystemet. I denna
fordndring finns ocksa en glidning i statusen i yrket fran tjansteman i statens tjanst till
servicearbetare 1 privata foretag, dir varje kundmoéte dr en potentiell ny affir 1 form av
resande.

Arbetet som bussforare och tdgvird &r ett kundnéra arbete som éndrat karaktér sedan det
under efterkrigstiden organiserades inom den offentliga sektorn till att idag vara ett
servicejobb som gors inom ramen for stora, ofta internationella, foretag. Landsting och
regionforbund 4r genom kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) som tradde i kraft 2012
upphandlande myndighet och trafikforetaget konkurrerar pd en 6ppen anbudsmarknad,
dér lagen om offentlig upphandling ofta handlar om att vélja det anbud som ar ekonomiskt
mest fordelaktigt for den upphandlande myndigheten. Som myndighet finns dock inget
ansvar for de som arbetar som bussforare eller tigvérdar. Villkoren pd marknaden for
trafikforetagen avspeglas ocksd 1 arbetsorgansationen for de anstdllda. Offentliga
anstéllningar som forr anségs som trygga, har for anstdllda inom kollektivtrafiken ersatts
med en flora av privata trafikforetag och anstillningsformer.

Arbetet som bussforare och tdgvird har historiskt varit maskulint konskodade arbeten
genom yrkenas koppling till teknik (Mellstrom, 1996). Konsstrukturer pé
arbetsmarknaden (Wikander, 1990) och konsstereotypiska fOrvintningar och
forestéllningar om bussforare och tdgvardar riskerar ocksa att paverka hur och pé vilket
satt kvinnor och mén blir bemdtta i sin yrkesroll. Transformeringen av bussforaryrket och
arbetet som tagvird fran tjdnstemin med kontrollfunktioner till servicemedarbetare som
genom sitt arbete uppritthéller kundrelationer kan forstds med hjdlp av Hochschilds
klassiska analys av kabinpersonal (Hochschild, 1983). Hochshield menar att
servicearbetare inte bara ska utfora sitt arbete pa ett professionellt sitt. 1 den
professionella framtoningen ingér, for kvinnor i synnerhet, men &ven for mén, att std till
kundens forfogande inte bara genom tillgénglighet, utan dven kidnslomissigt. Kunden
koper inte bara en tjdnst utan dven en kdnsolmaissig vara, exempelvis ett vackert leende
eller forsdelse. Hochshield fragar sig i sin studie vad som hiander i det langa loppet nér
aven kénslor kommercialiseras och dgs av ndgon annan dn medarbetaren. Vad hinder
med individen ndr hen i métet med kunden forvintas uppvisa och presentera vissa
foreskrivna kéinslor, kédnslor som personen kanske inte kidnner “naturligt”? Kortfattat
menar Hochshield att detta leder till att att medarbetaren maste dnga sig at kdnslomdssigt
arbete (emotional labour) och att denna typ av arbete skapar emotionell belastning och
stress for medarbetaren. Detta riskerar enligt Hochshield att resultera i utbrandhet och
sdmre hélsa. Medarbetare 1 servicesektorn riskerar ddrmed att objektifieras och
avhumaniseras och sjilva bli en del av den tjanst som resendren i det hir fallet betalar for
genom biljettpriset. McDowell (2011) menar att normer och forvantningar kopplade till
konsstereotypiska forestdllningar om kvinnor handlar om att kvinnor ska ta hand om och
ge service och se andras behov innan dessa édr formulerade, att finnas till for nigon annans
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behov. Samma typ av konsstereotypiska forestillningar om mén bygger pa forestillningar
om mén som aktiva handlande subjekt, vars behov behover uppfyllas. Konsekvenserna
menar McDowell dr att mén fostrade i en mer traditionell arbetarkultur som innebar att
mannens status ar Overordnad kvinnors, inte dr frimmande for vald och fysiskt arbete har
svart att anpasssa sig till de forvéntningar som det klient- och kundnéra servicearbetet
innebdr. Hér erbjuder yrket som tdgvdrd bada perspektiven: som den servila och
femininserade servicearbetaren som skapas i kundmdétets forvéntan pa att {2 tillgang till
service och ett handlingskraftigt subjekt som dr orddd for fysiskt och psykiskt krdvande
situationer och inte dr den som tvekar eller forst backar vid en eventuell konflikt.

Béde kvinnor och min utsétts for hot och vald 1 arbetslivet (Essenberg, 2003, Fellesson
and Salomonson, 2012a) och med anledning av en relativt konsuppdelad arbetsmarknad
diar min dominerar inom vissa branscher och kvinnor inom andra, dr det inte sa
forvanande att erfarenheter av utsatthet for vald i arbetslivet skiljer sig at mellan konen.
I en kunskapssammanstillning om genusrelaterat vald i arbetslivet visar forfattarna att
det fysiska valdet i kvinnodominerande yrken okar och forsking om unga kvinnor i
spartrafiken visar pd forhdllanden som pekar pa att kvinnor verkar vara mer utsatta &n
mén (Arbetsmiljoverket, 2010, Arbetsmiljoverket, 2011, Fellesson and Salomonson,
2012a). Men andra villkor som etnisk bakgrund, klass och sexuell orientering har ocksa
betydelse for risken att utsittas for vald och hot och véld behdver darfor analyseras ur ett
intersektionellt perspektiv for att battre forstds (De los Reyes and Mulinari, 2005).

3.3. Orsaker till och definitioner av vald mot medarbetare i
kollektivtrafiken

Forskning visar att bussforaryrket &r forenat med 6kad risk for negativ paverkan av savil
fysiska som psykosociala faktorer (Chen and Kao, 2013, Tse et al., 2006). Faktorer som
ensamarbete, hantering av pengar, arbete under personer som lider av psykiska problem,
men dven att de moter storre grupper med framfor allt unga mén pa vig till eller frén
speciella evenemang bidrar till utsatthet och risk for vald (Essenberg, 2003, Morgan and
Smith, 2006). I en svensk studie frdn 2014 framkom att det som bussforare ansag som
mest besvérligt under arbetet och som &ven bidrog till stress var forseningar 1 tidtabellen
(26 %), storningar i trafiken, t ex kder (26 %) och besvérliga passagerare (19 %) (Anund
etal., 2014). Vad som avses med besvérlig dr inte utrett i studien men kan delvis kopplas
till hotfulla passagerare. Studien visade dven att det fanns en stark koppling mellan stress
och trotthet hos foraren, vilket dven visats 1 andra studier (Taylor and Dorn, 2006).
Sammanstillningar 6ver utsattheten bland tdgviardar med koppling till stress och arbetets
utformning ar inte lika omfattande som nér det géller bussforare, men nagra studier 6ver
lokfGrarnas arbetssituation och hilsa finns att tillga (Kecklund et al., 2001).

Vid SAMOT? vid Karlstads universitet har en forskargrupp specifikt fokuserat besvirliga
resendrer, 1 samma anda som Leppénen and Sellerberg (2010) studerat besvérliga klienter.
Forskargruppen har utgatt frén ett tjinste- och serviceperspektiv med kundmétet i fokus

2 SAMOT stér for The Service and Market Oriented Transport Research Group och finns vid Karlstads universitet och
Centrum for tjénsteforskning.
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och 1 en forstudie om anstéllda 1 svensk spartrafik, diskuterar forfattarna orsaker till att
incidenter uppstar och vilka strategier de anstillda tar till (Fellesson and Salomonson,
2012b). Orsakerna, menar forfattarna, handlar framfor allt om tre faktorer: verksamhetens
resurser, kollektivtrafikens regler och rutiner samt hantering av resendrer (Fellesson,
2013), men en fjarde faktor dr ocksé den besvirliga reseniren. I hanteringsstrategier laggs
stort fokus pd personlig framtoning (McDowell, 2011) och vad som benimns
interaktionell kompetens, dvs. formagan att interagera med olika typer av individer och
kunna ”ldsa” situationer (Salomonson and Fellesson, 2014, Echeverri et al., 2012), men
menar forfattarna, fordonens utformning och den fysiska arbetsmiljon har ocksa betydelse
for vilka strategier medarbetarna kan anvinda sig av.

En central reflektion som forfattarna gor utifran forstudien ar att ’reseniren som kund’-
perspektivet har fatt 6kad betydelse inom kollektivtrafiken och att detta har betydelse for
uppkomsten av hotfulla och vdldsamma situationer. Kundperspektivet, menar forfattarna,
utgdr frdn idén om kundens’oberoende och inflytande” Gver tjdnsten kunden koper.
Enligt forfattarna fungerar inte en sddan kundrelation i kollektivtrafiken (Fellesson and
Salomonson, 2012a). Forfattarna pdpekar att bade ge service och kontrollera biljetter,
som ingar i tdgvardarnas arbetsuppgifter ér ett arbete som innehéller en latent konflikt, d&
samspelet i kollektivtrafiken mellan resendrer och de anstéllda bygger pé att resenérerna
underordnar sig tagviardarna och tillater sig att bli kontrollerade. En annan paradox som
bidrar till att skapa friktion och konflikter i kollektivtrafiken, menar forfattarna handlar
om servicemdtet i frdga om hur forutsdttningarna att organisera kollketivtrafik som
masstransport och en allt mer individualiserad tjdnstesektor och kundens krav och
forvantningar pé att fa just sina onskemadl tillgodosedda (Fellesson, 2013).

3.3.1. Begreppet vald och hot i denna studie

Utifrdn den genomgang av teoretiska perspektiv pa vald som ovan presenterats har vi
forsokt att tillsammans med foreliggande projekts referensgrupp avgdra hur hot och vald
ska ringas in utifran de iakttagelser som trafikforetagens medarbetare rapporterar in. Det
perspektiv som vi funnit vara till storsta hjélp &r hdmtade fran forskning om bussforares
arbetssituation kopplat till hot och vald. Vald definieras da som ett forsok av ndgon att
hota, fornedra och/eller skada, fysiskt eller psykiskt en person med en direkt koppling till
utovandet av personens dagliga arbete, och omfattar alla handlingar som upplevs som en
potential for psykiskt, kénslomaissigt eller fysiskt vald” (Lincoln and Gregory, 2015,
Vickers, 2010). I arbetet har vi valt att ibland bendmna incident med tillbud. Dessa har
samma innebdrd i foreliggande studie.
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Hur begreppen vald och hot anvands i detta arbete®
Vald

Faktiskt och tankt fysiskt vald med eller utan tillhygge/vapen som riktas mot person
alternativt mot fordon.

Hot

Verbalt personligt angrepp - verbala angrepp som inkluderar svordomar/kénsord/skallsord
— trakasserier forminskar, fordomer, fordummar etc.

3.3.2. Sammanfattning av olika satt att forsta hot och vald i kollektivtrafiken

Ovan har vi forsokt att ge ett ramverk till hur hot och vald i arbetslivet begreppsligt kan
forstas och hur hot och vald i arbetslivet kan séttas in 1 ett bredare samhéllsperspektiv
kopplat till utvecklingen pa arbetsmarknaden. Organiseringen av kollektivtrafiken har
genomgétt stora fordndringar och idag &r det privata trafikforetag som utfor tjanster at
kollektivtrafikmyndigheter som upphandlar kollektivtrafiken i konkurrens. Nar det géller
forandringarna pad den svenska arbetsmarknaden visar till exempel en studie frén
Karlstads universitet att SJ:s tdgvardar upplevde att arbetsvillkoren forsémrades i och
med avregleringen av kollektivtrafiken (Nilsson, 2008). Smith and Ronald (2000) liksom
Nilsson (2008) lyfter fram kostnadsdkningarna inom kollektivtrafiken som en forklaring
till farre sysselsatta vilket bidrar till mer ensamarbete och dirmed en 6kad hotbild. 1
arbetsmiljoverkets kunskapssammanstéllningar (Arbetsmijoverket, 2010,
Arbetsmiljoverket, 2011) samt i1 arbetet av Nilsson (2008) pekas ensamarbete och
formerna for anstéllningsvillkor ut som betydelsefulla faktorer nér det géller utsatthet.
Okad stress i arbetslivet dr ocksa en faktor som kan ha betydelse for att tillbud mellan
bussforare/tagvirdar och resenérer uppstar.

Hot och vald i arbetet dr ocksé kopplat till i vilken samhéllskontext arbetet utfors. Enligt
Nilsson (2008) okar riskerna nér arbetet utfors 1 storstadsregionerna. Studier visar dock
att vad som sker och nér det sker foretrddesvis kénnetecknas av brak i samband med
betalning och biljettvisering, brék som uppstr pd grund av att resenérer dr berusade eller
paverkade av droger, att tekniken fallerar och forseningar uppstar och ren huliganism
(Couto et al., 2010, Duffy and McGoldrick, 1990, Fellesson and Salomonson, 2012a,
Glas@ et al., 2011, Lincoln and Gregory, 2015). Dessa tillbud intraffar vid olika tider pa
dygnet, och attackerna kan utdvas av i princip vem som helst, &ven om berusade,
narkotikapaverkade och ungdomar ar sirskilt identifierade i litteraturen. Likasé intraffar
tillbuden under savil pigaende fard som vid héllplats eller stationsomrade och det
intraffar ndr som helst pd dygnet, d&ven om fredags- och lordagskvillar dr extra
pafrestande for bussforare och tdgvérdar. Tillbuden omfattar alla de faktorer som
inledningsvis presenterades, fran verbala till fysiska pahopp med och utan tillhyggen. Hir

3 Vid forsta referensgruppsmdtet diskuterades begreppen och det fanns en stor enighet i foljande valda definition.
Referensgruppen har utgjorts av en blanding av forskare, operatdrer och ansvariga for kollektivtrafik pa regional niva.
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ar resonemang om arbetsinnehallet och statusen 1 kundnéra servicejobb anvéndbara for
att analysera hot och valdssituationerna.

3.4. Metod

3.4.1. Studiens genomférande

Studien bygger pé en explorativ ansats vilket innebar att vi utifran véra fragestéllningar
om hot och véld 1 kollektivtrafiken och hur anstillda i kollektivtrafikféretag och de
organisationer de dr anstéllda i hanterar sddana situationer, undersokt hur hot och vald
kommer till uttryck i savél statitik som 1 intervjupersonernas beréttelser. Detta har vi gjort
genom tre olika insamlingstekniker: kartldggning, observation och intervjuer. Att studien
ar kvalitativ innebdr ocksa att vi forsoker forstd fenomen som hot och vald genom
sprakets formaga att sétta ord pa och verbalt beskriva fenomenomen (Beuving and Vries,
2015). Att studien dr kvalitativ innebér vidare att vi inte utgar fran att det finns en enda,
sann och objektiv verklighet som gér att mdta i kvantitativa termer. Istéllet maste
utsagorna fran intervjupersonerna och analyserna av dessa séttas 1 sitt sammanhang vilket
innebdr att det finns utrymme for olika tolkningar av de fenomen vi undersdker
(Alvesson, 2017). Dérav foljer att metodredovisningen dr central for forstdelsen av hur
de resultat som presenteras har kommit till stdnd. Vi har velat f4 en uppfattning om vilka
tillgdngliga data som finns nér det giller bussférare och tdgvirdars arbetsmiljé utifrdn
inrapporterade hot och véldssitutioner. Vi vill ocksa bidra till forstaelse for den enskilda
medarbetarens upplevelser och erfarenheter av hot och vald och hur det paverkar den
enskilda medarbetaren. Slutligen vill vi béttre forstd hur organisaitonen arbetar for att
minska riskerna. Forskningsarbetet har saledes inte styrts av en hypotes som vi velat
prova, utan snarare av att vi stéllt frigor om vad som kénnetecknar villkoren att arbeta
som bussforare och tdgvird i relation till hot och vald, och hur dessa upplevs av
medarbetarna sjélva.

Vi vill inte 1 denna studie négot ansprak pa att vi natt en fullstindig kunskap om hot och
vald 1 kollektivtrafiken, eftersom verkligheten dr mycket komplex och mangtydig. Vi
menar dock inte med det att kunskapen som genererats i denna studie inte ar giltig eller
anviandbar. Snarare tror vi att de resultat som framkommer i denna studie bidar med
viktiga bitar till kunskapens pussel, och dven att resultaten borde vara overforbara och
anviandbara 1 andra, liknande kontexter som den kontext som denna studie gjordes i.
Vidare kan vi, genom att koppla resultaten fran var empiriska undersokning till annan
forskningslitteratur som behandlar hot och vald i arbetslivet, finna béring for de resultat
som framkommit och ddirmed bidra med ytterligare kunskap till féltet.

3.4.2. Materialinsamling

Materialinsamlingen har skett i samarbete med tva stora trafikforetag som tillhandhaller
persontransporter i Sverige. Studien inleddes med utforskande observationer ombord pa
tdgen och bussarna hosten 2016. Genom observationerna fick vi en battre forstaelse for
bussforares och tagvirdars arbetsmiljo. Vid observationerna hade vi informella samtal
med de bussforare och tagvdrdar som arbetade vid tillfdllet och de berdttade om sina
erfarenheter av hot och vald och sina uppfattningar om yrket. Observationerna
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sammanstilldes i ett arbetsdokument 1 form av beskrivningar och var virdefulla 1 ett
senare skede ndr analyserna av interjvuerna genomfordes. Intervjuutsagorna kunde da
relateras till de observationer som vi gjort i borjan av projeket. Observationerna redovisas
inte separat 1 denna rapport.

Den andra datainsamlingen var en kartliggning av befintliga statistikkéllor. Genom
kartliggningen ville vi fa en generell bild av problematiken med hot och vild inom
bussforar- och tagvirdsyrket. De statistikkdllor som vi nérmare studerat ar
Arbetsmiljoverkets statistik, AFA forsdkrings statistik samt Forsidkringskassans statistik.
Av det som gér att utldsa ur den allméint tillgédnliga statistiken &r att bussforare och
tAgvirdar dr utsatta (se till exempel AFA U.A). Samtidigt 4 sammanstillningarna med
undantag fran AFA:s statistik s& generell att det ar svart att utifran statistiken fa en tydlig
bild av problemets omfattning. Materialet har darfor kompletterats med trafikforetagens
egna tillbudsrapporteringar for aret 2015. I studien anvdnds ocksd bendmingen
incidentrapportering synonymt med tillbuds rapportering.

Den tredje datainsamlingen genomfordes som semi-strukturerade intervjuer. Semi-
strukturerade intervjuer gor det mdjligt for intervjupersonen att reflektera dver fragorna
som stdlls och sjdlvstindigt formulera sina svar. Samtidigt tillater den semistrukturerade
intervjun intervjuaren att ha kontroll dver samtalet for att halla fokus (Galletta, 2013).
Intervjuerna med bussforarna och tagvardarna fokuserar pé erfarenheter av hot och véld.
Intervjuerna med cheferna och fortroendevalda inkluderar dven
arbetsmiljofragor. Tonvikten i redovisningen och analysen ligger pa intervjustudien.

3.4.3. Genomférandet av intervjuundersdkningen

Sammanlagt har 29 bussforare och tdgvirdar intervjuats (16 tdgvardar och 12 bussforare)
med syftet att f4 en bild av vilken typ av hot och trakasserier som forekommer.
Deltagandet var frivilligt, men varje deltagare (bussforare och tigvird) erbjods en
ersittning motsvarande 700 kronor fore skatt for sitt deltagande. Erséttningsnivan
diskuterades fram i1 referensgruppen och baseras pa tidigare erfarenheter av erséttning till
forsokspersoner i1 andra forskningsstudier. Vilken betydelse erséttningen har haft for att
motivera intervjupersonerna att delta, gar det att spekulera i, men
arbetsgivarrepresentanterna i referensgruppen uttryckte sig positiva over att erbjuda en
ersittning till deltagarna. Med fOretagens tillatelse informerades medarbetare pa
trafikforetagen om studien och kontaktuppgifter till forskarna delades ut till de anstéllda
pa arbetsplatserna med uppmaningen att de sjdlva skulle kontakta forskarna om de var
intresserade av att medverka. Deltagarna har ocksé signerat ett informerat samtycke om
att delta och studien ar godkénd av Regional etikprovningsndmnd i Linképing (EPN:
2016/397-31). Intervjuerna med bussforarna och tagvirdarna genomfordes pa Malmo
hogskola samt en offentlig plats som tagvéirdarna sjdlva foreslog. Intervjuerna med
cheferna och de fortroendevalda genomfordes pa respektives arbetsplatser. En
telefonintervju genomfordes.

I Tabell 2 redovisas uppgifter for tdgvirdarna och bussforarna nir det géller deltagarnas
kon, yrke, antal ar 1 yrket.

Tabell 2
Sammanstallning av deltagare i studien, standardavvikelse i parentes.
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Tagforetag Bussféretag
Kvinnor Man Kvinnor Maén
Antal 10 6 4 8
Alder (medel) 44 38 50 48
Ar i yrket (medel) 9 75 13,1 15,1
| Chefer | 2 | 2 | 3 | o |

I kommande redovisning refereras till intervjupersonerna med det konsneutrala ’hen”
istéllet for hon eller han. Detta kriver en forklaring. Det ena dr att valet att anvdnda hen”
handlar om att i s& hog utstrickning som mdjligt avidentifiera intervjupersonerna da
foretagen 1 sig dr ganska enkla att identifiera. Ett mer teoretiskt intressant perspektiv i
relation till begreppet “hen” handlar om att reflektera dver vad betydelsen av den
biologiska kroppen har for vilka hotfulla och valdsamma situationer som bussforare och
tdgvardar upplever och om kroppens fysiologi pa nagot vis samspelar med de strategier
som bussforare och tdgvirdar anvinder sig av i arbetet. I vart material kan vi se att den
biologiska kroppen bade har betydelse och inte. Bdde kvinnor och mén riskerar att utséttas
for sexuella trakasserier. Bdde kvinnor och mén utsétts for vald i fysiska attacker. Bade
kvinnor och mén uppges ha “attitydproblem” som forsétter dem i sitautioner som préiglas
av hot och véld. Diaremot dr den fysiska, biologiska kroppen intressant for hur chefer
resonerar kring hur medarbetare hanterar sina upplevelser. Kvinnor beskrivs i dessa
sammanhang som mer emotionella och att de personligen tar at sig mer medan mén inte
blir emotionella och beskrivs i termer som mer ”macho”.

3.4.4. Analysansats

Det insamlade intervjumaterialet, som motsvarar ca 30 timmars bandat material och totalt
ca 800 transkiberade sidor har bearbetats i flera led for att kondensera fram det som nedan
presenteras i analys- och resultatdel. Genom upprepade genomlyssningar och
genomldsningar av ljudfiler och utskrifter har ett antal faktorer kommit att framsta som
mer betydelsefulla dn andra nér det géller utsatthet for hot och vald. Dessa faktorer var
forhdllanden kopplade till den enskilda individen och hur individen agerar i olika
situationer; organisationens (det vill sdga trafikforetaget) agerande; fordonets fysiska
utformning samt omgivningens betydelse som 1 detta avseende utgdrs av vilken
korstracka det dr och omradet runt héllplatserna och stationsldgena.

Kategorierna innehaller foljande faktorer:

= Individen: Individuella faktorer som rymmer aspekter bidde betrdffande svérigheterna
med passagerare sdvdl som den egna rollen och som handlar om t.ex. kollegialitet,
schemaldggning, utsatthet, rapportering och stdd fran passagerare

= Fordon: Faktorer som berdr fordonets utformning och tillginglig teknik, vilket handlar
om den fysiska utformningen av taget eller bussen, kameradvervakning och
larmanordningar, handdatorer och rapporteringssystemet som ska anvidndas om en
incident intréaffat

=  Omgivningen: Faktorer som ror vilka strickor som trafikeras och héllplatsernas
utformning och placering

*Cheferna ingr inte i medelvirdet for alder och antal ar i yrket.
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= Organisatoriska faktorer som rapporteringssystemet och anvéndningen av inrapporterade
incidenter, stod fran chefer, utbildningar och policy ifraga om hot och véald i arbetet

Dessa har utgjort nyckelkategorierna och intervjumaterialet kodades utifrdn dessa.

I genomgéngen av materialet har olika hjilpmedel anvints for tdgvirdar och bussforare.*
For intervjuerna med bussforarna och deras chefer har mjukvaran QDA Miner anvints,
for tdgviardarna har inga tekniska hjdlpmedel anvénts i1 dataanalysen. For cheferna till
tdgvdardarna har mjukvaruprogrammet NVivo anvénts.

3.4.5. Avgransningar

Studien dr avgransad till tva trafikforetag som ar upphandlade av Region Skéne for att
kora buss- respektive tagtrafik och resultaten &r baserade pd de uppgifter som
trafikforetagen har delat med sig av i form av skriftliga underlag och rapporter samt
genom intervjuer med medarbetare och chefer. Arbetsmiljon str 1 fokus utifrdn hot- och
valdsproblematiken och det dr foretagens egen rapportering som dr grunden for analysen
tillsammans med intervjuutsagorna. Vetenskapligt placerar vi studien inom
arbetslivsforskningstraditionen. I det teoretiska ramverket har vi dock tagit fasta pa delar
av den kriminologiska forskningslitteraturen, framfor allt nir det géller hur hot och vald
kan definieras och betydelsen av kundrelationen till resenédren. Var gransdragningen ska
gbras mellan service management och arbetsmilj6 i det hér fallet &r inte helt entydigt. I
studien ldggs dock mindre tonvikt vid kundrelationen, trots att de intervjuade bussforarna
och tdgvirdarna podngterar sin roll i att ge service.

Vi har i studien inte inkluderat vald mellan anstillda i kollektivtrafikforetagen. De viktare
som idag aterfinns i kollektivtrafiken for att kontrollera fardbevis och oka tryggheten for
tdgvirdarna, ingér inte heller i studien.

En svaghet i studien &r att Skdnetrafiken inte kommer till tals 1 materialet. De kontaktades
vid upprepade tillfdllen men det har inte varit mojligt att {2 till stdnd intervjuer med under
projektets genomforande. Det dr beklagligt mot bakgrund av deras roll och betydelse for
den fysiska arbetsmiljons utformning for bussforare och tagviardar da det dr den
upphandlande myndigheten som inforskaffar fordon. Det dr ocksa dr den upphandlande
myndigheten som marknadsfor kollektivtrafiken ut mot resenirerna och relationen mellan
vad tdgviardarna moter i sitt arbete och kollektivtrafikmyndighetens ambitioner ifrdga om
service och kundbemdtande ar en viktig relation dven om de inte formellt har ansvar for
tdgvirdarnas arbetsmiljo.

4 Analyserna har genomforts av Statens vig och transportforskningsinstitut, VII och Malmo hogskola och
organisationerna har olika tekniska hjélpmedel till sitt forfogande.
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4. Kartlaggning av tilloudsrapportering

41. AFA

For studiens rakning har vi tagit del av rapporteringar av hot och véld som skedde mellan
aren 2010-2014 inrapporterade till Arbetsskadeforsdkringen (AFA). Rapporterna
redovisar antalet allvarliga arbetsolycksfall som orsakats av hot och vald for
yrkesgruppen buss- och sparvagnsforare samt tdgvardar. Allvarliga arbetsolycksfall har
definierats som olycksfall pd arbetsplatsen som leder till sjukskrivning 1 mer &n 30 dagar
och/eller medicinskt invaliditet. Statistiken ar uppdelad for buss- och sparvagnsforare for
sig och tagvérdar for sig.

I rapporterna for tillbuden med buss och sparvagnsforare involverade var det 10 av de
154 héandelserna som handlade om situationer dir anstéllda brikar med varandra eller
situationer dér forare av buss eller sparvagn har kort over en oskyddad person, dessa
olyckor ir inte relevanta for studiens syfte. I rapporterna med tdgvérdar involverade var
det sju rapporter av 66 som handlade om att vederborande hade halkat pa sparet, att tdget
kort pa en person eller att annan person dn tdgvarden skadats. Inte heller dessa rapporter
har ansetts relevanta. Sammantaget kan det noteras att det rapporterats fler olyckor bland
”forare” (buss och sparvagn) dn bland tdgvirdar. Detta kan ha sin forklaring i att det finns
fler bussforare 1 arbete 4n ombordpersonal. Under 2014 rapporterades 31 tillbud for
buss/sparvagnsforare och 16 for tdgvérdar. Antalet rapporter har varit stabilt under aren
2010-2014, se Figur 2

AFA Forsakringar
Buss- och sparvagnsforare
Antalet godkdnda allvarliga
arbetsolyckor orsakade av
hot och vald 2010-2014

AFA Forsakringar
Tagvardar
Antalet godkanda allvarliga
arbetsolyckor orsakade av hot
och vald 2010-2014
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Figur 2
AFA statistik 2010-2014. Antalet allvarliga arbetsolyckor orsakade av hot och vald.
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I rapporterna med bussforare involverade stod fordonet stilla 1 36 procent av fallen, i 34
procent av fallen intridffade tillbudet under fiard och i nistan 30 procent av fallen framgar
det inte. I 70 procent av rapporterna har det forekommit fysiskt vald mot foraren och i 31
procent av fallen férkom hot mot foraren. I 6 procent av fallen framkommer det tydligt
av rapporteringen att passageraren som bidragit till tillbudet varit onykter eller paverkad
av narkotika.

Nedan ges nagra exempel pa beskrivningar av den vanligast forekommande tillbudet
(fysiskt vdld mot foraren nér fordonet var 1 rorelse);

= Jag kor buss. En resendr brot mitt finger da jag bad honom att lugna sig efter att ha sparkat
kraftigt pa bakdorren.

= Jag korde buss. Nagon skét mot bussen. Rutan gick sonder och jag fick glas i ansiktet.

= Korde buss. Resendr brakade och gick till angrepp.

= Korde buss blev hotad av passagerare och knivhuggen.

= Korde buss i linjetrafik. Blev slagen med ett knytnévsslag rakt i ansiktet av okdnd
girningsman.

= Spéarvagnsforare blev lyst med gron laser och sten har kastats mot rutor pa sparvagnen.

Av de 59 rapporterade tillbuden fran tagvardar kan det noteras att i 12 procent av fallen
stod taget stilla, i 15 procent var fordonet i rorelse och i 73 procent av fallen fanns det
ingen information om taget var i rorelse eller inte. I 78 procent av fallen hade tagvérdarna
utsatts for véld, i 32 procent hade tagvarden utsatts for hot. I 7 procent av handelserna
rapporterades att utdvaren varit under paverkan av alkohol eller annan drog.

Exempel pa beskrivningar av forekommande héndelserna var:

= Biljettviserade resenir. Resendren skar mig i halsen med en kniv.

= Jag arbetar som tdgvard. Jag blir spottad pa samt knuffad av resenér.

=  Konduktor misshandlad pa tag, slagen med knytnéve.

= Slagen av okédnda personer i huvud - bilateralt mot Gronen.

= Slagen i ansikte och pa arm av passagerare.

= Visiterade biljetter. Fyra stycken killar som &verfoll mig. Slag och sparkar och en
sparkcykel som dom anvénde till tillhygge.

Enligt det medverkande bussforetaget ér det foraren sjdlv som rapporterar till AFA och
till trafikforetaget. Det finns inte nagra sdkra uppgifter om hur stor del av tillbuden som
rapporteras. [ statistiken for savdl bussforare som tigédrdar kan det noteras att
beskrivningarna av hidndelserna ofta &r mycket summariska och det ar svart att uttyda
orsaken till handelsen.

4.2. Trafikforetagens Tillbudsrapportering

For projektets rdkning har vi dven fatt ta del av de tva deltagande fOretagens egna
sammanstallningar av tillbud kopplade till hot och véld. Tillbudsrapporteringen sker nir
ndgot intrdffat som den enskilda medarbetaren upplever som ett hot eller som véld.
Tillbudsrapporteringen ar saledes en sjidlvrapportering, vilket ocksa innebadr att om den
enskilda medarbetaren inte uppfattade situationen som hotfull, &ven om verbala hot
uttalas, sa har tillbudet inte rapporterats.
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4.21. Bussforetaget

Det aktuella foretaget har 926 forare anstillda, 13 procent av dessa ér kvinnor och den
genomsnittliga aldern ér 47,6 ar (sd 10,6).

Foretaget har ett internt system som anvédnds for planering och uppfoljning av
verksamheten. Systemet anvéinds 1 huvudsak av trafikledningen, personalplaneringen och
verkstaden. I systemet ldggs dven rapporter in kring olyckor, incidenter och klagomal fran
kunder eller Skanetrafiken. Har ingér det som rapporteras kring hot och vald. Héndelser
kopplade till hot och vald rapporteras till trafikledningen och informationen gar ut till alla
gruppchefer. Det som rapporteras ar;

= Allvarligt skadad, dodsfall, allvarligt sjukdomstfall
=  Stora materiella skador
= Stora delar av trafiken ur spel

Rapporter frdn Skdnetrafiken kommer antingen pa remiss, vilket kraver uppfoljning, eller
for kinnedom. Om det kommer for kdnnedom é&r det vanligtvis via mail och ldggs inte in
systematiskt i systemet. Materialet anvénds inte fOr strategisk uppfoljning enligt foretaget
sjdlva, utan snarare for att hantera de enskilda drendena.

I detta arbete har vi fatt tillgang till statistik for 2015 samt for januari-april 2016.
Materialet omfattar handelser klassificerade som hot och vald och omfattar ssmmanlagt
228 rapporter varav 152 intrdffat under 2015. I fOretagets interna rapporteringssystem
fanns det totalt 143 rapporter om hot och vald under 2015, av dessa var 132 relevanta.
Foretaget kategoriserar sjélva dessa hdndelser i orsaksklasser dir den vanligaste orsaken
ar hot och ofredande av foraren (37/132) eller foremal kastat mot fordon 36/132). Pa
tredje plats kom betalningsvégran (22/132).

Nar vi granskade fritexten och tillbuden klassificeras utifrdn samma kategorisering som
redovisades for AFAs statistik kan vi notera att i 63 procent av rapporterna har tillbudet
skett nir fordonet stétt stilla, 1 28 procent ndr det varit 1 rorelse och 1 9 procent dr det
oklart. I 58 procent rapporteras hot ha forekommit och i1 42 procent véld. I 7 procent av
rapporterna har man noterat att alkohol/droger varit involverat, 1 93 procent av tillbuden
ndmns inte detta. Det kan noteras att fordelningen av var och nir rapporterade tillbud
skett skiljer sig at mellan AFAs rapporteringen och trafikforetagets. Orsaken till detta ar
inte kind.

Exempel pa kommentarer 1 fritexten ar féljande:

”Skulle kora linje 8 till Hyllie, vid forsta bron pa Hyllievdgen var ett géng
ungdomar som kastade en stolpe mot framsidan av bussen, de kastade dven
sten fran bron. Ungdomarna kom sedan in i bussen och hotade foraren. En
kom &dven bakifrdn och attakerade foraren med slag i bakhuvud och nacke.
Foraren blev yr av slagen och har uppsokt akuten.”

”Nér foraren kommer till kronprinsen ar dir ungdomar som krossar sidoruta
med okdnd foremal”

”Passagerare beter sig hotfullt och kallar féraren for konsord. personen hoppar
av bussen nér foraren vigrar kora vidare”

26 K2 Research 2017:11



4.2.2. Tagforetaget

Trafikforetaget ingér i en av de storre koncernerna pd den europeiska marknaden for
persontransporter och i Skane finns 237 personer anstédllda som tdgvirdar. Av dessa har
179 fast anstédllning och 58 personer dr timanstéllda. 53 procent dr kvinnor och 47 procent
ar mén. Sjukfranvaron motsvarar ca 10 arsarbetskrafter. Omséttningen av medarbetare ar
lag, enligt uppgifter frin foretaget, vilket bekriftas av tdgvirdarna eftersom de menar att
moljigheten att fa vilja typ av schema ér avhéngigt anstillningsar.

Vid tiden f6r undersokningens genomforande borjade ett nytt system for rapportering att
introduceras vid sidan av det gamla dir medarbetare som utsatts for hot eller véld gjorde
en skriftlig anmédlan och fyllde 1 ett excelark. Det nya systemet dr datorbaserat och
tdgvirden rapporterar via en app i sin tjdnstetelefon. Enligt skyddsombudet finns det
riktlinjer att alla incidenter som intréffar ska rapporteras. Trots riktlinjer om att allt ska
rapporteras finns det enligt skyddsombudet underrapportering. Det finns incidenter och
héndelser som upplevs som ringa eller som normaliserats dver tid sd att det inte betraktas
som vért att rapportera in, vilket ocksa finns rapporterat frdn andra branscher (Gunnarsson
and Lindh, 2010).

Tidigare sammanstédllde skyddsombudet tillbudsrapporteringen kvartalsvis och gick
igenom den med enhetschefen som dérefter rapporterade till trafikledningen och nésta
chefsnivd. Sammanstillningen var en matris och omfattade datum f6r hindelsen, typ av
héndelse som innebar att nyckelord beskrev vad som hént, tdignummer som anger pa
vilket fordon incidenten utspelat sig, om det var hot eller vald, om det var droger
inblandade, om incidenten var biljettrelaterad och en kolumn f6r 6vrigt. Indelningen i den
hir matrisen blev relativt grov nér det géller beskrivningen av situationen som tagvarden
hamnade i och det finns ingen kolumn som tar upp om tdgvérden utsattes for krankande
tilltal som har med exmepelvis etnicitet eller kon att géra. Under 2015 inrapporterades
totalt 90 incidenter och 88 av dessa har relevans for den hér studien, se Figur 3.

I det nya systemet som dr datorbaserat, ska alla tillbud rapporteras och systemet giller
hela foretaget vilket innebadr att trasiga dorrar, stopp i toaletter liksom hot och véldstillbud
rapporteras 1 samma system. Téagvirdarna rapporterar foretrddesvis genom sina
tjénstetelefoner och det dr en omsténdlig process att hitta rétt flik och kod for att géra de
inrapporteringar som foretaget forvintar av tagvirden. De inrapporterade avvikelserna
sammanstdlls i en databas som enhetschefen sammanstéller och direfter gar igenom med
skyddsombudet for att i ndsta skede skicka vidare till ndsta chefsniva. Barnsjukdomar 1
det nya digitala avvikelsesystemet skapar mycket frustration bland de intervjuade
tdgviardarna som menar att det tar for ldng tid och att systemet hdnger sig. Som en
konsekvens blir inte incidenter inrapporterade.
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Figur 3
Vanster: antal rapporterade incidenter Tagforetaget 2015. Kalla: tagTillbudsrapportering 2015 Hoger: Antal incidenter
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pa uppdelade pa huvudgrupper. Kalla: Férteagets interna Tillbudsrapportering 2015.

Av sammanstéllningen dver tillbudsrapporteringen framgar att det dr vanligast att verbala
hot uttalas mot tagvérdaren och det handlar nédstan uteslutande om konflikter som uppstar
vid biljettvisering och att resendrer saknar giltiga fardbevis. I kategorin 6vrigt aterfinns
situationer som ocksa kan innehalla hot eller vald men dr ocksa rapportering som handlar

om orsaker som bidragit till exempelvis forseningar:

Hot och vald utspelar sig savél ombord pa tdget under fird som nir taget befinner sig vid
perrongen. Nér tiget star still vid en station kan incidenterna ske sévil pa- som utanfor

”Stokiga resendrer orsakar ett dorrfel som innebar att dorr 14 fick stidngas av.
Detta [for]senar 1586 [tagnr. Forf.anm.] med 25 minuter. I tumultet som
uppstod glommer man att meddela TIL [Trafikledningen] att man stér stilla.
Jag far reda pa detta av fjarren [Fjarrstyrningen av tagtrafiken] efter dryga 15
minuter och kontaktas dd foraren. KGS [Vaktbolaget] Trygghetsvérd ska
enligt uppgift fran foraren polisanmila handelsen. Personalen pa taget rakade
¢j illa ut. Véndande tag 1289 [tagnr. Forf.anm.] fér sig ocksa en small, [dmnar
Lund med en forsening pa 17 minuter.” (kommentar till kateogrin ’6vrig
incident” i Tillbudsrapporteringen.)

taget. Exempel fran rapporterna kan se ut som foljande;

28

”[en] Tjej kommer fram och fragar om hon kan k&pa biljett ombord. Jag
svarade nej, men du kan kopa en pa appen, forklarade att den i sé fall maste
kopas och aktiveras fore hon gér ombord. Det var 2 minuter kvar till avging,
men hon ignorerar mig helt och gar in och sétter sig pa taget. Jag kommer
fram till henne och d& har hon ingen biljett. Jag ber om leg men hon visar mig
inget och uppger inte personnummer heller. Jag ber henne ldmna taget men
da borjar [hon] kdpa mobilbiljett. Jag sa till henne att hon var tvungen att kliva
av, men da borjar hon skrika jattehdgt att hon nu hade en biljett men inte fick
aka tig och forsokte f4 sympati fran medresenérer. Till slut gick hon av taget
och vi korde vidare med en forsening pa 5 min.”
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Under férd har tagvérden bara sig sjélv att lita till, om det inte finns extra vakter pa tiget
eller hjdlpsamma medresenérer stéller upp. Nar tdget stir vid perrongen har tdgvirden
storre handlingsutrymme for att undkomma eventuella hotfulla situationer och kan ocksé
fa hjilp av lokforaren. Nedan ges exempel fran Tillbudsrapporteringen pd hot och
véldssituationer nir taget star stilla och under fard. I foretagets egen klassificering finns
inte sexuellt ofredande identifierade som en egen kategori, men hir redovisas ett exempel
pa hur just sexuellt ofredande kan ta sig uttryck:

”I Smedstorp steg ett 30 tal personer pd som firade sin student/dylikt. Vid
forsta 6gonblicket kastar de sig in mot tdget utan att ens ge plats for tdgvarden
att stiga av. De klattrade pa hatthyllorna, de puttades, kastade saker och var
over allt pd tdget samt satt pa borden och dylikt. Det var for manga vid
biljettmaskinen sa vissa hade inte ens biljett. Under hela resan hade jag en
kille i 17-18 érs aldern som hela tiden puttades, va nira inpa och grimaserade
bakom mig. Det gick sa pass langt att han juckade bakom mig. Detta holl pa
i 4 stationer [...]".

Héndelsen som aterges 1 citatet nedan sker under fird och just denna situation far
ytterligare en dimension av att det finns en hund inblandad. Frdgan om tillhyggen finns
men snarare som kniv eller andra typer av foreméal som utovare har i sina hinder. En hund
kan néstan likstéllas med ett vapen:

”[Ett] Killgdng med hund. En av killarna, en véldigt "héftig" sadan, satt med
fotterna pé sdtet. Efter att ha sagt till honom tre ganger s sa jag till ordentligt
och att han skulle skérpa sig d& gjorde hans kompis hund ett utfall mot mig
och fick tag i byxbenet. Killen fick bort hunden efter ndgra sekunder, inga hal
eller ndgonting men obehagligt.”
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5. Analys och diskussion - varfor
uppstar hot och vald?

Nedan presenteras resultatet fran intervjuer med bussforarna och tdgvéirdarna och deras
chefer. Hir kommer vi att diskutera hur individen hanterar utsattheten i yrket, hur
utformningen av fordonet och tillgénglig teknik fungerar som stdd for bussféraren och
tdgvirdens arbete och sdkerhet. Vi redovisar ocksé organisatoriska faktorer som kan
sdgas paverka den enskilda bussforarens och tdgviardens arbetsmiljo. For att fa en béttre
bild av yrket som bussforare och tdgvird inleds analysen med en beskrivning av hur
tdgvardarna uppfattar sitt arbete. Vi kommer genomgaende att viva ihop utsagorna fran
tdgvirdarna med hur cheferna resonerar och koppla an till vad forskning inom omradet
erbjuder som forklaringar.

5.1. Bussforare

5.1.1. Individ

5.1.1.1 Erfarenheter av hot och vald

Bland de bussforare som deltog 1 studien var det fa som hade personliga erfarenheter av
situationer med fysiskt vald. De erfarenheter som fanns tilldrog sig framst till den tiden
nér det fortfarande fanns kontantbetalning ombord, och nir bussforarna dessutom gick
omkring med stora vidxelkassor. Sedan kontanterna forsvann upplever forarna att vald,
och ridslan for att bli utsatt for vdldsamma och hotfulla situationer har minskat drastiskt.

”Det &r stor skillnad. Nér vi hade pengar, det har varit, en dag det var tva hot
och vald och ranforsok. Pa en natt. Och en hel vecka, minst sju génger. Och
det &r ménga, sd det nir vi stannar pa sista busshallplats s& dem kommer
ungdomar med kniv och det... Men nu[sa vet] det, sa dem vet vi har inga
pengar.”

Forarna beskriver att att det som dr vanligast &dr verbala tillrop av olika slag, vissa med
hot och andra med trakasserier. Det kan exempelvis handla om att bli kallad kérring,
rasist, hora, svarting, babian och liknande tillmélen. Négra forare beskriver sin upplevelse
av hur vanligt det dr och vad som sker:

”Det dr mycket vanligt. Om inte varje dag, varannan dag. Det &r ndgon som
springer efter bussen och... dom hinner inte med, och da ar det spark och
finger och... pa fordon och folk som hoppar framfor bussen och forvéntar sig
att man ska, man ska vénta pd dom. ”
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”Det hénder. Kanske inte s& allvarliga saker nu efter dom har tagit bort
kontantbetalningen. Men det hinder. Fran sma grejer till... Det kan urarta.
Sma mikropsykiska... Svagt man far hela tiden... Blickar och... Ja... Folk
som... som, ja det tar pa krafterna. ”

Négra forare beskriver dven att de har varit med om att passagerare har spottat dem i
ansiktet.

Bilden av att det & mindre vanligt med vild mot forare sedan kontanthanteringen
forsvann ir dven nigot som framkommer i intervjuerna med cheferna. Aven de ger
uttryck for att hot mot forare forekommer dagligen och nagot som kanske inte alltid
rapporters. De ndmner ocksa att de tror att vissa forare oftare rékar ut for incidenter dn
andra. I en av chefsintervjuerna uttrycks att det ibland inte “behdvs sa mycket” {for att
forarna ska kdnna sig hotade. En del forare uttrycker, enligt denna chef, att de ar foremal
for rasistiska trakasserier och dessa forare har dd en mer ”6mtalig” ingdng i méten med
passagerare, som en slags forsvarsstillning. Denna kan yttra sig i att toleransen for
friktion 1 moétet med passagerare som exempelvis inte har betalat blir lagre frdn forarens
sida, enligt chefen, vilket riskerar att fa en dialog att eskalera.

5.1.1.2. Upplevelser av lag status

Négot som framtréder tydligt i intervjuerna med bussforarna ar att de upplever 14g status
i sitt yrke och att omgivningen saknar respekt for dem. En del forare, speciellt de som har
jobbat linge med att kora buss, sdger att statusen har gatt ner med tiden. Forr rdknades en
bussforare som tjdnsteman, en som hade uniform och mossa, och hade respekt bland
ménniskor. Det var dé ett ansvarsfullt och respektabelt yrke. Bussférarnas upplevelse av
lag status ligger i linje med vad en studie fran 2009 visade (Svensson and Ulfsdotter
Eriksson, 2009). I den undersoktes 100 olika yrkens status i samhéllet, och ddr hamnade
bussforaryrket pa plats 80. Den l4ga statusen upplever de yttrar sig bland annat i mdten
med passagerare dir forarna upplever att de ibland blir behandlade som maskiner eller
robotar snarare dn som ménniskor. Sa hér svarar en forare som far fragan om hur hen ser
pa status 1 yrket:

”Skitdaligt. ..//.. For passagerarna dom tycker liksom att jag dr bara en robot
som ska sitta och kéra dom fran punkt a till punkt b. Vissa passagerare har
faktiskt, invindningar med att jag faktiskt kontrollerar deras biljett. For det
star i min yrkesbeskrivning att jag ska kontrollera fardbevis, sé att men vissa
passagerare tycker inte om det.”

En forare beskriver att en forklaring kan vara att det har blivit mycket ’jag” i samhéllet,
att ’jag” som kund kraver min rétt, och har rittigheter, och att man som forare inte atnjuter
nagon respekt. Den ldga statusen tydliggors alltsda for forarna i interaktionen med
passagerarna. Aven om vad som konstruerar ett yrkes status i samhillet 4r en komplex
process, dr det rimligt att tinka sig att det som forarna beskriver dr mycket ”jag” kan
sammanlidnkas med det perspektiv som Fellesson and Salomonson (2012a) bendmner
“resendren som kund”. I en alltmer kundorienterad kontext, dir kundens rittigheter star i
centrum, blir chaufforens status forminskad eftersom dennes makt och sjidlvbestimmande
minskar 1 takt med att kundens 6kar. Felleson & Samuelsson pekar pé problematiken med
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ett kundorienterat forhéllningssétt inom kollektivtrafiken eftersom relationen mellan
anstillda och resenérer bygger p en viss underordning frén resendrens sida, till exempel
i fraga om sikerhet.

5.1.1.3. Vem hotar och trakasserar enligt forarna?

Nér det handlar om vem eller vilka som star for hot och trakasserier (vald upplevs
séllsynt) menar manga fOrare att det kan vara 1 stort sdtt vem som helst som gor detta.
Stressiga tider med mycket passagerare och dd ménniskor ska till och fran sina arbeten
upplevs som virst da mest hander. Ungdomar lyfts ocksé fram som en grupp som oftare
dn andra grupper utdvar hot och trakasserier. Detta ligger 1 linje med vad tidigare
forskning ocksa har visat (Essenberg, 2003).

Négot som déremot sticker ut i denna studie, och som till viss del visar pa motsatt resultat
jamfort med tidigare forskning , dr alkoholens betydelse (Glas@ et al., 2011, Lincoln and
Gregory, 2015). Under intervjun tillfrigades forarna om hur de upplevde att det var att
mota alkoholberusade ménniskor, till exempel pé kvillar och nitter pa fredagar och
l6rdagar, och om de sdg detta som ett problem med avseende pa risken att utséttas for
véld eller hot. Forarna pratade inte om alkohol som ett patagligt problem fér dem. Snarare
papekade vissa att alkoholpdverkade méinniskor oftast var trevligast att méta eftersom de
ofta var glada. En forare beskrev det pa foljande vis:

”Nej for mig, jag jobbar néstan alltid med dem. Med dom som é&r fulla och
sant dar. Faktiskt dom brakar och skdter sig jéttebra (skratt). Béttre &én dom
nyktra. ”

I termer av trakasserier, hot eller vald upplevdes inte dessa var ndgot betydande problem,
annat dn att vissa kunde vara lite hdgljudda ibland. En forare beskrev hur hon ansag att
det var bidst att jobba pa kvillar och nitter eftersom passagerarna var lugnare och
trevligare da. Det bor noteras att forare uttryckte sig mindre positivt om drogpédverkade.

5.1.14. Ndr uppstdar vald och hot enligt férarna?

Forarna som deltog i studien gav en samstdmmig bild av vad som var kéllorna till att hot,
véld och trakasserier uppkommer. I majoriteten av fallen handlar det om biljetter, det vill
sdga att en passagerare saknar biljett eller inte vill kdpa en. Detta utgdr oftast startpunkten
for hotfulla och vdldsamma situationer enligt forarna.

”Ja alltsé oftast ar det ju det med att folk vill &ka med trots att man har nekat
dom och sagt nej ni far inte lov att folja med. S& vill dom 4dnda f6lja med... ”

Upplevelsen ligger dven i linje med vad tidigare forskning visat vara en av
huvudanledning till uppkomst av brék i arbetet (Morgan and Smith, 2006). Sedan
kontanthanteringen pé bussarna forsvann uppfattas risken for vald i samband med rén ha
eliminerats. Enligt forarna har potentiella rdnare nu lart sig att foraren saknar pengar
ombord, och i och med detta borttagande har alltsé en tidigare betydande anledning till
vald mer eller mindre tagits bort.
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En annan sak som togs upp i samband med chefsintervjuverna var de sprakforbistringar
som de kinde till kunde uppsta i motet mellan forare och passagerare, ofta 1 friga om
biljetter. Detta har, enligt forarna, sin grund i att det finns en stor variation i
sprakkunskaper bland forarna. En utlésande faktor till att brak uppkommer beror, enligt
en chef, pa att forare och passagerare har svart att forstd varandra. I kombination med
exempelvis stress kan foljden bli att ’det tinder till” och att situationer som kanske inte
hade behovt uppstd, uppstar dndé. Detta framhaller chefen som ett problem som &r en
utmaning att l9sa. Detta dr ndgot som dven tidigare dr kédnt och finns med som en del i
handboken till bussforare som Skanetrafiken ger ut (Skénetrafiken, 2015).

Att forare ér stressade &r en kélla till konflikt. Det dr létt hint att man tappar humdret nar
man &r stressad. Enligt forarna orsakas stressen bland annat av yttre omsténdigheter som
gOr det svart at halla tidtabellen. Man lyfter att det géller att forarna inte tar det personligt.
Det nimns i samtalen med en chef att flera forare sannolikt kan ha nytta av coaching for
att veta hur de béttre kan agera i motet med passagerare.

En annan situation som bussforarna upplevde kunde leda till trakasserier eller hot
handlade om nér personer med barnvagnar skulle med bussen. Forarna gav flera exempel
pa nér personer inte respekterar att bussen inte far ta fler vagnar, utan insisterar pa att ta
med sin vagn dnda. Dessa situationer leder troligen sillan till vald eller hot av den grovre
typen. Daremot leder det till tillrop och argumentationer som kan vara jobbiga att hantera.
Forarna beskriver att de ser sig sjdlva som ansvariga for sdkerheten ombord, och om
nagon incident hidnder dar for manga barnvagnar tagits med, dr det de som stélls till svars.
I varje buss finns angivet hur minga barnvagnar som é&r tillditna ombord, och vanligen
finns denna siffra tryckt pa en skylt i bussen. Denna siffra tycks vara viktig for forarna
att kunna peka pa for att kunna legitimera sin motivering till passageraren om att fler
barnvagnar inte ar tilldtna. Detta kan ses i ljuset av forarnas berédttelser om sin upplevda
laga yrkesstatus och perspektivet med resenidren som kund. Enbart en uppmaning fran
foraren, med hinvisning till sdkerhet och ansvar ombord pé bussen, dr alltsé inte
tillrackliga som giltiga argument for vissa passagerare. Dérfor blir skylten med sin
formella framtoning speciellt viktig att kunna peka pa for bussforarna. En del forare
beskriver just passagerare som har barnvagnar som den virsta gruppen av resenérer att
bemota. Andra, forekommande killor till hot och trakasserier &r, enligt fOrarna,
forseningar och nir de inte stannar pd grund av att bussen &r full.

5.1.1.5. Olika interaktionsstrategier

Nér en forare stills infor en passagerare som saknar biljett, men som anda vill aka med,
framkommer tre huvudsakliga interaktionsstrategier eller handlingssitt for foraren.

Det forsta strategin &r att vara likgiltig, det vill sdga latsas som ingenting och sldppa pa
passageraren. Kanske titta at nadgot annat hall eller ge en oengagerad blick eller nick. I
detta fall uteblir dialogen i stort sétt helt.

Den andra strategin dr att upplysa passageraren om vad som géller, det vill sidga att det
inte finns nagra resor som &r gratis, att de dker pa eget ansvar och att passageraren riskerar
boter om det kommer en kontrollant. Hér sker ett visst métt av dialog mellan féraren och
passageraren.

Den tredje strategin dr att neka passageraren att a&ka med. Hér handlar det om att avvisa
passageraren fran bussen eller vdgra kora vidare innan passageraren har gétt av. Denna

K2 Research 2017:11 33



strategi innebdr ofta en mer omfattande dialog dn de forra exemplen. Det dr ocksé nir
foraren anvénder denna strategi som risken for hotfulla eller vadldsamma situationer blir
som storst. Sett fran detta perspektiv dr det alltsa i sjdlva interaktionen mellan forare och
passagerare som vald och hot riskerar att uppstd. Foraren har hir en svér uppgift. A ena
sidan innebér arbetet ett ansvar for att kontrollera att fardbevis finns och att passagerarna
inte aker utan att betala. A andra sidan riskerar ett alltfor strikt hédllande pa
arbetsbeskrivningen en risk att hamna 1 situationer med trakasserier, hot eller vald. En
forare beskriver detta pa foljande vis, och pétalar samtidigt det jobbiga, att man inte orkar
ta det sa langt:

”//.. skulle vi nu gora vart jobb fran punkt till punkt dd hade vi hamnat i
slagsmal och spott och brak varje dag minst fem tio gdnger om dagen, jag
skulle gissa pa att det 4r minga som eh inte har den inte har lust och orkar
med det dér faktiskt. ”

Att det forhéller sig pé det hér séttet uttrycker forarna en tydlig medvetenhet om. Det hela
leder till att de skapar individuella forhallningssatt till motet med passagerare som saknar
fardbevis. Forarna beskriver hur de 14r sig ldsa av minniskan de moter, och det dr ndgot
man ldr sig med erfarenheten (ibland med grunder frdn Yrkeskompetesutbildningen,
YKB). Om de redan vid pastigningen bedomer att passageraren riskerar att bli hotfull,
eller om passageraren dr drogpdverkad, sa véljer de att inte argumentera, eller "’ta striden”,
over att biljett saknas. Om déremot passageraren bedoms som “ofarlig” &r chansen storre
att de viljer att argumentera eller neka resa. Detta ligger nira det som har bendmnts
interaktionell kompetens i tidigare forskning, det vill siga en formaga att interagera med
olika individer och ldsa situationer (Salomonson and Fellesson, 2014, Echeverri et al.,
2012).

En del forare beskriver ocksé att det som i slutinden avgor vilken strategi de véljer har
att gora med hur de kénner sig for dagen eller stunden. Att stindigt argumentera med
passagerare beskrivs som dridnerande péd energi och skapar ocksd mera stress och
kénslomassig obalans for foraren.

”Jag kan envisa mig men dd fOrstdor jag min dag. Det dr... den langa
erfarenheten. Dom létsas att dom visar nagonting, ndn gammal biljett som gatt
ut och sént... Det dr ganska... Det hinder att man... Det beror pa vilket humor
man dr pa ocksd. Hur mycket energi man har.”

Sammanfattningsvis verkar forarna anvénda olika strategier i sitt mote med passagerare
som saknar giltig biljett, och manga forare gar en slags balansgéng mellan att gora, det
man upplever vara sitt jobb, d.v.s. att se till att passagerare inte dker utan biljett, och att
vilja att bortse fran att biljett saknas. Det senare for att undvika trakasserier, hot, vald och
bevara sin egen hélsa. Att forarna utvecklar egna strategier kan delvis tolkas som att det
saknas kommunicerade direktiv for hur de ska agera nér passagerare kliver ombord.

Vad som dr den egentliga instruktionen frén ledningen i denna fraga ar otydligt &ven om
det till viss del tas upp 1 Handboken for bussforare (Skédnetrafiken, 2015).
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S.1.1.6. Ny typ av utsatthet for forare

Under intervjuerna beskriver forarna att en ny typ av utsatthet har uppkommit under
senare dr, vilket sammanfaller med de smarta telefonernas intdg. Som forare finns alltid
en risk att interaktioner med passagerare, anviandning av utrustning, hur man kor osv
filmas eller fotograferas av passagerare. Detta material kan sedan spridas via internet,
exempelvis genom olika sociala media eller Youtube, och darigenom bli virala. Oavsett
vad som &r anledningen till att ndgot filmas eller fotograferas handlar det for forarens del
om att inte ha kontroll pa om, vad och nér detta sker, och att behdva befinna sig i en slags
standigt mojlig 6vervakad kontext. Detta kan upplevas som en typ av utsatthet for férarna
och innebdra ett extra stresspaslag och en rddsla i att gora fel 1 sin yrkesutovning. Det bor
noteras att forarna dr vdl medvetna om bussens egen kamerautrustning och denna
bendmns inte som hotfull.

5.1.2. Organisation

5.1.2.1 Policys och riktlinjer kring vald och hot

Nar det handlar om vilka policys och riktlinjer som géller f6r hur forare ska agera i motet
med passagerare som inte vill betala framtrdder en splittrad bild. En del forare uppger att
de kénner till sddana direktiv medan andra inte har vetskap om dem. Andra forare
beskriver att direktiven fran foretaget respektive Skénetrafiken skiljer sig med avseende
pa hur foraren ska handla. Nedan foljer tva belysande citat; 1 det forsta citatet beskriver
foraren en slags osédkerhet infor vilka riktlinjer som géller. Strategin blir att handla pa ett
sdtt som hen gjort tidigare. Det andra citatet beskriver en upplevelse hos foraren av att
det inte finns ndgon uttalad policy, utan enbart ett *bésta satt’:

”Nu later detta hemskt, men da &r jag vildigt tvetydigt pa vad min nuvarande
chef anser, utan jag har fortfarande kvar vad min gamla chef séger. Du ska
halla pa ditt jobb sé ldnge det gér, utan att f4 pa huvudet.

”Intervjuare: Har ni ndgra direktiv uppifran, liksom fran chefer och foretaget
eller Skénetrafiken hur ni ska hantera séna som inte har biljetter?
Forare: Nej, dom sdger att det & vi som ska hantera pa bésta sitt.
Intervjuare: Okej, dom sédger inte vad bésta &r eller sa da?
Forare: Bista sitt, att jag ska vara tyst, lat det ga denna gangen, &ka och sa.

2

Men inte varje ging eller varje dag, sa.

I intervjuerna med bussforarna framkommer f6ljande uppfattningar om vilka policys som
géller for hur forarna ska agera da en passagerare inte vill betala:

e Ingen policy finns eller kunskap om den saknas.

e Tillse att passagerare som aker med bussen har betalat biljetten.

e Tillse att passagerare som aker med bussen har betalat biljetten, men undvika att forsitta
sig i situationer som riskerar att fa negativa konsekvenser, det vill siga utmynna i vald,
hot eller trakasserier.

e Tillse att passagerare som aker med bussen har betalat biljetten, men undvika att forsitta
sig 1 situationer som riskerar att fi negativa konsekvenser, exempelvis utmynna i vald,
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hot eller trakasserier. Daremot dr budskapet frdn Skénetrafiken att alla som &ker med
bussen ska ha giltigt fardbevis.

Uppfattningarna dr uppenbart olika ndr det giller hur man som forare ska handla nér
passagerare inte vill betala. Det hir var ett damne som dven berdrdes i intervjuerna med
cheferna pa foretaget. Enligt de intervjuade cheferna finns ingen skriven policy om detta
inom foretaget. Det kan 1 detta sammanhang ndmnas att Skanetrafiken har en Handbok
till forare dar detta till viss del ingar. Hallningen fran chefernas sida var att forarna inte
ska gé in 1 diskussioner med passagerare som redan har bestdmt sig for att inte betala,
eftersom dessa situationer riskerar att fa negativa konsekvenser i slutdnden. Detta
forhdllningssitt var ndgot som cheferna menade kommunicerades muntligen till forarna,
exempelvis vid medarbetarsamtal. De var dock osékra pa om alla chefer sade samma sak
och om alla forare hade kdnnedom om forhallningssétt. Det sistndmnda bekréftas alltsd
av fOorarna i intervjuerna; olika eller inga riktlinjer kring detta upplevs existera. Vidare
ndmndes dven vid intervjuerna med cheferna att det finns en skillnad 1 vad vissa chefer
pa foretaget sdger och vad den upphandlande myndigheten sdger. Hir saknas en tydlighet.

Det framkom 1 intervjuerna med cheferna att det finns svarigheter i kommunikationen
mellan bussforare och resendrer, beroende pa till exempel en relativt stor spridning av
sprakkunskaper hos olika forare. Detta leder enligt dem till att forbistringar ibland uppstér
och att det kan vara en utmaning att kommunicera budskap frin organisationen till
medarbetare sa att alla forstar. En chef var till viss del sjélvkritisk och menade att det
laggs for stor vikt att skriva och informera pa ett korrekt sétt och att det ibland leder till
att inte alla forstir. Istéllet borde enklare sprdk och formuleringar anvidndas. Detta
framholls dven nér det handlar om hot och vald och hur foraren ska handla nér siddan
situationer riskerar att uppstd. Enligt denna chef borde direktiv utarbetas som &r enkla for
alla att forsta och folja.

5.1.2.2. Forebyggande arbete

De flesta bussforare, dock inte alla, som deltog i studien upplever att bussforetaget arbetar
aktivt med att forebygga vald och hot. Det uppfattas finnas systematiska atgdrder som
adresserar kénda problem, och att foretaget dr medvetet om problematiken. I samband
med dessa diskussioner uttrycktes dven en forstielse for att uppkomsten av vald och hot
bara kan péverkas till viss del genom systematiskt arbete fran foretagets sida. Det fanns
dven sambhilleliga forklaringar till uppkomsten av vald och hot som ligger utanfor
foretagets makt och kontroll att paverka menade man.

I intervjuerna med cheferna framkommer en bild av att man upplever att forarna har en
tuff verklighet att hantera och att de atgirder som finns att tillgd inte kan hantera det
svéraste dvs. andra ménniskors beteende. Vidare dr man medveten om att férarna har
langa arbetsdagar med kridvande skift. Det har dven skett en fordndring under senare tid
dér forarens arbetstid inte borjar nir de anldnder depan utan nir de borjar kora bussen
vilket kan vara ute vid en héllplats. Den samlade bilden é&r att cheferna anser att férarna
har langa arbetsdagar, méter ett hart klimat och stressfyllda situationer. Aven om detta
inte direkt kan kopplas till hot och véld kan det troligen bidra till att forare som inte ar
ndjda har mindre tdlamod och storre bendgenhet att hamna konflikter. Bussforares
arbetstider med delade skift dr en bidragande orsak till langa arbetsdagar. Delat skift
behover dock inte vara ett problem om man inte sjilv upplever det som ett problem
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(Ihlstrom et al., 2017). Det finns skél att 1 bdsta man forsoka ta hiansyn till bussforares
preferenser for att 6ka deras vilbefinnande och minska risken for stress. Troligtvis leder
det dven till ett storre tdlamod da kritiska situationer uppstar.

5.1.2.3. Hdndelserapportering

Nir det handlar om att rapportera véld, hot eller trakasserier uppger de flesta att de kénner
till att det finns ett system for handelserapportering och att de som forare ska rapportera
hindelser. Det dr dock inte alla som kénner till det. Samtalen vittnar &ven om att
rapportering sker i olika grad. En del rapporterar in till bade trafikledning, gruppchef och
skriver en skriftlig rapport. En del rapporterar enbart till gruppchef, och andra sidger att
de inte rapporterar alls. Nar de som inte rapporterar, trots att de kénner till
rapporteringssystemet, far frigan varfor det inte sker framtrader tva olika anledningar
tydligt. Den ena, och storsta anledningen, handlar om att de upplever att de maste gora
det pa sin fritid, det vill sdga efter arbetsdagens slut, dér vissa dessutom &r osdkra pd om
de far betalt for den tiden. Att ta tid av sin fritid upplevs som besvirande. Den andra
anledningen, har att géra med bristande motivation. Den bottnar i en osidkerhet om vad
rapporteringen i slutdnden leder till, vilket gor att dessa forare inte ser poédngen med att
rapportera. Underrapportering av hot och vdld mot forare dr ett kint fenomen i andra
studier och en gissning ar att 10 procent rapporteras (Lincoln and Gregory, 2015).

I intervjuerna med cheferna framkommer en till viss del delad bild av om forare
rapporterar eller inte. Vissa chefer och att forare rapporterar detta efter arbetstiden, men
mot betalning. Négon uttrycker att man tror det dr si, men att man inte sdkert vet.
Cheferna 4r medvetna om att det finns ett morkertal, men de flesta tror att det ar lagt. En
forklaring som ges till att man inte rapporterar ir att forarna forringar eller forminskar det
som skett, men dven att rapporteringen som sadan leder till extra jobb och att detta
tillsammans bidrar till att de tonar ner det hela. Hér kan finnas anledning att definiera vad
det 4r man ska rapportera sa alla forare vet och inte negligerar intrdffade hindelser. Bland
forarna ar det inte kédnt inom vilken tidsram rapporteringen ska ske och om det ens finns
en tidram. Nagon séger 8 timmar, ndgon annan 48 timmar.

Nér en incident rapporteras foljs den upp av narmaste chef for att utreda vad det var som
lag bakom att situationen uppstod och hur bussforaren agerade. Det géller bland annat att
fa klarhet 1 vad som kan ha orsakat situationen, vad bussforarens roll var och fa en mer
detaljerad beskrivning av héndelseforloppet. Daremot framgér det inte av intervjuerna
hur de samlade erfarenheter av hot och vald som registreras och foljs upp anvinds for att
strategiskt arbeta med hur organisationen kan arbeta forebyggande. Det kan till exempel
gélla ndr pd dygnet nagot intraffar, typer av incidenter, pa vilka strickor eller hallplatser
samt om det dr vissa medarbetare som mer ofta &n andra hamnar i hot och eller
valdssituationer. Hér har organisationen ett viktigt arbete att géra som handlar om till
exempel handledning, utbildning, samverkan med polis och andra myndigheter for att
trygga sina medarbetare nir de utfor sitt arbete. Varje enskild rapportering som gjorts
foljs upp kontinuerligt for att 16sa det som skett, men det dr mindre tydligt hur det som
rapporteras anvénds strategiskt in planeringsarbetet. Ett strategiskt arbete som grundas i
kartlaggning och analys av incidenterna som rapporteras in for att minska riskerna ar en
sida av saken. En annan sida dr att rapportera sa att de incidenter som intrdffar hamnar 1
den offentliga brottsstatistiken. Genom att kunna hénvisa till offentlig statistik Okar
mojligheterna till att problemen som trafikforetagen upplever med hot och vild som riktas
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mot deras medarbetare tas pa storre allvar i samhéllet. Det finns ocksé forhoppningar om
att 6kad rapportering kan underlétta samarbete med polisen.

5.1.2.4. Stod fran foretaget i samband med hot och vald

Bussforarna som deltog i denna studie gav uttryck for olika upplevelser nir det géller stod
fran foretaget om man rékat ut for en hotfull eller vdldsam situation i arbetet. Vissa som
varit med om sddana situationer upplevde att foretaget hade funnits dir for dem och att
de hade fitt stottning. Andra berittelser vittnar om att man upplever stdodet som
bristfélligt. En del forare hade inte heller varit med om nidgon hindelse och uppgav att de
inte visste, eller var osékra pd hur foretaget skulle stotta dem om de skulle rdka ut for
nagot. Stddet fran gruppchefer var ddremot ndgot som framhdolls som bra.

5.1.2.5. Kamratstod

Bussforetaget arbetar med dr ndgot som de bendmner kamratstdd. En kamratstodjande
person dr en forare som fungerar som stod for forare som rdkar ut for handelser,
exempelvis olyckor, vild och hot. Kamratstodjaren dr en person som har gatt interna
kurser 1 hur man kan stotta varander och som erbjuder stod 1 direkt anslutning till att nagot
har intriffat. Kamratstodjare finns tillgédngliga dygnet runt. Det dr upp till foraren sjalv
att avgora om hen vill ha stéd av en kamratstddjare i den enskilda situationen eller inte.
Forarna var dver lag positiva till systemet med kamratstdd och tycker att det fungerar bra.
Nagon upplevde dock att det hade tagit for lang tid innan kamratstddjaren hade kommit
till undséttning den gdngen hen behdvde stodet.

5.1.3. Fordon

Under intervjuerna tillfrigades forarna om bussens betydelse och dess utformnings
betydels nér det handlar om risken att utséttas for vald och hot. Férarna upplevde dver
lag att bussen har viss betydelse for detta. En del forare efterlyser fler kameror ombord,
men framfOr allt att passagerarna informeras tydligare om att bussen dr kameradvervakad
genom exempelvis dekaler. En del forare vill dessutom ha storre mojlighet att genom
monitorer pa forarplatsen se vad som hénder i1 bussen. Pé de flesta bussarna kan de endast
se bilder dver dorrarna som ett stod for att underlédtta Oppning och stingning av dem
(undvika kldmning etc). De filmer som blir av de kameror som finns ombord kan inte ses
av forarna utan anvinds endast i brottsutredande syfte och begérs ut av polisen.

Négot annat som framhdlls som en brist med avseende pa trygghet var larmknapparnas
placeringar. Placeringen av larmknappar skiljer sig & mellan bussar enligt forarna, och
det dr inte alltid man har kinnedom om var de sitter nar man byter buss. Forarna efterlyser
en battre harmonisering av knapparnas placering for att underlétta larmning om négot
skulle ske.

Négot som relativt nyligen har inforts dr kortautomater ombord pé bussarna. Detta for att
underlitta betalning av biljett for de passagerare som saknar Skanetrafikens kortlosningar
eller app. Bussforarna stiller sig tveksamma till kortautomater ombord, med
invindningen att det innebdr ett extra arbetsmoment for dem i ett redan pressat
tidsschema. Ingen extratid har lagts till turen for att kompensera for denna mertid enligt
forarna, vilket riskerar att skapa mer stress. Overlag tror forarna inte att kortterminalerna
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kommer innebéra ligre risk for att utsdttas for vald och hot, eftersom de tror att det dr
frimst turister eller de som séllan dker buss som anvdnder mgjligheten att betala med
kort. Detta dr grupper som forarna inte uppfattar som nagra som brukar sté for hot, vald
eller trakasserier. Forarna ar dverlag tudelade till att sdlja biljetter ombord pa bussen. En
del forare uppskattar att kunna ge den servicen och ser det som en del i yrket, medan
andra vill slippa det momentet helt och héllet.

I Malmé rullar sedan 2014 en ny typ av buss som kallas for Malmoexpressen, eller
”Mexen” som den bendmns bland forarna. Malmoexpressen dr ett nytt busskoncept som
for nérvarande (2017) finns pé linje 5 som gar mellan Stenkéllan och Vistra hamnen.
Konceptet innebidr bland annat dubbelledbussar med el-/gashybridteknik, ett busskorfalt
pa Amiralsgatan, specialbyggda busshéllplatser, signalprioriterade korsningar samt
pastigning i alla dorrar for att korta ner stoppen. For bussforarna ar den storsta skillnaden
mellan att kéra en konventionell buss och Malmoéexpressen att foraren sitter avskdrmad
gentemot passagerarna. Det innebér bland annat att inga biljetter kontrolleras och att
motet med passagerarna dr minimalt. Bussforarna som deltog i denna studie och som kor
Malmoexpressen dr mycket delade 1 sin uppfattning om att kéra den. Ungefar hélften av
forarna uppskattar att kora den, tycker att det dr skont att kunna koncentrera sig pé
korningen och slippa mota passagerarna med det som det innebdr. Den andra hilften
tycker att forlusten av den miénskliga kontakten ar trdkig och upplever sig
avhumaniserade. Det dr de bussforare som uppskattar den sociala dimensionen av yrket.
Niér den sociala dimensionen forsvinner, forsvinner ocksé en del av det som gor yrket
roligt enligt dem, och en del ser sig som en robot som kor. Nagra framhaller dessutom att
det ar en trakig samhéllsutveckling att avskdrma forarna. En forare kinner oro over att
inte kunna ta sig ur hytten om nagot hénder, exempelvis att det borjar brinna, eftersom
man maste ta sig ur forarhytten genom dorren som vetter bakat i bussen. Nar det kommer
till risken for att utsittas for hot och vald upplever forarna Gverlag att Malmoexpressen
minskat risken for detta jamfort med hur det var innan. Den minskade interaktionen med
passagerarna kan vara ett huvudskal for detta.

5.1.4. Strackan

Nar det handlar om hur forarna upplever de strackor eller geografiska omraden de kor pa
eller den yttre miljon miljons betydelse for att utsdttas for vald eller hot framtréder en del
aspekter i intervjumaterialet. Trafiken beskrivs som intensiv i Malmo, ndgot som upplevs
ha 6kat pé senare ar. For bussforarna blir konsekvensen att det &r mycket att hélla koll pa
och att de hela tiden méste vara handlingsberedda gentemot andra trafikanter som bilister,
cyklister och fotgéngare. Forarna beskriver dock inte den yttre trafikmiljon i termer av
hot och vald som nagot stérre problem 1 relation till andra aspekter. Det som ndmns
forekomma dr framforallt aggressionsyttringar, ibland med tillrop eller gester. Detta kan
mojligen uppkomma som en foljd av att transportslagen interagerar i ett trangt utrymme.
Det kan exempelvis handla om cyklister eller fotgdngare som gér ut framfor bussen eller
bilister som upplever att bussen r i vigen.

Nér det kommer till var, det vill sdga speciella geografiska platser, dar de upplever risken
vara som storst att utsdttas for vald, hot eller trakasserier, ndmns sarskilt de
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socioekonomiskt utsatta omradena i Malmd. Det handlar d& om stadsdelar som
exempelvis Rosengérd, Oxie, Sofielund eller Kroksbick. Forarna framhéller dock att det
kan ske var som helst. Cheferna pépekar att det ett par ganger per ar, tillsammans med
skyddsombud och fack, gors analyser pé linjerna for att identifiera eventuella risker,
exempelvis om det dr for morkt vid ndgon plats.

Niér det géller upplevelsen av nir det dr vanligast att det uppstar situationer som handlar
om hot och trakasserier sa framhélls rusningstider. Fredagseftermiddagar beskrivs som
sarskilt vanliga, d4 dr ménniskor extra stressade enligt forarna. Sena kvillar och nétter
framhalls séllan som ett problem. En del forare har till och med sjdlva 6nskat att fa kora
sena tider eftersom det i allménhet ar lugnare da.

5.2. Tagvardar

I intervjuerna med medarbetare, chefer och fortroendevalda vid trafikforetaget menar de
att hot och wvald blivit vanligare. De fackliga organisationerna hénvisar till
tillbudsrapporteringen som foretagen sammanstéller och menar att utvecklingen ar
entydig, det blir mer valdsamt i arbetslivet. Att det arbetsplatsforlagda valdet dkar dr i sig
motsigelsefullt da Brottsforebyggande radets sammanstéllning av brottsutvecklingen i
Sverige under 2000-talet visar att vild i samhillet generellt har minskat (BRA 2017:5).
Aven om inte alla som vi intervjuat séger sig ha personliga erfarenheter av véld, menar
de samtidigt att det dr vanligt och att alla kinner ndgon som blivit utsatt. Men det finns
ocksd motsatsen, det vill sdga de som blivit slagna, hotade, spottade pé, fatt hundbett och
tvingats polisanmila resendrer och genomga rittegang.

5.2.1. Individ

5.2.1.1. Ett stimulerande arbete

Majoriteten av de intervjuade tdgvirdarna beskriver ett fritt arbete som de trivs med. De
styr 6ver sin arbetsdag och har som en av tdgvdrdarna uttrycker det, ingen” chef som
hianger over axeln. Mdtet med resendrerna beskriver de som stimulerande och positivt
och att det r roligt att vara en del 1 s& manga ménniskors vardag och att det hinder att de
lar kdnna pendlare. Service ér ett begrepp som majoriteten av tagvirdarna anvander for
att beskriva sitt arbete och 1 intervjuerna framkommer det att det finns tydliga granslinjer
mellan vem som &r serviceinriktad pa ’riktigt’ eller ’bara gor sitt jobb’. En riktigt
serviceinriktad tdgvird ger inte bara avgangssignal till lokforaren, vilket &r deras
huvudsakliga arbetsuppgift®, utan en ’riktig’ tdgvird gor ocksé utropen personligen, det
vill sdga hélsar vilkommen ombord och ldser upp anslutningar nir tdget anldnder till en
knutpunkt for flera linjer. Det finns en yrkesstolthet att ge resendrer service, ett gott
bemotande och korrekt information. Flera av tdgvardarna ger ocksa uttryck for ett intresse
for ménniskor som de beskriver som att bli bra pa att ’ldsa manniskor’ och forsta olika

3 Tjdnstebeteckningen r avgangssignalist vilket innebdr att de har en sikerhetsklassad tjinst och méste genomgé en
sérskild utbildning som Trafikverket ger.
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beteenden och kunna l4sa av olika reaktioner. Variationen, att den ena dagen inte dr den
andra lik, dr ocksé en bidragande orsak till att de intervjuade dr ndjda samt att 16nen ar
relativt bra i forhallande till utbildningskrav.

5.2.1.2. Erfarenheter av hot och vald

Majoriteten av de intervjuade tdgvirdarna menar att de &r utsatta for nagon form av
verbalt hot i form av gldpord eller skidllsord ett par ganger i veckan och det géller for séval
kvinnor som for man. Ofta &r det avsaknad av biljetter som utloser en hotfull situation
eller till och med véld, men det kan ocksé handlar om tillrittavisning av resendrer som
visar bristande hinsyn eller respekt for att tdget ska vara helt och rent. Nar det géller
verbala hot, berittar en av de intervjudade:

alltsd jag har bara blivit hotad till livet tva gdnger pa 3 ar ”

De verbala hoten riktas till tdgvirdarna, och till kontrollanterna ibland via tdgvérdarna.
Manga av de verbala pdhoppen handlar om hot om sexuella 6vergrepp och férnedring:

”...men det ddr med hora och resten kan jag liksom bara borsta av mig men
kalla mig inte for rasist for da blir jag forbannad.....”

Nar det giller fysiskt vald ar det farre som har egna erfarenheter, men i intervjuerna
framkommer flera exempel pé situationer som inbegriper fysiskt vald. I det ena fallet
handlar det om uppforande och att tdgvirden tillrdttavisar en resenir som har fotterna pa
sdtet, 1 det andra fallet handlar det om att resenéren inte har kopt en biljett.

”..jag hade sagt till en kille vénligt att han skulle ta ner fotterna frén sitet, da
gjorde han det, nir jag kom tillbaka sa var de uppe igen. Da blev jag irriterad,
for jag tycker liksom att det ska ricka med en gang. D& blev det néstan
handgeméng pa perrongen och jag blev kallad for rasist och den ena skiten
efter den andra. Till slut kom polisen d&, precis innan [polisn kom, férf.anm. ],
stod jag bara och véntade pa att de skulle sl& och da ar det bara att svinga
liksom, dé far man gora vad man kan... jag hade bara slagit sd mycket jag hade
kunnat. Det dr tyvirr s det blir. Man tycker att det ar jittetrdkigt och vissa
tycker att fan vad brutal du ar och sd, men efter sju ar och allt skit man har
sett och allt man har hort. Det tar ut sin rétt och jag dr helt 6vertygad om att
om inte jag s& kommer ndgon annan flippa en dag. ”

”...sé sdger jag till honom att kliva av 1 Morarp och kdpa en biljett sa 16ser
det sig, han bara ja ja ja, det ska jag gora. Sé jag gar in i bakhytten och ropar
fram till foraren for han ar langst fram och jag ar ldngst bak, att dér &r en kille
som ska kdpa en biljett i Morarp, sa att om han [lokforaren, forf.anm.] undrar
varfor det tar lite tid sa vet han om det...Jag forsoker alltid att l6sa det pé det
séttet for d& far du ju inte den hir konflikten som om man “du far g ut hir
och sé far du ta nista”, d& borjar de ju att ilskna till. Vi kommer till M&rarp
och precis innan vi 0ppnar dorrarna sa gar jag in till honom -ja nu ar vi i
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Morarp s du kan gé ut och kopa biljett och han reser sig gar framfor mig,
precis framfor vid dorren och jag gir bakom pa en meters avstand s& vander
han sig om och gor ett utfall mot mig, s& jag hann att fi upp handen s& han
slog mig pa armen. Det bdrjar ju verbalt, dér satt ju mycket resenérer sa jag
kénde ju mig ritt sa trygg sé ldnge jag var dér inne. Men sen bdrjade han gé
ut, da har ju detta tagit lite tid s& foraren missténkte att det var nagonting, sa
lokforaren var pa vig pé utsidan och nir killen ser lokforaren sa bara hoppar
han pa honom och slér lokforaren da...lokforaren tog honom i kldderna och
tryckte upp honom mot tdget och bara vad fan héller du pa med?”. D4 borjade
han att gnélla, han skulle inte.. ’slutar du da?”, ja lokforaren sléppte ju killen,
precis nér han slédpper s& kommer nésta slag. S& de hamnar pé plattformen,
rullandes de hir tva. Jag stér i dorren och betraktar det hér, helt paralyserad
liksom vad hdnder? Har han nagot vapen, har nadgon kniv, jag vet inte, for de
bara rullar runt dar. Lokforaren skriker, ring polisen och det gor jag ju.

Utover dessa egna erfarenheter av vald, finns utfallen och angreppen med tillhyggen som
kanyler och hundar, de uttalade dodshoten, “vénner” och “familj” som véantar vid
hallplatsen for att “ta hand om” kollegor eller biljettkontrollanter som utfor
extrakontroller och ar anstillda av vaktbolag. Darutover finns berittelserna om
kollegorna som rékat illa ut.

Det &r virt att notera att sexuella trakasserier inte tillmits samma betydelse bland de
intervjuade tagvéirdarna som att resendrer anklagar dem for att vara rasistiska. Ett sétt att
tolka ointresset for sexuella trakasserier &r att det ar svarare att diskutera sexualitet och
jamstilldhet bland tigvdrdarna och att fragan inte uppfattas som ett problem 1
organisationen. Sexuella trakasserier blir ddrmed en individualiserad problematik,
kopplad till den enskilda medarbetaren som far hantera det medan péstaenden om att
tdgvardar dr rasistiska riskerar att spridas och fédrga av sig pé foretaget dér tdgvérdarna ar
anstéllda. Det blir da legitimt att bade forsvara sig sjdlv och ocksa foretaget mot vad som
kan beskrivas som illigtima pdstdenden om krankningar av resenérer utifran etnicitet.

Intervjuerna med cheferna bekriftar att hot och vald ar ett vixande problem och att det ar
en “stidndigt aterkommande fraga i branschen”. Efter att sjdlva ha blivit utsatta for savél
verbala som fysiska pahopp, upplevde tvd av de intervjuade tagvéirdarna olust att gé till
arbetet. Ytterligare en tagvird beskrev i intervjun hur dottern blev rddd varje géng
frimmande manniskor kom pé familjens uppfart da tagvérden utsatts for hot som gatt till
riattegang och att som tagvéirden beskrev rittegangen, det kdnns vildigt utlimnande.
Samtidigt papekar andra att det inte gér att tillatas bli skrimd, d& kan man inte stanna
kvar i yrket. Detta menade en av cheferna dr ett uttryck for en machokultur som ocksa
finns bland medarbetare. Att inte visa sig rddd, att inte ge efter och hélla pa regler. Det
finns antydan i intervjuerna att det ingar i arbetet att hantera vdldsamma och kriankande
situationer. Det ligger ndra analysen av bussforare som Lincoln och Gregory (2015)
kopplar till yrkets maskulina konskodning och som innebér bade att tala ett visst matt av
fysiskt vald och att bade ta och kunna utdela véld i en fysisk situation. Samtidigt som de
flesta av kvinnorna i intervjuerna séger sig forsoka undvika att utsatta sig for situationer
som kan medfora véld, finns det exempel péd att kvinnor ocksd anpassar sig och sitt
forhallningssitt till forestéllningen av en orddd och véldserkdnnande arbetskultur. Enligt
en av de intrevjuade cheferna &r médnnen som arbetar som tdgvardar mer utsatta for fysiska

42 K2 Research 2017:11



pahopp, medan kvinnorna i storre utstrickning utsétts for sexuella trakasserier och blir,
vad chefen beskriver mer ”ledsna”.

... [mén] blir mer angripligt, alltsa vi har varit pa en del rittegangar och det
fysiska valdet, i stort sett alla jag har varit med da som ndrmsta chef sa har det
varit killar tror jag. Tjejer blir med ledsna och kdnner sig mer fornedrade och

2 99

sa.

Som framgér av tillbudsrapporteringen ovan och intervjuerna med tdgvérdarna utsitts
bade kvinnor och mén som arbetar som tagviard for hot, vald, sexuella trakasserier och
ofredanden, av andra bdde mén och kvinnor. Cheferna &r entydiga i att det dr den enskilda
tdgvarden som maste avgora huruvida de blivit utsatta for ett hot eller en véldssituation
och pd en direkt fraga vad som kénnetecknar en hot och valdssitation svarar en av
cheferna spontant att hen inte vet, men dndrar sig till att definiera vald som fysiskt tilltag
mot tdgvirden som person. Men griansdragningen for vad som betraktas som en incident
som dr sa allvarlig att den behover rapporteras dr inte entydig. En hotfull situation,
behover inte nddvindigtvis vara riktad mot tdgvirden, menar en chef, men tilligger att
det kanske kan uppfattas sa beroende pa omstindighet. Detta vacklande forhallningssétt
forstirks ocksa av en chef som menar att tdgvirdarna inte alltid 4r medvetna om att de
har utsatts for ett hot eller vald. Ett aggressivt beteende, sdger chefen, &ven om det inte
primért riktas mot tdgvérdens person bor rapporteras i avvikelsesystemet.

5.2.1.3. Vem hotar och trakasserar enligt tagvirdarna

Precis som i fallet ovan med bussforare, gar det inte att enkelt avgéra vem som hotar och
gir till fysiskt angrepp enligt tdgvdardarna. Ungdomar liksom personer med
invandrarbakgrund dr svepande kategorier som ndmns, men dven vad som av en tdgvard
beskrivs som “vanliga Svenssons” kan bli aggressiva. I en av intervjuerna berittar en
tdgvird om hur en tillsynes trevlig och sympatisk person hade ringt in béde
familjemedlemmar och vénner for att mirka” en biljettkontrollant. Just i denna situation
var det inte tdgvarden sjidlv som var utsatt men beskrev en stark upplevelse av obehag av
att en tillsynes trevlig och sympatisk person hade for avsikt att fysiskt skada en kontrollant
som bara gjort sitt arbete.

Till skillnad frdn bussforarna och mer 1 linje med forskningslitteraturen (Glas@ et al.,
2011) upplever flera av tagvirdarna att berusade personer &dr problematiska att mota. En
av de intervjuade tdgviardarna menar att det finns en tradition 1 Skéne att festa pa taget
och att det skiljer sig fran andra delar av landet dir tdgvéarden arbetat. Det hjdlper inte att
det ar forbjudet att dricka alkohol och att be ett ging sluta dricka, det &r som att "be om
att f en smill pd kéften” som flera av tdgvirdarna uttrycker det. Tagvardarna ar
samstdimmiga nér det giller problemet med alkohol och droger och en tigvird beskriver
att arbetet har en helt annan karaktér pd fredagar och l6rdagar och tvingar fram ett annat
forhdllningssitt, som att vara alert pa ett annat sétt och rapp i munnen vilket dr trottande.
Flera intervjuade tagvirdar menar att det intraffar fler hot och eller valdssituationer pa
fredag- och 16rdagskvillar nir resenirerna ir berusade, vilket cheferna instimmer i. Aven
om alkoholpaverkade resenérer dr besvirliga beskrivs de anda som léttare att hantera &n
de som &r drogpéaverkade eftersom dessa personer upplevs som mer oberdkneliga. Flera
tdgvirdar beskriver hur de sjilv utvecklat olika strategier for att mota drogpaverkade
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resendrer som att undvika konfrontation genom att ndja sig med att ha uppsyn 6ver den
drogpaverkade och skapa ett avstdnd mellan sig sjdlva och resndren men att inte vinda
ryggen till och att backa undan om det behovs. Flera av tagvdrdarna uppfattar
drogpaverkade passagerare som rent av livsfarliga.

”,..alltsa en berusad ménniska, berusad av alkohol kan du hantera pa ett helt
annat sétt dn pa droger. De dr sd oberdkneliga nér det dr pa droger. Sen har vi
resendrer som har psykiska problem, det ser man rétt sa snabbt nir de har en
psykisk storning.

Intervjuare: det &r i de situationerna som du har lart dig att backa dé istéllet
for att ga in och ta konflikten?

verkligen, speciellt med narkomaner. For de ar livsfarliga alltsa. Man blir en
ritt s& bra manniskokénnare i det hér jobbet.

”...precis ndr jag ska stinga dorren sé flyger han upp, jag trodde inte en
manniska kunde vara s snabb... Men han flog upp med kanylen i hdgsta hugg
och sprang mot mig sd jag bara sméllde igen dorren. Sen stod han och
sparkade p& den hir dorren, dir &r tittdga, dorren Oppnas inat, den é&r
visserligen av plat men han star och sparkar pa denna med kanylen i hogsta
hugg. Detta ar fyra pa eftermiddagen sa taget ar fullknokat med ungdomarsom
har slutat skolan, gamlingar, barnfamiljer, alla mojliga och han lever loppan
dér ute. ”

I intervjuerna beskriver tdgviardarna svarigheterna i avvégningen kring konflikter.
Medresenirerna dr i sammanhanget bade en tillgang som kan ge tagvarden bade tyst och
ibland aktivt stod, men det &r lika vanligt att de ifrdgasatter en tdgvird som later en resendr
folja med pa tiget utan giltig biljett ndr de sjdlva har betalat. Ytterligare situationer
handlar om att en konflikt om ogiltiga biljetter ofta leder till férseningar. Medresendrerna
blir 1 dessa fall upprérda 6ver forseningen. I intervjuerna med tdgvirdarna finns exempel
dér medresenérer gétt till angrepp mot varandra.

5.2.14. Forekomst av hot och vald

Som framgér av trafikforetagets egen tillbudsrapportering och av vad som framkommer
1 intervjuerna med tagvirdarna uppstar konflikter i samanband med att resenérer inte har
biljetter eller gilitiga fardbevis. Enligt en av de intervjuade cheferna, som dven arbetar
med att sammanstdlla hot och véldrapporter, uppstar ungefar 80 procent av hot och
valdsincidenterna kring biljetter. Sedan kontantstoppet pa tagen infordes 2011 har risken
for rdn upphort, men flera av bade tdgvirdar och chefer menade att kontantstoppet i sig
triggade fram hotfulla och till och med véldsamma situationer for att resenérer ville gora
riatt for sig. Inledningsvis krdnglade biljettautomaterna vilket ocksa bidrog till att
resendrer inte kunde kdpa biljetter. Sékerhet, service och visering dr den ramsa som en av
de intervjuade cheferna hénvisar till och som hen hoppas och tror att tdgvirdarna utgar
fran 1 sitt arbete. Men arbetet dr komplext och avvégingarna framstar ofta som besvérliga.
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Ett par av tdgvirdarna menade att risken att utsdttas for hot och valdssituationer 6kar nér
de “gor jobbet ritt”, vilket de forklarar &r att skriva kontrollavgift till alla resenirer som
saknar giltigt fardbevis. Internt i arbetsgruppen blir det ocksa konflikter kring att skriva
kontrolluppgifter. De som ofta skriver ut kontrollavgifter menar att kollegorna som inte
skriver alls inte gor vad de ska. Men att skriva kontrollavgifter har inget egenvérde, tvért
om menar en av de intervjude tdgvirdarna, kan en 1ag andel utskrivna kontrollavgifter
visa pé ett konstruktivt forhéllningssatt som bidrar till att resendren koper en biljett vid
en hallplats eller i appen. En av cheferna bekréftar att tdgvéirdarna utsétter sig for fara
varje giang de skriver en kontrollavgift. I intervjuerna framkommer ockséd vad som
beskrivs som press frin Skanetrafiken att skriva ut fler kontrollavgifter och att det bidrar
till en utsatt arbetsmiljo:

”...det bara é&r biljetter som é&r i huvudet pa dem liksom. Vissa ganger kénns
det [som] att dessa 40 kronor som en resenir inte har betalat dr viktigare &dn
om jag far en kniv i brostet. De jobbar ju inte med det sé, de har ju inte folk
ute pa samma sitt som vi, inte i servicedelen och sékerhetsdelen sé de ser ju
inte det pa samma sétt. Dér ar det biljetter, pengar och bdter somér prio ett. ”

P& fragan om alla biljetter ska kontrolleras rader det olika uppfattningar. Tagvéardarna
hinvisar till vad de beskriver som en &verenskommelse mellan trafikforetaget och
Skanetrafiken om att tdgvardarna inte behdver visera alla resendrers biljetter nér det finns
risk for att de kan utséttas for fara. En chef menar att det finns en 6verenskommelse
mellan foretaget och kollektivtrafikmyndigheten om att alla resenérers biljetter ska
kontrolleras, men pekar pa svérigheten att fa tigvirdarna att gora det:

”...det finns riktlinjer kring det som man far i samband med att man fér sin
anstéllning ... sd finns det ju direktiv hur man ska forhélla sig kring det har
med visering och sa. Vi ar ju skyldiga att se till att, eller man kan sdga séhr,
att den operativa personalen, alltsa tdgvérdarna ar ju skyldiga att se till att folk
har ett giltigt fairdmedel, men det hér &r ju lite paradoxalt, for samtidigt som
de &r skyldiga till att folk har det s& har de ju samtidigt ganska starka direktiv
pa att de inte pa nagot sitt ska agera som ndgon ordningsvakt eller liknande
och pd nagot vis riskera sin sdkerhet vilket innebdr att det hir dr ganska
verkningslos.”

Bland béde tdgvérdar och chefer finns uppfattningen att vissa tdgvérdar tenderar att rdka
ut for fler incidenter dn andra. Det kan handla om olyckliga omsténdigheter, och en chef
beréttar om en medarbetare som varit involverad i flera s& kallade boomerangéirenden,
vilket innebédr att en resenir klagar hos Skanetrafiken som da kontaktar trafikforetaget
for att hora sig for vad som har hént i den uppkomna situationen men dir handledaren
som till slut fick folja med den drabbade tagvéirden konstaterade att det inte fanns fog for
att pasta att tdgvarden gjorde fel. Men det forekommer i intervjumaterialet att en tdgvérd
beskriver att det dr hen som bestimmer ombord, och fran chefer och medarbetare kommer
synpunkter om hur viktigt bemotandet och attityden till resenédrerna ar for att det inte ska
uppsta incidenter. Foretaget har metoder fOr att stotta sérskilt utsatta medarbetare:
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”...vi har ju ndgot som heter health and safety plan. Dér r bland annat ett mal
nedbrutet att vi kommer att arbeta aktivt med en utvald grupp tagvardar som
ofta hamnar i situationer... jag triaffar enhetscheferna som ar ansvariga for
tagvardar, vi har liksom startat ett eget forum for dem som bara har tagvérdar
och da diskuterar vi och stimmer av ett par ganger per aret. For det kan ju
variera ocksa, det kan ju gé i sjok liksom. Nu har den personen varit vildigt
utsatt och sen gér man en insats och sen kommer det ndgon annan. S& man
stimmer av, vilka tagvirdar dr det som dr i ropet. Sen sd arbetar de
enhetscheferna aktivt med de hir personerna.”

Konflikter uppstar ocksa genom att tdgvéarden ber resendrer ta ner skorna frén sétet for att
det smutsar ner, eller ber ndgon lugna ner sig dven om diskussioner om biljetter &r den
storsta konfliktkédllan. En av de intervjuade tagviardarna beskriver hur samtal med
enhetschefen och instruktorer bidragit till att hitta ett forhéllningssétt till resenirerna som
bidragit till att minska antalet situationer:

”...jag hade manga och langa samtal med min chef, chefen sa att jag vet att
du gor jobbet by the book, men du hamnar i konflikter. Du hamnar i
situationer som gor att du dels mar daligt, dels blir det boomerangirende. Och
boomerangirende &dr da att resendren klagar till Skanetrafiken, och de skickar
drendet vidare till arbetsgivaren, arbetsgivaren véinder sig till mig dér jag far
forklara mig, sen sé gér det hela vigen tillbaka till resenéren igen, och det var
mycket sant. Jag tyckte det var jttetrdkigt och jéttejobbigt och alltid fa
boomerangirende och alltid fa kritik for jag tyckte verkligen att jag gjorde
jobbet exakt som jag skulle. Da pratade jag med min chef om det sa fick jag
rekommendationen att, forsok se mellan fingrarna ibland, forsok att vinda om
och ga och strunta i det. S& det var mycket min chef som hjilpte mig att fa
ritsida pa det faktiskt.”

5.2.1.5. Olika interaktionsstrategier

Det finns tagvédrdar som i intervjun beréttar att de d4r mycket konfliktrddda och aldrig
skulle utsétta sig for en potentiellt hotfull situation. D& kontaktar tagvirden istdllet
trafikledningen och med hénvisning till sin sdkerhet papekar att ingen biljettvisering
kommer att genomfOras. Svarigheten som tagvirden stélls infor dr att det dr svart att
nonchalera en resendr som saknar biljett eftersom det ofta finns vittnen till situation som
dd uppstar. Att lata ndgon dka gratis, menar tdgvéirdarna upplevs som orittvist av de andra
betalande resenirerna och kan leda till brak med personer som faktiskt har en biljett. For
att hantera situationen dér resenérer saknar biljetter géller det att ta det lugnt och en av de
interjvuade tdgvérdarna beskriver att hen brukar sitta sig ner bredvid reseniren som
saknar biljett for att "hamna 1 samma nivd” som resendren och skapa en mer jamlik
situation. I intervjumaterialet framtrader fem strategier som tdgviardarna anvinder sig av.
En strategi ar att nér resendrer klagar pa biljettautomaten eller att tekniken strulat pd annat
sdtt, skriver tagvarden ut en kontrollavgift pa resans belopp, det vill sdga vad resan hade
kostat om resendren kopt biljetten i biljettautomaten eller appen. En annan strategi dr att
fa resenérerna att kopa en biljett vid nésta stopp. Da héller tagviarden taget sd linge att
resendren hinner ut pd perrongen och tillbaka in pa taget innan det gér. En strategi dr att

46 K2 Research 2017:11



tdgvirdarna sjilva gér ut och koper en biljett till resendren. Ytterligare en strategi ar att
fa resendren att kopa sin biljett pd appen om de har en smart telefon. Men nir alla dessa
sdtt dr uttomda och det fortfarande inte gar att fa resenéren att betala for sin resa aterstar
att ’kasta av’ resenérerna fOr att det &r ett storre straff att behdva vinta pa nista tag én att
fa en kontrollavgift som sedan eventuellt inte betalas, enligt en tagvard. *Kasta av’ ska
dock inte tolkas bokstavligt. Aven om det férekommer uppgifter i intervjuerna att
tdgvardar handgripligen har avhyst resenirer menar bade tdgvirdar och chefer att
tdgvirden inte har ritt att fysiskt fora ut en resenér frén tdget. Men nér diskussion om
biljetter och fardbevis uppstar och taget inte kommer ivédg enligt tidtabell har det hiant
flera av de intervjuade tdgvirdarna att medpassagerare bokstavligen talat lyft av personen
utan biljett ifrdga fran tdget, men forklarar tagvarden, ’da maste jag ju sdga at dem att s&
far man egentligen inte gora...”.

De olika strategierna har ocksa stod hos cheferna:

”...Att forsoka 10sa situationen pa bésta sétt skulle jag vilja séga, aterigen,
sdkerhet, service och visering. Sikerheten kommer forst, en individuell
beddmning av personen man har framfor sig ar det hir en paverkad person?
Ar det hir en hotfull person? Nej det ir det inte, okej, d4 #r det liksom ingen
hotfull situation an sa ldnge. Okej vad kommer hdrndst, da &r det service,
varfor har personen ingen biljett? Ar det nigon som jag upprepade ganger har
mott som aldrig har biljett, dr det ndgon som jag marker att det har varit ett
genuint missforstand eller misstag ifran? Kan jag hjdlpa den hir personen?
Vissa véljer att du fir ga av vid nésta staion och kdpa biljett. Vissa visar dem
hur man koper en biljett i appen och vissa véljer ocksa att nej, detta &r inte
okej och da far de en kontrollavgift.”

5.2.1.6. Ny typ av utsatthet for tagvirdar

Precis som bussforarna upplever ett nytt bekymmer med de smarta telefonerna och de
mojligheter som dessa ger att bade spela in film och ljud, har tdgvérdar utsatts for att bli
filmade under arbetet och fatt sddana filmer upplagda pé internet. En av tagvardarna som
blivit filmad och fatt klippet publicerat offentligt beréttar:

”...det var en kollega som kontaktade oss och sa att det lag ute pa
Skanetrafikens facebooksida och ménniskan som hade fotograferat hade lagt
ut det pa sin egen sida. D4 ville jag och min kollega att arbetsgivaren skulle
dra det i en rattslig process for du far inte lov att fotografera ndgon och lagga
ut den utan att den fotograferade har godként det. Det spelar ingen roll var
man gor det, inte ens i tidningen.... ”

Klippet togs bort frdn facebooksidan och det blev ingen rittslig process. De utsatta
tdgvirdarna ville inte sjdlva driva processen déd de menade att de inte ville avslgja sina
identiteter och kanske hamna 1 trkigheter senare. De tdgvdrdar som varit med om en
rittegang beréttar om otryggheten som kommer av att hamna i en réttsprocess dér alla
uppgifter om ens person blir offentliga.
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5.2.2. Organisation

5.2.2.1. Policys och riktlinjer kring hot och vald

Trots att det finns ett uttalat sdkerhetstinkande som bade chefer och tagvérdar hinvisar
till blir bilden @nda komplex ifraga om vad som géller nér en incident uppstéar och hur den
ska hanteras. Cheferna menar att det maste vara den enskilde tdgvirden som avgor
huruvida en incident dr friga om en hot eller véldssituation och sjidlva maste avgdra hur
langt man dr beredd att ga for att f4 en resendr att gora ratt for sig. Riktlinjerna riskerar
bli motsédgelsefulla och lamnar ansvaret och handlingsutrymmet till enskilda tagvérdar att
bedoma. Handlingsutrymmet gor att arbetet blir relativt fritt som flera av tdgvirdarna
beskriver, men innebdr att incidenter som borde anmaélas inte alltid blir det. Som ett led 1
att systematisera det forebyggande arbetet mot hot och véld héller trafikforetaget pa att
utforma en ny policy som ska tillimpas inom hela foretaget. En person ar rekryterad for
att sdrskilt arbeta med prevention och i intervjun framgér det att det inte alltid ar sjdlvklart
for den enskilde tagvérden eller tigviardens nirmaste chef att man utsatts for ett brott:

”..det dér &r en jatteutmaning for oss att jobba med for det 4r manga som inte
uppfattar ett hot som ett hot nér det faktiskt &r ett hot... det dr déarfor vi har
satt en ganska hard nolltolerans nu att allting, allting som r&r hot och vald ska
rapporteras in, sa att individens ansvar som anstilld &r att rapportera in alla
avvikelser och en avvikelse dr en incident dér ndgon personal, passagerare
blir hotfull eller aggressiv pa nagot sitt ...”

Intervjuerna med bade chefer och tagviardar visar att handlingsutrymmet for tdgvardarna
blir relativt oprecist. A ena sidan siger cheferna att siikerheten ska prioriteras men att det
finns riktlinjer i 6verenkommelse med Skénetrafiken som innebér att alla biljettena ska
kontrolleras. Tagvirdarna tolkar uppdraget som att de inte behdver kontrollera biljetter i
det bakre tagsetet for att undvika att hamna i en utsatt situation avskuren fran lokforaren.
En av enhetscheferna menar att det krivs tydlighet kring riktlinjerna att alla biljetter
faktiskt ska kontrolleras.

5.2.2.2. Forebyggande arbete

Sommaren 2012 lades ett skyddsstopp mot att visera biljetter fredag och 16rdag kvill efter
att ett antal incidenter intriffat. Arbetsmiljoverket gav ett foreldiggande om att
arbetsgivaren skulle dubbelbemanna de utsatta turerna. Trafikforetaget kunde inte mota
Arbetsmiljoverkets krav men forhandlade med Skanetrafiken och nidde en
Overenskommelse om att hyra in sd kallade trygghetsvérdar. Trygghetsviarden foljer
tdgvirden 1 dennes arbete och finns med pa tiget enbart for att bidra till tdgvardens
trygghet. Nagra ytterligare befogenheter har inte den inhyrda trygghetsvérden. Ett par av
de intervjuade tdgvirdarna menade att problemen med framfor allt gldpord har minskat
sedan systemet med trygghetviardarna inférdes. Men framfor allt menar majoriteten av
tdgvirdarna som intervjuats och samtliga chefer att det behdvs utbildning och
aterkommande sadan for tdgvardarna.

Det ska egentligen inte rida nagra tveksamheter for tagviarden betrdffande vad som géller
nér ett tillbud intrdffar. Under den tre veckor langa introduktionsutbildningen far de
blivande tdgvirdarna en grundldggande genomgang av arbetsuppgifter och det dr som en
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av tdgvirdarna beskriver det i intervjun, “riktig korvstoppning”. Pa utbildningen far de
ocksé instruktioner om hur de ska agera i mdtet med resenéren. En intervjuad tdgvérd
som ocksa arbetar som instruktor berdttar att de under grundutbildningen uppmanar
tdgvirdarna att backa om de hamnar 1 en hotfull situation, “det dr inte vdrt att fa pa
huvudet for 100 kr”. Men det efterfrdgas mer utbildning.

Trafikforetaget har erbjudit medarbetarna en specifik utbildning i bemotande av hot och
vald. Forst fick cheferna genomgé utbildningen som dérefter vénde sig till medarbetarna.
Utbildningstillfdllena arrangerades vid fem depéer och tva arbetsplatstraffar (APT) vid
varje depa varen 2016. En extern utbildare genomforde kursen. Mot bakgrund av att hot
och vald dr en angeldgen fraga for bdde medarbetare och chefer och att foretaget upplever
att hoten mot medarbetarna verkar dka over tid finns det anledning att gora en sddan
utbildning obligatorisk. Det visade sig emellertid att arbetsplatstréffarna ar frivilliga,
dérmed har inte alla tdgvéardar genomgatt utbildningen.

”Det ér inte obligatoriskt utan vi erbjuder det och vi har som sagt det pa fem
olika depéer, pa fem olika dagar pé olika tider men tyvérr kan jag ju se att
man kanske véljer bort det eftersom det &r pa fritiden och fridagar och sa.
Aven om de fir betalt for att gi kursen s& kommer de inte &nd3.”

Majoriteten av de intervjuade tigvirdarna som deltagit i kursen var véldigt positiva
liksom chefer och fortroendevalda. Bade chefer och medarbetare 6nskade att utbildningen
skulle ges oftare och att den borde vara obligatorisk, eventuellt som del av uppfoljningen
som tdgvirdarna genomgar. Efter konflikthanteringsutbildningen utformades en broschyr
som inneholl exempel pa strategier for hur en tdgvérd bor agera om en konflikt uppstar.
Onskemadlen som finns om en obligatorisk utbildning héller nu pé att ta form:

”...tanken dr ju att vi ska ge alla som jobbar i operativ tjdnst ett grundpaket i
konflikthantering. Just det hir att man ldr sig vissa grundliggande, ehm,
strategier for att identifiera valdssituationer, valdsamma individer, hur ska
man hantera det, hur kan jag paverka en konflikt. Sddana saker, s& det handlar
inte om négon form av sjélvforsvar eller sddana saker, utan mer hur eskalerar
en konfliktsituation, hur kan jag identifiera vissa saker?”

En ny tjdnst har tillsatts pd nationell nivd som systematiskt ska arbeta med fragor
kopplade till hot och véld for att foretaget ska kunna arbeta mer strategiskt med fragorna
an hittills. Tagvardarna ser inte sd mycket konkret komma ut frén Tillbudsrapporteringen
och pad ledningsnivd finns &nnu inte rutiner for ett strategiskt arbete utifrdn den
Tillbudsrapportering som finns:

Intervjuare: hur anvinder ni Tillbudsrapporteringen i det forebyggande
arbetet?

”(tystnad).. forebyggande arbetet?? Jaao, haha. Hur ténker du?
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Intervjuare: alltsé, for att undvika att det uppstér situationer, &r det s att ni
kollar pa rapporteringen och vet att just de hir incidenterna har hént, det har
varit mycket av dem nu, hur kan vi undvika det?

ja okej, alltsd man kan ju anvénda sig av avvikelserna séklart for ehm, ett
fortsatt arbete men det ar lite svart i ett forebyggande arbete for
rapporteringarna som kommer in &r ju saker som redan har hént. ”

Ett forsta led 1 arbetet for personen som ska arbeta systematiskt med hot och valdsfrdgorna
har varit att inféra “nolltolerans” nir det géller hot och vald mot den “operativa
personalen”, allt ska polisanmélas. Enligt riktlinjerna &r det den ndrmaste chefen som ska
gora polisanmilan. I en intevju med trygghetschefen framkommer att resultatet av den
nya forenklade rutinen med automatisk polisanmélan vid hot och valdssitautioner har pa
ett halvadr samma antal incidenter som annars rapporterats pa ett helt ar, kommit till
polisens kdnnedom.

Nu diskuteras att utrusta tdgvéirdarna med kroppskameror. Motivet dr att trafikforetaget
inte dger tilltrdde till kameradvervakningen i1 tdgen och genom kroppskameror hoppas
trafikforetaget kunna bedriva mer proaktivt arbete genom Overvakning och
forhoppningsvis minska antalet incidenter. I intervjun patalar chefen med ansvar for
projektet att det finns en balansgang mellan den personliga integriteten och det preventiva
arbete mot hot och véld.

5.2.2.3. Hidndelserapportering

Bide tagvdrdar och chefer anser att incidentrapporteringen brister och
rapporteringsgraden behover 6ka. Det som uteslutande rapporteras handlar om konkreta
hot eller ’allvarligare valdssituationer’ som tar sig fysiska uttryck. Tagvirdarna beskriver
att de verbala krankningarna dr sa vanliga att de betraktas som ’en del av jobbet’, och
‘rinner av dem’. Skulle allt rapporteras skulle det bli vildigt mycket pappersarbete. En av
de intervjuade cheferna menar att foretagets nya policy med nolltolernas av hot och vald
samt att allt ska polisanméilas har bidragit till en 6kande arbetsbelastning. En chef
hanvisar till vad som beskrivs som machokultur’ att klara sig och inte visa sig svag. En
annan anledning som framfor allt tdgvirdarna framhaller dr att nyanstéllda tdgvardar
upplever obehag infor att rapportera om incidenter av ridsla att det ska framstd som om
de sjélva bidragit till att situationen uppstatt.

Det finns andra mer praktiska och konkreta orsaker till att incidenter inte rapporteras. En
av dessa dr det nya avvikelserapporteringssystem som tagvéirdarna ska anvdnda och som
introducerades senhdsten 2016. Alla avvikelser fran normal drift ska rapporteras och det
gor tadgvirdarna via en app i sin telefon eller en ldsplatta. Tdgvdrdarna menar att
applikationen svarar déligt mot deras behov och éar bristfilligt samt att de saknar en
offlineversion. Vid varje avvikelserapportering behdver tdgvéirden logga in med sin e-
postadress och losenord samt navigera fram till de kategorier som &ar aktuella for
tdgpersonal. Tdgvdrdarna beskriver hur applikationen ofta hanger sig och att de d4 méste
borja om processen fran borjan. De manga stegen och den déliga funktionaliteten gor att
tdgvdardarna avstar frdn att rapportera. For transportforetaget dr det viktigt att ha ett
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gemensamt system vilket underldttar det strukturerade arbetet med hot och vald, cheferna
arbetar fOr att den nya policyn, efterlevs:

”...de kommer ju oftast in och beréttar, sa fragar jag alltid, har du anmalt det?
Nejnej, sa lagger jag in det da, sé att sdga va. S visst forekommer det och jag
tror nog att bade huvudskyddsombudet och foretaget uppmuntrar eller
uppmanar folk att, du maste ju rapportera, allt som du ser maste du ju
rapportera, annars far man ju aldrig rittsida p4 det. Aven om man inte far
ritsida pa hot och vald s &r det bra statistik.”

En av orsakerna till att Tillbudsrapporteringssystemet upplevs svért ér att flera av de
intervjuade tdgvdrdarna séger att de saknar kunskap om hur applikationen fungerar och
inte har fatt ndgon utbildning. Enligt tdgvirdarna delades ett informationsblad ut, vilket
inte uppfattades som tillrdckligt. For cheferna har 6vergingen frén det tidigare systemetet
till det nya underléttat sammanstidllningen av avvikelserapporteringar. Medarbetarnas
klagomal fanns det dock olika instdllning till. En chef konstaterade att det &r stor skillnad
mellan att arbeta med systemet pa en stationér dator dir grianssnitt blir tydligare dn pa en
mobiltelefon med smé knappar och otydlig design. En andra chef anvénde snarare ett
generations- och ldrandeperspektiv 1 analysen av medarbetarnas synpunkter och
avfirdade dem med att dldre kanske har svérare dn yngre att ta till sig ny teknik och att
alla inte ar lika intresserade av att ldra sig nya rutiner.

I intervjuer med tagvirdarna och cheferna framstir det som oklart vad som géller for nér
rapporteringen ska ske. En chef sdger 1 intervjun att en incident ska rapporteras med en
géng, for att den inte ska gldmmas bort. Andra chefer menar att det finns stilltid under
arbetsdagen som pauser, lunchrast och resa till och fran arbetet som kan anvindas for att
rapportera. En chef menar att alla tjanster har inlagd schablontid i arbetschemat for att
rapportera, vissa dagar finns det inget att rapportera och da ackumuleras tiden. En annan
chef konstaterar att det verkar finnas en instillning bland de anstéllda att fi erséttning for
varje minut de gor ndgot utanfor sin ordinarie arbetstid, men sdger samtidigt att om ndgon
skulle kriava overtid fOr att rapportera sa skulle vederborande sékert f4 det. Tagvardarna
sjdlva menar att ndgon stilltid inte finns, luncher och pauser ska anvindas till att dta och
koppla av fran arbetet en stund. Sena tdg och storningar i trafiken bidrar till att det ibland
inte finns pauser:

”...idag har det varit en vidrig dag. Jag har inte hunnit, jag skulle haft 40 min
rast men tdgen var sena sa jag har inte haft ndgon rast. Jag fick dta pa taget pa
vég mot Hissleholm fick sitta i den hir gangbron, for det tar mig alldeles for
lang tid att springa bort till var rastlokal for att sen springa tillbaka och aka
tillbaka halvtimmen efter. D4 far jag sitta dir, d& var klockan ndrmare nio och
jag hade inte kikat ndgonting, sa jag tinkte att jag far 4ta hér. Vissa turer &r
ju sadana, tighta med rasterna. Och, vad ska man gora?”

Otydligheten kring tillbudsrapporteringen handlar ockséd om hur den anvinds. Pa fragan
hur rapporteringen kring hot och véld anvénds i forebyggande syfte har ingen av de
intervjuade tdgvéardarna nagon klar uppfattning om vad informationen anvinds till. Det
ar till och med sa att nagra &r skeptiska till att rapporteringen faktiskt anvénds eller om
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den “bara ldggs pa hog”, vilket gor de mindre motiverade att rapportera. Fragan tycks
motiverad ocksa nér vi stéller den till cheferna.

”Alltsa det forebyggande arbetet dr jittesvart och detsamma med den hér
health and safety plan, att man ska sénka antalet véldssituationer, det ar
jattesvart. For vi kan inte paverka samhéllet, vi kan inte dndra andra
manniskor. Det storsta arbetet tror jag dr det som vi borjade med forra aret,
det dr att se till sig sjélv. Att om jag hamnar i en hotfull situation, hur kan jag
se till att den inte eskalerar?”

Citatet visar att de farhdgor vissa tdgviardar hyser om att tillbudsrapporteringen inte
anvinds &r korrekt. Tid ldggs pd att samla in och rapportera, sammanstélla och skicka
vidare hogre upp 1 organisationen men varfor det gors och hur rapporterna kan anvéndas
som underlag for att utveckla foretagets arbete kring hot och vald verkar det inte finnas
nagra klara uppfattningar om, istéllet blir det resonemang om samhéllsutvecklingen i stort
och det har inte foretaget rddighet dver, daremot kan foretaget arbeta med att utbilda
tdgvirden att mota olika situationer och det blir den enskilda tagvardens kompetens och
forméga som avgor om ett konfliktfullt mote med en resenér slutar med en situation
praglad av hot eller vald eller avdramatiseras.

Négra av tdgvdrdarna ger ocksa uttryck for att de inte fir nigon aterkoppling pé sina
incidentrapporter fran sina chefer, vilket ar tvidrt emot vad cheferna sjilva uttrycker att de
sa snart som mdjligt efter en incident tar in tdgvdarden pd samtal och ringer upp for att
folja upp héndelsen. Osédkerheten 1 att hantera olika situationer med resenérerna bland
unga och mindre rutinerade tdgvirdar dr ocksa en faktor bakom underrapporteringen
anser bade tagvérdar och chefer.

5.2.24. Stod frdan foretaget i samband med hot och vald

Nir en tagvird rdkar ut for en valdsincident finns det rutiner f6r vad som géller. Cheferna
ar 1 intervjuerna entydiga 1 hur de beskriver foretagets och sitt eget agerande nér nigot
hénder. Trafikledningen uppfattas av tdgvérdarna som snabb med att bista pa det sitt som
situationen kraver, till exempel att kalla pa polisen, eller skicka en taxi for att skjutsa den
utsatta tagviarden hem eller till rastlokal didr ombordpersonalen kan tréffa
kamratstodjdare. Utsatta medarbetare erbjuds hjédlp fran foretagshélsovarden, och
beroende pd typ av incident sd miste den utsatta tdgviarden forst f4 klartecken fran
foretagshélsovarden innan hen atergér i tjdnst. En av tdgvirdarna menar att det borde vara
standard med en kontakt hos foretagshélsovirden. Tagvirdarna &r pd det hela taget
Overens om att foretaget och cheferna gor ett bra jobb nér det hander nagot. En av cheferna
beskriver sin rutin:

”...alltsé sé jag ringer och fragar hur det &r med dem och lite sa. Det kan vara
pa helger, vi har ett system som man skriver in alla handlingar och alla
handelser och da far jag det pa mail. S& d&ven om jag dr ledig och sa pa helgen
sé ser jag det 1 alla fall, sa jag brukar ringa da och hora hur det 4r med dem.”

52 K2 Research 2017:11



Detta bekréftas av flera tagvardar som uppskattar sin chefs engagemang, da de som
arbetar pd kvéllschema séllan triaffar sin chef pd kontoret. Ett annat exempel ar forsta
linjens chef som skriver en hot och véldsrapport tillsammans med den utsatta tdgvarden
och didrmed far mdjlighet att samtidigt ha ett samtal angdende vad som intriffat. Overlag
delar tigvirdarna uppfattningen om att foretaget och narmaste chef visar engagemang nir
nagot hinder. De tdgvardar som har drabbats av vald som gétt till rattegang beréttar att
nirmaste chefen brukar erbjuda sig att folja med.

En osidkerhetsfaktor dr de incidenter som ér sd allvarliga att de gér till rittegang. Chefer
och tigvirdar beskriver att tdgvardarna ofta kdnner obehag for dessa situationer. Det
handlar, enligt en av cheferna, om att situationen ska spela upp igen i rittegangssalen och
for tagvarden handlar det om att eventuellt triffa pd resenéren i jobbet. Foretaget gor
polisanmilan men det dr tdgvirden i egenskap av privatperson som maste driva drendet.
En av cheferna beskriver hur viktigt det &r att tigvarden upplever att foretaget star bakom:

”...forsta steget 4r om de sjdlv vill polisanméla och de gér och gor det till
polisen sen nésta steg ar ju da att man gor det tillsammans, att jag gor det men
med deras godkénnande och d4 kommer polisen till nir de gor utredningar,
kommer de forst att ringa till vederbdrande tagvard och hora, och da far de
sjalv ta ett avgdrande om de vill gé vidare eller inte. Det som &r det viktigaste
tycker jag i det hela &r att inte tdgvarden ska kdnna sig utlimnad, att de kénner
en trygghet i att vi stir bakom.”

Det blir inte béttre av att det tar lang tid for polisutredningen att bli klar vilket 6kar pressen
pa tagvirden nér det dr dags for réitteging:

“tyvarr ar ju ocksa att det tar lang tid innan det kommer nidgonting...Att de
liksom helt plotsligt, jag vet att det var en tdgvérd som de har kallat till
rattegang, jag tror det var fjirde gangen nu. Sa han blev da kallad igen, och
det blev da att han den hir vederbdrande dok inte upp och s& men det blir &nda
en upptrappning eller sitter igdng en grej hos den tdgvirden, att man liksom
ska borja tdnka pé det igen och vad hénde och vad hidnde inte och sa...”

5.2.2.5. Kamratstod

Pé foretaget finns kamratstodjare. Kamratstodjare dr en frivilligt patagen uppgift bland
rutinerade tagvardar som alltid &r tillgéngliga via jour for att kunna stotta en kollega som
rakat ut for en hot eller valdsincident. De intervjuade tdgvéirdarna menar att det &r en god
stimning pad arbetsplatsen och att kollegorna betyder mycket. I en intervju sdger
tdgvirden att kollegorna betyder allt”. Utsattheten i arbetet ar svar att forstd om man inte
har erfarenheten. Cheferna beriéttar ocksd att det dr enkelt att rekrytera medarbetare till
uppdraget som kamratstodjare. Kamratstodjaren dr den forsta kontakt som en utsatt
tdgvird erbjuds oavsett nir pa dygnet en incident intrdffar. I en intervju berittar en
tdgvird om en incident som intriffade sent pa natten, drygt fem mil frén bostadsorten.
Tagvirden togs ur tjdnst och skickades i taxi till stationen dér en kamratstodjare véntade
klockan 02 péa natten for att den drabbade tdgvédrden skulle kunna ventilera sina
upplevelser. Majoriteten av de intervjuade tdgvdrdarna menar att kamratstodjarna &r ett
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vardefullt stod, mycket med tanke pa att de sjdlv arbetar som tagvérdar och forstar hur
det kédnns att utsittas for hot eller vald. Vid allvarligare hindelser far tadgvirden
erbjudandet att ha en kamratstodjare med pa sitt arbetspass for att sékerstilla att det kdnns
tryggt att arbeta. Om ett drende gar till rittegdng kan tdgvarden fi en kamratstodjare som
sallskap istdllet for nirmaste chef. Det handlar om, som en av de intervjuade tagvérdarna
beskriver det, vem man kénner att man har mest fortroende for.

5.2.3. Fordon

I intervjuerna med tdgvardarna, men dven vid de forberedande observationerna, handlade
samtalen till viss del om tdgens utformning. Interiéren 1 de senast inkdpta tdgen
uppfattades som biéttre dn de dldre modellerna, men ibland var det svért att om det fanns
personer kvar ombord nidr tdget ndrmar sig dndhallplats och det hénde att tagvdrden
Overraskades av personer som fanns ombord men som inte hade synts i kameran som
tdgvirden kan styra fran sin tjdnstekupé. De synpunkter som framkom vara det stora
problemet med tdgen var dock att det &r omoljigt att gd mellan tvd sammankopplade tagset
under fard. Utsitts tdgviarden for en hotfull situation gar det inte att komma undan och
soka trygghet hos lokforaren. Flera av tdgvirdarna beskrev att de ibland tog sin tillflykt
till forarhytten som finns ldngst bak 1 taget da glasburen som utgdr tjanstekupén
upplevdes som otrygg.

Det dr kollektivtrafikmyndigheten som koper in tagen och trafikforetaget som ska kora
trafiken blir inte tillfrigade om utformningen av fordonet. Det medfor att de riktlinjer
som finns 1 Arbetarskyddsstyrelsens forfattningssamling om att arbetsgivaren ska utforma
den fysiska arbetsmiljon sa att den &r trygg, inte alltid kan f6ljas. Det som tagvérdarna
menade var positivt med de senast inkdpta tdgen var att de var luftiga och att det var
enkelt att f4 en bra dverblick av vagnen nér de arbetade ute bland resendrerna, men en
tdgviard menade att de upphdjda sdtena pa vagnens ena sida ldmmnar tdgvirden i1 en
underordnad position gentemot resendrerna, det géillde sérskilt for kortvuxna tagvérdar.
Det stora problemet som dock alla hdnvisar till dr att det inte gar att ga igenom hela taget
och om biljetterna ska kontrolleras i hela taget maste tdgvirden g av vid héllplatsstoppet
och byta vagn. De intervjuade tagvardarna beskrev hur otrygga de kidnde sig nir de var i
det bakre setet, avskurna fran lokforaren. Enligt regelverket ska tdgvérden alltid ha
tillgdng till en gul sdkerhetsvdst om de skulle behova betrdda sparet. Men tagvérdens
viska far vanligtvis stanna i det forsta tdgsetet. Aven om en av cheferna héll med om att
det inte gér att visera biljetter med ryggsdck péd ryggen, riackte det dock enligt samma
chef, med att stoppa den gula sékerhetsvisten i fickan nir tdgvarden gér over till det andra
tdgsetet for att kontrollera biljetterna.

Béde vid observationerna och i intervjuerna beskrev tdgviardarna att mojligheten till
kommunikation med lokforaren, forutom att ga in 1 forarhytten, dr via de nddtalsenheter
som finns i vestibulerna pa tdget. Nagot dverfallslarm eller annan mdjlighet att komma 1
kontakt med lokforaren har de inte. Genom sin mobiltelefon kan tagvirden komma i
kontakt med trafikledningen, vilket kan vara nddvéndigt ibland om man till exempel
skulle behova begidra handrickning av polisen. Men utdver tagvdrden &ar det bara
lokforaren som finns ombord om nagot skulle hianda. Befinner sig tdgvirden i det bakre
tdgsetet och nigot hiander kan det vara svart for tagvdrden att komma at nddtalsenheten 1
vestibulen. Innan lokforaren hinner fa stopp pd tdget och kontrollerar vad som hént,
konstaterar en tagvard att:
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”Da ar man bade dod och begraven !”

Citatet ovan kan tyckas lite tillspetsat men indikerar samtidigt pa den utsatthet som
tdgvirdarna upplever. Det framkommer ocksd i intervjuerna att det finns ’tysta
overenskommelser’ mellan lokforaren och tdgvarden att befinna sig i samma del av téget.
Det 4r mot bakgrund av kollegialitetet, sdkerhetspolicy och avsaknad av tydliga riktlinjer
ett rationellt beslut. Tagvardarna tar kontroll over ett beslutsutrymme som gor att de
kénner sig tryggare i sitt arbete. Otydligheten 1 hur biljettvisering ska géras och som som
bade chefer och tagviardar ger uttryck for, ger tdgvirdarna en mojlighet att tolka foretagets
sdkerhetspolicy som att de inte i onddan ska utsitta sig for fara genom att vistas 1 det
tagsetet som lokforaren inte befinner sig i och visera biljetter av ’riskpersoner’, som
alkohol- och drogpédverkade personer.

I intervjuerna framkommer att tagvirarna saknar dubbelbanningen bade for att det var
tryggare och bidrog till mindre konflikter Gver till exempel biljetter, men ocksd for
arbetsgladjens skull. Idag arbetar tdgviardarna ensamma tillsammans med en lokforare.
For att trygga tdgvirdens arbetssituation finns det kameror i alla tdgseten och tdgvirden
har ocksa mojlighet att starta kameror fran sin tjinstekupé for att ”fa lite koll” som en av
tdgvirdarna beskriver det. Men att tdgen dr kameradvervakade handlar om att ha bevis
om en incident skulle gé till rattegdng. Transportforetaget har inte tillgdng till filmerna
och nér det giller regelverket om nir kameran ar igang, hur ldnge filmerna sparas och
vem som far anvinda dem for vilket syfte var uppfattningarna delade. Det enda som bade
tdgvirdar och chefer dr eniga om dr att filmerna inte &r tillgéngliga utan polisanmélan och
att vem som helst inte har tillgang till innehéllet.

Kamerorna kan ocksé inge falsk trygghet. Det ér flera tgvardar som ger uttryck for att
det inte gér att lita pa att kamerorna verkligen fungerar och en av tdgvéirdarna bekréftade
att nir materialet frin 6vervakningskameran skulle anvidndas i en rittegdng, hade kameran
inte fungerat och ndgon film fanns inte. Informationen kring att tdgen kameradvervakas
kan ocksa vara tydligare gentemot resendrerna menar flera av de intervjuade tdgviardarna.
En av de intervjuade tagvirdarna berédttar att hen ibland papekar for besvérliga resenérer
att det hela faktiskt spelas in och ibland lugnar det ner situationen.

5.2.3.1. Kollektivkollektivtrafikmyndighetens roll

Det finns en tredje part i spelet kring tdgvirdarnas arbetsmiljo och risker for hot och vald
1 arbetet, kollektivtrafikuvudmannen. Enligt arbetsmiljolagstiftningen &dr det
arbetsgivaren ansvar att tillse att medarbetare inte riskerar att allvarligt skadas eller dodas
pa arbetet (SFS 1977:1166)°. 1 anbudsforfarandet i samband med att kollektivtrafik
upphandlas av kollektivkollektivtrafikmyndigheten blir det en forhandling om vad
kontraktet ska innehdlla. Ett antal av de intervjuade tdgvirdarna menade att ekonomisk

¢ SFS 1977:1166, Kapitel 1. Lagens dndamal och tillimpningsomréde. § 2 Denna lag giller varje verksamhet i vilken
arbetstagare utfor arbete for en arbetsgivares rakning. Kapitel 2. § 1 Arbetsmiljon ska vara tillfredsstdllande med
hénsyn till arbetets natur och den sociala och tekniska utvecklingen i samhéllet. Vid fartygsarbete ska arbetsmiljon

vara tillfredsstéllande ocksd med hénsyn till sjosékerhetens krav.
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neddragning i samband med upphandlingar med kollektivkollektivtrafikmyndigheten &r
ett problem da det innebér att det skédrs ner pa personalen. Detta ligger i linje med vad
Nilsson (2008) fann i studien om hot och véld bland SJ-anstéllda.

Formellt har kollektivkollektivtrafikmyndigheten inget ansvar for tagvardarnas
arbetsmiljo men i samverkan med trafikforetaget erbjuder kollektivtrafikmyndigheten en
tjénst dir tdgvirdarnas uppgift r att tillhandahdlla den service som erbjuds resendrerna.
Det finns dédrmed ett utrymme for samverkan mellan kollektivtrafikmyndighete och
trafikforetaget som i dagslédget inte anvénds for att utveckla en sikrare och tryggare milj6
for vare sig tagvardar eller resenérer. I en av chefsintervjuerna framkommer att det finns
ambitioner att inleda samarbete med kollektivkollektivtrafikmyndigheten, och att de
regioner i Sverige som dr mest utsatta ifrdiga om medarbetarnas arbetsmiljo ska
prioriteras.
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6. Slutsatser

Syftet med foreliggande studie har varit att att genomfora en kartliggning av det hot och
vald som riktas mot tdgvirdar och bussforare som arbetar i Skane. Genom fOretagens
forsorg och genom tillginglig statistik har vi forsokt att beskriva omfattningen och
nidrmare reflektera 6ver vad det dr for typ av hot och vald som rikats mot dessa
medarbetare. Genom att intervjua medarbetare har vi forsokt forsta hur hot och vald kan
ta sig uttryck och hur enskilda medarbetare och organisationerna de arbetar i hanterar
utsattheten. Intervjuer med chefer har gett oss en forstdelse for hur foretagen
organisatoriskt arbetar med fragor om hot och vald som riktas mot medarbetarna.

Vi kan se att flera av de apsekter kring hot och véld 1 kollektivtrafiken som lyfts fram av
den forskningslitteratur som vi tagit del av 1 hog grad stimmer dven for vér undersdkning.
Tillbuden som vi tagit del av handlar i stor utstrickning om det klientrelaterade valdet
som det definietats av Californian division of occupational safety and health, men det
finns ocksa uttryck for ett strukturellt betingat vald som tar sig uttryck i sexism och
diskriminering pad grund av etnicitet och kon. Trakasserier och hot som har sexuella
undertoner lagger de intervjuade inte sé stor vikt vid, ddremot uttycker flera att de blir
provocerade av rasistiska kommentarer. En analys av att just sexuella trakasserier inte
uppmairksammas pd samma sétt kan bero pa vad Lincoln och Gregory (2015) menar har
att gora med att transportsektorn fortfarande, trots andelen kvinnor anstillda i yrket,
uppfattas som en maskulin bransch och att det kan finnas tabun kring vissa fragor i
organisationen som till exempel sexuella trakasserier. Konsekvenser av att inte vilja
nirma sig fragor om sexuella trakasserier pa samma sétt som rasism. Det samma géller
for verbala hot och krankningar. Lincoln och Gregory menar att i vissa yrken uppstér en
kultur av att téla ett visst méatt av verbala pahopp med risk for att vald blir en “levd
erfarenhet” (Listerborn et.al., 2011). Aven om narkotikapaverkade personer pekas ut som
sarskilt skrimmande, framstér det i intervjumaterialet med tdgvérdarna att det hiander att
kvinnor uttalar hot och utdelar slag mot tdgvardar men att det framfor allt & mén och att
det kan vara vilka mén som helst, ocksa de som bendmns som ”Svenssons” (se Lundgren
1 Listerborn et. al. 2011). Det ar forst nir det gér till fysiskt vald som incidenterna
rapporteras. Detta méste betraktas som en utmaning for de trafikforetag som vill inféra
nolltolerans for hot och vald. For att fA medarbetare att rapportera vad de uppfattar som
mindre allvarligt krdver ett systematiskt arbete i form av informationskampanjer om
varfor det dr viktigt att rapportera, att det finns tydliga riktlinjer for nir rapporteringen
ska goras och att medarbetare upplever att rapporteringen leder till fordndring for dem 1
vardagen.

Kollektivtrafikens grundlaggande principer att manga ska utnyttja och dela samma tjanst
ar 1 dagens individualiserade samhélle pa sétt och vis en anomali som ocksa bidrar till att
skapa friktion for medarbetare i relation till resendrerna. Kollektivtrafiken dr bade ett
serviceyrke, déir information och hog serviceniva ér ledstjarnor for kvaliteten pa arbetet
och ett arbete dér biljetterna ska kontrolleras. I denna relation byggs konflikten in
(Fellesson (2013) som det ankomer tdgvéirden och bussforaren att hantera. Resendren
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maste, som Felleson et al. skriver, sjdlvmant underordna vilket i grunden innebdr en
maktrelation. Utforandet av arbetet som bussforare och tagvird blir en balansakt pé slak
lina som handlar om att bade kontrollera och Overvaka samt informera och hjilpa
resendrer oavsett om det finns en vilja till underordning och samarbete fran resenirerna
sida eller inte. Genom mobiltelefoner kan resenérer latt dokumentera vad den enskilde
upplever som bristande service, otrevligt bemdtande och hot fran bussforare och
tagvardar for att klaga hos kollektivtrafikmyndigheten och ldgga upp pé sociala medier.
Ett 6kat servicefokus i kombination med individuella krav och forvéntningar pé bemdtade
innebdr att resendrens upplevelse stills mot bussforarens eller tdgvirdens. Att ge
resendren rétt och samtidigt inte forsitta en medarbetare i ett tillstdind av utsatthet och
orattvist ~ bemdtande  krdver  samarbete =~ mellan  trafikforetagen  och
kollektivtrafikmyndighetennnen. Att hantera resenérers individuella behov och 6nskemal
riskerar dessutom att medfora att yrket som sddant uppfattas av andra som ett
servicearbete arbete med lag status (McDowell, 2011). En individuell strategi att skapa
respekt for sitt arbete dr att utfora det korrekt. Det innebdr samtidigt att risken for att
anklagas som paragrafryttare vilket i sig skapar konflikter. En attityd som uppfattas som
tuff av resendrerna i kombination med en allméin uppfattning om yrkets status riskerar att
avhumanisera medarbetarna 1 kollektivtrafiken. Makten Over medarbetare i
kollektivtrafiken som resenédren kan utdva tar sig olika uttryck som fysiskt vdld men ocksa
som sexistiska och rasistiska pdhopp och att bussforare och tdgvirdar filmas och att klipp
laggs ut pé sociala medier som exempel pa daligt kundbemdtande.

Konsekvensen é&r att hotet om vald ar ndgot som upplevs av bussforare och tagviardar som
latent, det kan intrdffa nar som helst, i vilken situation som helst och utovas av vem som
som helst. Detta resulterar i att medarbetare i kollektivtrafiken uppréttar strategier for
riskbedomning och for att hantera olika riskfyllda situationer. Det hdr blir ocksa ett
uttryck for att det inte &r helt entydigt vilka riktlinjer som medarbetarna har att forhélla
sig till och att de rutiner som foreskrifter (AFS 1993:2) inom arbetsmiljolagen om
riskhantering och forebyggande arbete fOr utsatta medarbetare inte fungerar
tillfredsstéllande.

Sammanfattningsvis kan konstateras att bade bussforare och tdgvérdar upplever sitt
arbete som fritt och att de uppskattar att arbeta under eget ansvar. Samtidigt upplever
bussforare hog stress i arbetet och beskriver att det inte finns ndgra marginaler. Aven
tdgvardarna beskriver att det uppstar stress da tag blir forsenade. Bussforarna uppfattar
att deras arbete har lag status och att de blir behandlade som en “robot”’som far ta emot
resendrers frustrationer, dven dver sddant som de inte rar 6ver. Tagvirdarna haller med
om att deras arbete dr ett 1agstatusarbte, ddremot beskriver de att de kénner stolthet dver
att kunna utfora sitt arbete sa att resendrerna tryggt och sidkert kommer fram till sin
destination.

Den tillbudsrapportering som anvénds idag &r allt for grov och oprecis. Tillgingliga
rapporter gor det inte mojligt att forstd vad det &r som ligger bakom de hot och
valdssituationer som rapporteras. Incidenter som rapporteras beror oftast pa att resenérer
saknar biljetter eller har felaktiga fardbevis och bade bussforare och tdgvérdar uppfattar
riktlinjerna om vad som giller for resendrer som saknar giltiga biljetter som otydliga.
Bussforarna och tdgvirdarna beskriver hur de utvecklar olika strategier for hur de hanterar
olika situationer som prédglas av hot eller vald och &r medvetna om att deras
forhallningssitt padverkar om det blir konflikt eller inte. Cheferna till tdgvérdarna
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uttrycker att de 4r medvetna om att varje gang en tagvérd ska skriva en kontrollavgift
utsdtts tdgvirden for en potentiellt hotfull situation. Fran
kollektivkollektivtrafikmyndigheten kommer samtidigt signaler om att det skrivs ut for
fa kontrollavgifter. Detta ger olika signaler om vad som faktiskt géller och som ldmnar
ett tolkningsutrymme for den enskilda tadgvérden i att avgora hur hen ska agera.

Bussforetaget har sedan tidigare ett digitaliserat rapportsystem i vilket rapporter 6ver hot
och valdsincidenter fylls i vilket vanligtvis sker tillsammans med gruppledare
Tagforetaget har investerat i ett digitalt system dér alla avvikelser frn ordinarie rutin ska
rapporteras. Det har visat sig vara ett svarnavigerat system som tar lang tid att rapportera
1 vilket bade tdgvirdar och chefer menar 4r en av anledningarna till underrapportering av
hot och vald. Vid tillfillet for studiens genomforande gjorde varken bussforetaget eller
tdgforetaget ndgon strategisk uppfoljning av intraffade incideter for att motverka framtida
tillbud, samtidigt hade bade tdgforetaget och bussforetaget rekryterat medarbetare som
ska arbeta strategiskt med hot och véld som riktas mot medarbetare och arbetsmiljofragor.

Bussforarna menar att paverkade resendrer kan vara enklare att hantera och att de oftast
ar glada och snédlla, medan tdgvéirdarna upplever att alkoholpaverkade resenérer och
alkoholfortdringen ombord péd taget dr ett problem. Bide bussforare och tigvirdar
beskriver narkotikapaverkade personer som opalitliga och farliga.

K2 Research 2017:11 59



/. Rekommendationer

Utifran de analyser och slutsatser som gjorts presenteras nedan ett antal
rekommendationer. I arbetet med att identifera detta har vi haft tre nivaer av atgérder i
atanke: en strategisk, en taktisk och en operativ niva. Manga atgirder gar dock inte att
renodla till en niva pa ett avgrinsat sétt. Presentationerna av rekommendationerna sker
istdllet med en utgdngspunkt 1 aktdrssamverkan, organisationsutveckling och
medarbetareperspektiv.

7.1. Aktorssamverkan

Kollektivtrafik upphandlas i1 konkurrens av kollektivtrafikmyndigheter 1 Sverige som
erbjuder invinarna i sin region en tjanst, kollektivtrafik, som utfors av ett trafikforetag.
Trafikforetaget har ensam ansvar for sina medarbetare, det vill séga, bussforare, tdgvardar
och andra som arbetar inom foretaget. Men det dr kollektivkollektivtrafikmyndigheten
som &r frontorganisation for den transporttjdnst som kollektivtratiken erbjuder.

Detta innebair att bussforare och tdgvérdar i motet med resendren kan ségas representera
kollektivtrafikmyndigheten och #r dess ansikte utit. Aven om det ér trafikforetaget som
har arbetsgivaransvar och arbetsmiljoansvar for bussforarna och tdgvardarna, framstér det
som mirkligt att det inte finns en tydlig och kommunicerad samverkan mellan
kollektivtrafikmyndigheten och trafikforetaget i allmédnhet, och kring hot och vald som
riktas mot bussforare och tagvérdar i synnerhet. Attacker som riktas mot bussforare och
tdgvirdar blir egentligen inte 1 forsta hand en attack mot transportforetaget utan en attack
mot kollektivtrafikmyndigheten. Mot bakgrund av den uttalade transportpolitiska
ambition om att 6ka andelen resenédrer och erbuda ett attraktivt utbud, ar det svart att
forsta avsakanden av aktorssamverkan som framkommer i den hér studien. Bussforarna
och tagvirdarna befinner sig i en utsatt mellanposition dér de kan ifragaséttas av savil
kollektivtrafikmyndigheten, arbetsgivaren som resenirer. Okad samverkan mellan
kollektivtrafikmyndigheter och trafikforetag kan bidra till att ocksd inkludera andra
aktdrer som polisen. En 6kad samverkan kan ocksé bidra till att 6ka tydligheten gentemot
bussforare och tdgvirdar vad som giller till exempel ifrdga om biljettkontroller och
kontrollavgifter. En 6kad samverkan torde ocksad innebidra att informationen om nya
betalningssétt kommer bussforare och tdgvérdar till del tidigare och att de erfarenheter
som bussforare har av allt fran stokiga rutter och typer av skadegorelse som intraffar till
hur hot och vild kommer till uttryck kan formedlas tillbaka till
kollektivtrafikmyndigheten som har det yttersta ansvaret for att kollektivtrafikforsorja
regionen. Avslutningsvis kan en fordjupad aktérssamverkan ocksé bidra till att uppenbara
risker som har med fordonens utformning och design att gora kan undvikas om
representanter for trafikforetagen har mojlighet att ge sina synpunkter innan en
fordonstyp upphandlas. I detta avseende maste det tas i beaktande att trafikforetag kan ha
olika krav och forvintningar, men att utga frén att den fysiska arbetsmiljons utformning
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ska vara trygg och sdker kan anses vara ett generellt krav och 6nskemal bland
trafikforetagen som opererar pa den svenska kollektivtrafikmarknaden.

7.2. Organisationsutveckling

7.21. Riktlinjer

Béde bussforare och tdgvirdar trivs med sina arbeten och den relativa frihet som arbetet
upplevs innebidra. Dock behdvs en tydlighet 1 regelverk och riktlinjer kring hur biljetter
och fardbevis ska kontrolleras, nir avsteg kan goras, och inom vilka ramar dessa avsteg
far ske. Trots att Skénetrafiken 1 det hér fallet har tagit fram handbdcker dr det uppenbart
att det rader olika uppfattning om hur denna typ av situation ska hanteras. Nér det finns
riktlinjer maste dessa kommuniceras till medarbetarna sa att den enskilde bussféraren och
tdgvarden vet vad som giller. Riktlinjerna maste ingd i foretagets utbildning for
bussforare och tagvirdar och det maste ske uppfoljningar och trafikforetagen méiste
uppmairksamma att eventuella uppdateringar av riktlinjer kommer medarbetarna tillgodo.
Dessa bor alltsé inte presenteras pa arbetsplatstraffar (APT) som ar frivillga att delta pa,
snarare handlar det om att utveckla former for méten och annan kunskapssridning dér
medarbetare pa ett béttre sitt kan tillgodogora sig riktlinjer och nyheter.

7.2.2. Tilloudsrapportering

Kartlaggning av tillbud och sammanstillningar av olika typer av hot och vald 4r en viktig
del att arbeta med for en béttre arbetsmiljo for bussforare och tagvardar. Trafikforetagen
har system for tillbudsrapportering, men 1 nuldget dr de trubbiga redskap med grova
kategoriindelningar och redovisar i huvudsak forekomst.

For att rapportera olika fall av tillbud krdvs motivation av den som ska rapportera. I
sammanhanget kan man tala om savil yttre som inre motivation. Om medarbetarna ska
ta sig tiden som det krdvs for att gora en tillbudsrapportering som béde redovisar
forekomst, men dnnu viktigare; typ, karaktér, vad som foranledde incidenten, vad som
konkret intrdffade och f6ljden av det intrdffade, behdver den rapporterande medarbetaren
kinna att det &r meningsfullt. Den yttre motiveringen handlar om att ndrmaste chef kan
forklara varfor det ér viktigt och hur rapporteringen kommer att anvéndas for att forbittra
arbetsmiljon generellt pa foretaget. Det handlar ocksa om att veta nir rapporteringen ska
ske, hur mycket tid som finns avsatt for att rapportera, och om rapporteringen ingar i den
ordinarie arbetstiden eller om det rdknas som &vertid om rapporteringen sker efter
arbetspassets slut. Yttre motivering handlar ocksd om att foretaget kan visa konkreta
forandringar for en sékrare arbetsmiljo som bygger pa den rapportering som skett och att
det kommuniceras tillbaka till medarbetarna. Den inre motiveringen handlar om att den
utsatta medarbetaren kénner kénner sig motiverad att “skriva av sig” erfarenheten efter
incidenten.

For att fa till en rapportering som dr anvéndbar i preventivt syfte ar det centralt att alla
medarbetare delar trafikforetagets uppfattning pa att rapporteringen dr viktig och att det
ar vart att lagga tiden som det tar pa att rapportera. Det innebdr att kommunikationen
mellan arbetsgivare och medarbetare bor priglas av tydlighet . Vidare betyder det att
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systemet 1 vilket rapporteringen ldmnas maste vara enkelt och tydligt samt att alla som
ska rapportera har fitt en ingdende utbildning 1 hur systemet dr uppbyggt och fungerar.

7.2.3. Varderingar och vardegrund

Bland tagvérdarna finns det exempel pa medarbetare som menar att det dr tagvérden som
bestimmer vad som dr acceptabelt och inte och dr beredd att ta en diskussion for att
Overtyga en resendr. Samtidigt rader det enighet bland bade chefer och medarbetare om
att det &r vissa individer som oftare hamnar i1 konfliktfyllda situationer och konflikter &n
andra. Detta giller dven for bussforare. Det framkommer i intervjuerna att sdrskilt
nyanstillda inte rapporterar tillbud for att de kénner sig osdkra 6ver om de sjdlva varit
bidragande till situationen och vad det i sa fall far for konsekvenser. Vidare menar
intervjuade forare och tigviardar att vissa kommentarer bara rinner av och inte rapporteras
medan andra sdtter sig och provocerar.

En rekommendation &r att initiera ett vérdegrundsarbete som systematiskt och
professionellt diskuterar vilken kultur som ska rdda pa arbetsplatsen, vilken roll
medarbetare har i olika situationer, vad som forvintas av medarbetare och chefer i
interaktion med varandra och med resendrer. Ett virdegrundsarbete maste ta upp och
diskutera de olika diskrimineringsgrunderna och hur den kroppsliga och sjélsliga
integriteten skyddas i mdtet med resendrerna. For att visioner om nolltolerans mot hot
och véld ska bli trovirdiga och for att sdkerstilla rapportering som kriavs for att nd mal
om bittre arbetsmiljo i1 kollektivtrafiken maste ett sidant samtal och gemensam idé om
verksamheten komma till stdnd.

7.2.4. Medarbetarperspektiv

Det gar inte att komma ifran att det &r 1 mdtet med resendren och i samband med
biljettvisering som konflikter i huvudsak uppstar. Var studie visar att det oftast stannar
vid verbala angrepp, men ibland tar det sig fysiska uttryck. Det finns ett behov av att
utrusta bussforare och tdgvardar med en verktygslada av tillvigagangssitt att anvénda sig
av for att sé ldngt som mojligt undvika att hamna i en eskalerande konflikt som riskerar
att fa fysiskt vald som konsekvens. Utbildningar for detta finns och trafikforetagen
erbjuder medarbetare utibldning 1 konflikthantering, men dessa méiste vara
aterkommande och obligatoriska, dven for de som hdvdar att de aldrig hamnar i en
konflikt. Detta ar sérskilt viktigt om riktlinjerna for vad som géller kring biljettvisering
blir tydligare. Idag &r utbildningen kortare an vad den varit tidigare, dtminstone for
tdgvardar. Ett sitt att hjdlpa nya medarbetare in i arbetet ar att utveckla ett mentors- eller
handledarskap dir rutinerade medarbetare stottar nyanstéllda over tid for att pa sé sétt
dels introduceras 1 yrket, dels ldra sig att mota olika situationer i arbetet.

Det dr samtidigt viktigt att tydliggora att det inte handlar om en enskild medarbetare nir
ett tillbud intrdffar. Ett verbalt eller fysiskt pahopp mot bussforare eller tagvard ar ett
pahopp mot trafikforetaget och mot kollektivtrafikmyndigheten. Att fysiskt angripa en
bussforare eller tdgvird ar vald mot tjdnsteman. Darfor dr det viktigt att arbetsgivare och
uppdragsgivare samfilligt agerar for att stotta de anstéllda i kollektivtrafiken och
gemensamt kommunicerar att hot och vild mot kollektivtrafikens medarbetare ar ett
angrepp mot gemensamma samhallsfunktioner. Det &r ocksd anledningen till att alla
tillbud méste rapporteras.
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Ett sétt att stotta den enskilda bussforaren eller tigviarden ar att tydligare dn idag
informera resendrer om vilka regler som géller och att fordonet &r kameradvervakat. Nar
det géller antal barnvagnar pa bussen skulle till exempel en skyltning mot resenirerna pa
hallplatsen om det finns ledigt utrymme for ytterligare barnvagnar kunna bidra till mindre
konflikter. Tydligare skyltning om att det &r forbjudet att dricka alkoholhaltiga drycker
pa tigen skulle vara ett stod for tdgvardar som pépekar for resendrer att de bryter mot
reglerna. En ytterligare forstarkning av att regelverket efterlevs skulle vara att polisen gor
oinformerade kontroller och beslagtar alkohol som resenédrerna konsumerar under fard
vilket med fordel gors pa de strackor och de tidpunkter som av tdgvardarna dr ar
identifierade som sérskilt besvérliga.
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8. Avslutande kommentarer och
forslag till vidare forskning

Foreliggande studie dr en undersokning med fokus pa bussforare och tagvirdar fran tva
trafikforetag 1 Skdne, och som haft arbetsmilj6fokus.

Det finns manga omraden att g vidare med inte minst nir det géller betydelsen av den
upphandlande myndighetens roll och samverkan med trafikforetagen. I Vistra Gotaland
har en modell for hur servicen kan forbéattras och relationen till resenédren utarbetats i
relation mellan upphandlande myndighet och trafikféretagen och  dir
kollektivtrafikmyndigheten varit drivande i arbetet. Det vicker fragor om betydelsen av
kontraktens utformning och innehall och om aspekter som rér medarbetarnas arbetsmiljo
och sdkerhet kan integreras pd ett sétt sa att det blir till gagn for alla parter —
kollektivtrafikmyndighet, trafikforetag, medarbetare och resenir.

Tjanstesektorns tudelning och effekterna for anstillda inom privatkundssektorn finns en
del forskningslitteratur kring. Vad som hént for de anstéllda inom kollektivtrafiken med
dess utveckling mot ett allt mer servicepriaglat yrke finns det didremot inte sa mycket
kunskap om. Kdnskodningen har troligtvis blivit mindre tydlig dar tidigare koppling till
fordon och teknik bidrog till att det betraktades som ett mer maskulint arbete. Om och i
sa fall pd vilket sdtt en uppluckring av traditionell konskategorisering bidragit till den typ
av hot och vald som nu moter medarbetarna vore intressant att ga vidare med. Fragor
kopplade till kdnskodning och servicearbetes inneboende status, och vem det dr som
arbetar i1 dessa yrken vécker fragor, liksom vilka forvantningar kunder och resendrer i
kollektivtrafiken stéller pa4 bemotande frdn medarbetare i1 kollektivtrafiken. Bygger dessa
forvanningar pa att dessa medarbetare forvintas folja specifika genuspréglade skript i hur
interaktion mellan resndr och medarbetare ska gé till? Bygger dessa interaktioner pa
heteronormativa forestillningar som innebér att medarbetare i kollektivtrafiken definieras
som tjdnande och omhindertagande som i sin tur bygger pd en traditionell feminin
position? Eller ateruppstar den maskulina auktoriteten som forvintas forsvara sig om sa
skulle behovas? Alternativt, flyttas kontrollmekanismerna kring biljetter bort fran
bussforaren och konduktoren, finns det did en Oppning for en ny roll for dessa
yrkeskategorier, och tar sig di hot och vald andra uttrycksformer?

Ytterligare en aspekt som ska nimnas dr den forandring som kollketivtrafikbranschen star
infor med automatiseringen och de sjdlvkorande fordonens intdg. Bland bade bussforare
och tagvirdar forekommer en medvetenhet om att de inom en snar framtid inte kommer
att behovas. Hur detta paverkar sjidlvbilden hos kollektivtrafikens medarbetare vicker
ménga fragor som har biring pa organisationskultur, yrkesidentet, yrkesstolthet och hilsa.
S4 ldnge det finns anstédllda som arbetar operativt i kollektivtrafiken dr det emellertid
viktigt att statusen pa yrket som bussforare och tagforare hojs. Det ar av vikt, inte enbart
for att mojliggora en nddvéndig rekrytering till yrkena, utan dven for att att moétet mellan
bussforare och tagvirdar och resendrerna ska kidnnetecknas av ett respekt.
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