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Forord

I december 2023 beslutade kollektivtrafikndmnden i Region Skéne att avsétta resurser
for en oberoende forskningsstudie inom ramen for K2 (tidigare Nationellt
kunskapscentrum for kollektivtrafik, numera Nationellt kunskapscentrum for kollektiv
mobilitet) 1 syfte att fa svar péd fragor relaterade till bussforares arbetsmiljé 1 dagens
kollektivtrafiksystem.

Denna rapport redovisar resultaten fran det projekt som foljde, “Bussforares
arbetssituation inom Skanetrafikens trafikuppdrag”, vilket genomforts av K2-forskare
vid VTI (Statens védg- och transportforskningsinstitut) och Lunds universitet.

Bussforares vardag och deras arbetsmiljo i den allménna kollektivtrafiken &r en fraga
som varit aktuell under en léngre tid. Syftet med forskningsprojektet &r att producera
ett oberoende kunskapsunderlag om bussforares yrkesvardag utifrdn deras egna
erfarenheter och uppfattningar, for att, kompletterat med tidigare forskning, bidra med
ny kunskap om situationen i Skéne.

Lund, augusti 2025

Chiara Vitrano

Projektledare
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Sammanfattning

Arbetsvillkoren for bussforare har pd senare tid fatt okad uppmirksamhet i den
offentliga debatten, i savil Sverige som 1 Europa. Kritiken ror bland annat hog tidspress,
brist pd aterhdmtning, oregelbundna arbetstider, obalans mellan arbete och privatliv
samt laga 16ner och otillracklig ersdttning for obekvdm arbetstid. Samtidigt ar
forskningen om bussforares arbetsvillkor forhallandevis sparsam.

Behovet av mer kunskap om bussforares egna upplevelser av sin arbetssituation, i
relation till kollektivtrafiksystemets organisering och effektivitet, har diskuterats i
kollektivtrafiknimnden 1 Region Skane. Detta foranledde fOreliggande
forskningsprojekt, vars fokus har varit att underséka hur bussforare som arbetar &t
Skénetrafiken erfar och upplever sin yrkesvardag. Till detta kommer ocksé diskussion
om hur den nuvarande situationen och forarnas maende kan forbéttras i1 olika
avseenden.

Da utgangspunkten har varit att fdnga olika personers erfarenheter, upplevelser och
reflektioner, har en kvalitativ ansats tillimpats. Tyngdpunkten har legat pd en
intervjustudie, kompletterad av en kvalitativ webbenkétstudie och en workshop.
Intervjuer har genomforts med 22 bussforare som kor 1 tidtabellsstyrd busstrafik, savil
stadstrafik som regiontrafik, inom Skanetrafikens trafikuppdrag. Den kvalitativa
webbenkidten bestod av ett fatal Oppna frigor och besvarades av 45 bussforare.
Intervjuerna lade vikt vid hur yrkesvardagen gestaltar sig och upplevs samt vad som
bidrar till att géra den mer eller mindre bra. Den kvalitativa webbenkéten var inriktad
pa forslag till forbattringar, likvdl som vad som é&r viktigt att sld vakt om och bevara.
Fragor om detta ingick &dven i intervjuerna. Preliminira resultat fran intervjuer och enkét
diskuterades dértill pA en mindre workshop med representanter frdn Skanetrafiken,
bussbolag som kor at Skénetrafiken samt facklig representation. Syftet med
workshopen var bade att fa respons pa den bild som bussforarna formedlat och att
diskutera forbéttringsforslag.

Det samlade resultatet visar att yrkesvardagen som bussforare i Skénetrafiken tenderar
att vara pressad och kantad med svérigheter. Det handlar framfor allt om stress och
trotthet 1 ett yrke dir man dr vdl medveten om att bristande uppmérksamhet kan fa
O0desdigra konsekvenser. Faktorer som bidrar till detta &r bland annat fullpackade
scheman med smd marginaler, mycket hoga krav pa punktlighet, 1&nga arbetspass,
arbete pa udda tider, fa pauser och osiker tillgang till toaletter. Det forekommer &dven
problem med krankningar och hot om vald fran resenidrer. Det finns &ven vissa fall av
krankningar och sexuella trakasserier kollegor emellan.

I flera fall har svérigheterna konsekvenser for bussforares méende och liv i stort. Hdlsan
paverkas av stillasittande, buller och skakningar likvél som av uteblivna toalettbesok.
Hoga stressnivaer och trotthet fr ocksa betydelse for fritiden. En del forare upplever
att de inte har tillrdcklig ork 6ver for familjen och livet utanfor jobbet, vilket sarskilt
for bussforare med familjeansvar medfor ytterligare stress. Dessutom uttrycker flertalet
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intervjuade bussforare en uppgivenhet och lag tilltro till att det finns en verklig vilja att
forbattra arbetssituationen, vilket bidrar till en tendens att inte framfora kritik till
arbetsgivaren.

Samtidigt vittnar flertalet av de intervjuade forarna om att de i olika avseenden
uppskattar jobbet. De aspekter som tydligast lyfts fram dr korgléddje med koppling till
den egna formagan att sjédlvstindigt och smidigt kunna framfora bussen och ge
resendrerna en bra resa. Manga beskriver ocksa arbetet som meningsfullt utifran att det
ar av betydelse for resenédrerna. For en del ar den kollegiala gemenskapen mycket viktig
dven om arbetet som bussforare ocksd upplevs som ett ganska ensamt yrke.

Studien visar pé att det finns ett stort behov av att forbéattra arbetssituationen bade for
de som redan arbetar som bussforare och for att underlitta framtida rekrytering.
Bussforarna framfor bland annat att en kortad ramtid, det vill sdga att inféra kortare
arbetsdagar pid max 8-10 timmar skulle gora stor skillnad. Okat inflytande 6ver
schemaldggning, tidtabeller och tidpassning dr andra forslag pa forbéttringar liksom
bittre 16n och arbetsvillkor mer allmént. Manga framfor behov av langre pauser och att
tillracklig arbetstid avsitts for de olika arbetsmoment som ska genomforas. Till detta
kommer forstés 6nskemal om att ha tillging till fungerande toaletter.

Studien visar ocksd att manga bussforare har fOrslag till utveckling av
kollektivtrafiksystemet rorande exempelvis linjedragningar, bussarnas tekniska
utrustning, biljettsystemets utformning och liknande. Det finns i dagslidget inga tydliga
former for att fanga upp sddana forslag.

Fran Skanetrafiken och arbetsgivarhdll betonas att utokad samverkan mellan
bussforetagen och Skanetrafiken &r en nyckelfrdga for att forbattra for bussforarna. Det
saknas 1 nuldget en tydlig organisation for att genomfora fordndringar som kréaver att
flera aktdrer samarbetar och som involverar bussforarna. Fran arbetsgivarhdll 4r man
positiv till att ge bussforarna stérre mojligheter att sjélva paverka sina scheman och de
arbetstider de tilldelas.

Sammantaget visar projektet att det finns mycket som skulle kunna goras for att i olika
avseenden fordndra och forbéttra forarnas arbetssituation. Resultaten visar ocksa pa att
det inte rader en entydig konflikt mellan att vdrna om kollektivtrafiken som arbetsplats
och resendrernas basta. Det talar i stéllet for att man inom branschen borde kunna utga
frén att kollektivtrafiken ska vara héllbar for sdvél resendrer som for yrkesverksamma.
Till exempel skulle mindre pressade scheman kunna minska stressen for férarna och
samtidigt minska risken for att forseningar fortplantar sig i busstrafiken. Det finns ocksa
anledning for arbetsgivarna sdvil som for huvudmannen att fundera éver hur man tar
vara pa och uppmuntrar bussférarnas engagemang och yrkeskunskap. Det forefaller
dock som om den institutionella och organisatoriska kapaciteten till samarbete och
problemldsning for ndrvarande ar lag, vilket pekar mot detta som ett forbéttringsomrade
1sig.

Den kunskap som framkommit 1 projektet syftar primart till att stédja
Kollektivtrafikndmndens framtida arbete. Samtidigt dr det en kunskap som ocksa har
hog relevans for Skanetrafiken och for bussforarnas arbetsgivare, liksom for
kollektivtrafikens partner i andra delar av landet som vill forbéttra maendet och inte
minst minska stressen hos bussforare.
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1. Inledning

1.1. En férdjupande bild av bussforares yrkesvardag

Den hér rapporten bygger pé ett forskningsprojekt som handlar om hur det &r att arbeta
som bussforare 1 Skanetrafikens regi. Fokus ligger pd att ge en fordjupad bild av
rddande arbetsforhallanden och hur dessa paverkar forarnas yrkesvardag savél som livet
1 stort. Till detta kommer ocksé en diskussion om hur nuvarande situation och forarnas
mdende skulle kunna forbittras i1 olika avseenden. Projektet har darfor utgatt frén en
kvalitativ forskningsansats med bland annat intervjuer, som ldmpar sig for att fanga
olika personers olika erfarenheter, upplevelser och reflektioner.

Bakgrunden till projektet ar diskussioner i kollektivtratiknamnden 1 Region Skane, dar
man efterlyste mer djupgdende kunskap om bussforares egna upplevelser av sin
arbetssituation. Detta utmynnade i att nimnden i december 2023 beslutade att avsitta
resurser for en oberoende forskningsstudie inom ramen for K2 (f.d. Nationellt
kunskapscentrum for kollektivtrafik, numera Nationellt kunskapscentrum for kollektiv
mobilitet) for att fi svar pad frdgor om bussforares maende och arbetsmiljé. Den
kunskap som hir presenteras syftar didrmed primért till att stodja
kollektivtrafikndmndens framtida arbete. Samtidigt dr det kunskaper som har hog
relevans for Skénetrafiken och for bussforarnas arbetsgivare, liksom for
kollektivtrafikens partner i andra delar av landet som vill forbittra méendet och minska
stressen hos bussforare.

Studien kan ocksa ses mot bakgrund av att arbetsvillkoren inom kollektivtrafiken pa
senare tid fatt 6kad uppmarksamhet 1 den offentliga debatten 1 savil Sverige som i
Europa. Strejker har blivit vanligare, som en reaktion pa otillrackliga
arbetsforhallanden. Kritiken ror bland annat hog tidspress, brist pd aterhdmtning,
oregelbundna arbetstider, obalans mellan arbete och privatliv samt ldga loner och
otillracklig ersittning for obekvam arbetstid. Strejkerna har ocksé fétt stort genomslag
1 media och bidragit till att belysa de strukturella problem som préglar sektorn.
Samtidigt rader det en pataglig brist pad bussforare bdde nu och pa sikt, vilket har
uppmérksammats av savil branschorganisationer som politiska beslutsfattare (UITP,
2024; Transportforetagen, 2023). Aven denna personalbrist aktualiserar behovet av att
se over arbetsvillkoren for att mojliggdra en hallbar rekrytering och sékerstélla
kollektivtrafikens funktion 1 samhallet.

Det finns alltsa flera aspekter som gor det vardefullt att bittre forstd hur méende och
livssituation bland bussforare som kor kollektivtrafik péverkas av nuvarande
arbetsforhallanden, och hur de upplever att dessa skulle kunna forbéttras.
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1.2. Lasanvisning

Rapporten &r strukturerad pa foljande vis: I kapitel 2 ges en kortare dverblick av tidigare
forskning om bussforares arbetsvillkor samt bussbranschens organisering i svensk
kontext. Dérefter redogérs for hur projektet har genomforts och vilka metoder som
anvénts. Kapitel 3 presenterar projektets resultat om hur de medverkande bussforarna
upplever sin yrkesvardag. | kapitel 4 beskrivs sedan forbattringsforslag som forts fram
av forarna och andra aktorer. I kapitel 5 aterfinns en sammanfattande diskussion som
belyser projektets huvudsakliga resultat och slutsatser i dialog med tidigare forskning.
Avslutningsvis sammanfattas 1 kapitel 6 projektets viktigaste medskick.

I slutet av rapporten finns dven en ordlista infogad som fortydligar ndgra centrala termer
inom bussbranschen.
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2. Bakgrund

2.1. Tidigare forskning om livet som bussférare

Forskningen om bussforares arbetsvillkor dr, om dn véxande, fortfarande forhallandevis
tunn. Detta géiller i synnerhet mer samhéllsvetenskapligt orienterad forskning. Som
utgangspunkt for den hdr studien har vi primért 14tit oss vigledas av studier ur ett
psykosocialt och hilsobetonat perspektiv pa bussforares arbetssituation (se exempelvis
Bartone, 1989; Hlotova et al., 2014; Kompier & Di Martino, 1995; John et al., 2006)
och av det framvdxande perspektiv som undersoker bakomliggande, strukturella
forklaringar till rddande villkor (se exempelvis Rekhviashvili et al., 2022; Rizzo &
Atzeni, 2020; Vitrano & Keblowski, 2024).

Det forsta perspektivet har, bland annat, fokuserat pa bussforares stressnivaer, vilket
beforskats genom allt ifrdn métningar av hjértrytm och blodtryck under arbetspass
(Ragatt & Morrissey, 1997), kartliggning av stressrelaterade sjukhusbesok
(Netterstrom & Juel, 1988), deltagande observationer pa bussforares arbetspass (Miller
et al., 2024) till kvalitativa intervjuer med bussforare kring deras upplevelser av
arbetsrelaterad stress och psykisk ohélsa (de Alcantara et al., 2020; Maynard et al.,
2021). Ett vanligt forekommande resultat 1 flera studier dr att stressnivaer hos forarna
markant pdverkas av olika former av kontroll och styrmedel. Exempelvis noterar
Hlotova et al. (2014) att bussforarna i deras studie rapporterade kraftigt reducerade
stressnivaer ndr foretaget ersatt det tidigare foretagsmalet om tidtabellspunktlighet med
serviceregelbundenhet.

Studier av strukturella och kritiska analyser av bussbranschen har blivit ndgot vanligare
under de senaste aren. I synnerhet har forskningsldget uppdaterats genom flera bidrag
fran forskare i det globala syd. Dessa har bidragit med viktiga insikter kring bussforares
arbetsliv i1 prekdra och mer informella kontexter (Agbiboa, 2018; Doherty, 2017;
Ference, 2016; Jayatilleke et al., 2009; Simdes et al., 2019). Dessa studier tenderar att
fokusera pa arbetets organisering och forarnas agens, eller brist dérpd. Som Vitrano &
Keblowski (2024) péapekar har motsvarande studier i1 det globala nord wvarit
forhallandevis fa. Nagra undantag finns dock att finna. Namnda Vitrano & Keblowski
(ibid) har undersokt bussforares arbetssituation i Stockholm och Goéteborg, med fokus
pa arbetets temporalitet. Studien konkluderar att forarnas mojlighet att rdda 6ver sin
egen tid kraftigt begridnsas av arbetets organisering, vilket inte endast kan hérledas till
rigida tidtabeller. Snarare &r det den finansiella logiken 1 kombination med ett starkt
effektiviseringskrav som dr utmirkande for samtida upphandlad kollektivtrafik. Detta
tyder pd att strivan efter finansiell effektivitet och forbattrad kollektivtrafik for
resendrer verkar ske pa bekostnad av héllbara arbetsvillkor for bussférare — nagot som
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enligt forfattarna vécker fragor om huruvida nuvarande upphandlingspraxis och dess
kriterier utgor ett hinder for att uppna goda arbetsvillkor.

Akridge et al. (2024) understryker i en intervjustudie med bussforare i San Fransisco
hur yrkesgruppens sociala roll konsekvent osynliggdrs. Bortom den huvudsakliga
arbetsuppgiften — att ta passagerare fran punkt A till punkt B — ingér det stidndigt ett
visst métt av omsorgsarbete. Inte minst i kriser blir forarnas roll som samhéllsbdrande
omsorgsarbetare sérskilt tydlig, vilket tenderar att underskattas bland paivrare av yrkets
automatisering, menar forfattarna. Det dr dirfor foga forvédnande att bussforares
arbetssituationer tenderar att fa fornyad uppmaéarksamhet i1 kristider. COVID-19
pandemin medforde ett mérkbart uppsving for forskning péd temat. Flertalet medicinska
studier undersokte bussforarnas forhojda smittorisk och sarbarhet (De Matteis et al.,
2022; Hizli et al., 2023). Men pandemin innebar ocksa ett fornyat intresse for
bussforares arbetsvillkor, och hur dessa forvérrades (Alm & Paulsson, 2021; Anund,
Solis Marcos & Strand, 2019; Sjors Dahlman et al., 2022). Remy & Canus (2023) studie
av schweiziska bussforare konstaterade att pandemin accelererat flertalet negativa
trender, ddribland forkortade aterhdmtningstider och okad arbetsborda. May et al.
(2021) noterar i sin studie hur stressymptom bland bussforare okade kraftigt som ett
resultat av pandemin.

2.2. Formerna for Skanetrafikens busstrafik

Skanetrafiken &r regional kollektivtrafikmyndighet (RKM) i Skéne, vilket innebér att
Skéanetrafiken har det samlade ansvaret for att planera och utveckla den
skattefinansierade kollektivtrafiken i Skéne, i enlighet med de politiska besluten 1
Region Skéne och kollektivtrafiknimnden. Skanetrafiken driver inte ndgon egen trafik,
1 stéllet dr trafiken upphandlad i konkurrens och kors av olika bolag pa entreprenad.
Skanetrafiken har 1 dagsldget upphandlade avtal med olika foretag som kor olika typer
av kollektivtrafik (buss-, sparvég-, tagtrafik, samt serviceresor) i olika delar av Skéne.
Kontraktslingden pé avtalet varierar men standardforfarandet dr en kontraktslangd pa
atta ar med mdjlighet till tva &rs forldngning. Bussforare i Skanetrafikens tjénst ar alltsa
anstéllda av ndgot av de olika bussforetag som Skanetrafiken har upphandlat trafiken
av. Konkret innebér det att bussforare i Skane har olika arbetsvillkor beroende pa vilket
foretag de ar anstillda av. Det medfor ocksa att bussforarnas anstéllning regelbundet
omforhandlas eller riskerar att upphora nér Skanetrafikens kontrakt 16per ut och en
omgang av ny upphandling tar vid.

Inom ramen for sitt kontrakt har det enskilda bussforetaget ansvar for att genomfora
Overenskommen trafik. Denna &dr normalt sett upphandlad utifran pris och med
regleringar kring en viss punktlighet. Punktligheten maéts i realtid av utrustning i
bussarna. Med utgédngspunkt i denna mditdata faststills avvikelser 1 bland annat
punktlighet, vilket bussforetagen far betala viten for till Skanetrafiken. Bussforetagen
har darfor ocksd noggrann kontroll pa den enskilde forarens data och eventuella
avvikelser.
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Samtidigt har Skénetrafiken kvar ansvaret for Overvakning av trafik,
storningshantering, information till kunder och andra kundkontakter inklusive biljetter
och marknadsforing. Detta dr inte unikt for Skanetrafiken utan liknar hur busstrafiken
bedrivs pa ménga andra platser 1 Sverige. Det finns dock undantag, med regioner som
(helt eller delvis) driver busstrafiken i egen regi.

Enligt tillgdnglig statistik finns det 1 landet cirka 21 000 anstdllda buss- och
sparvagnsforare (Sveriges Bussforetag, 2024). Antalet med befogenhet att kdra buss —
det vill sdga innehavare av sa kallat D-korkort — ar betydligt hogre: 134 000. Dock
representerar detta en markant minskning i jimforelse med tidigt 2000-tal d& det
berdknades att antalet invdnare med D-kdrkort uppgick till 226 000. Dessutom &r 56
procent av landets bussforare mellan 50 och 64 ar (ibid.). Det finns dérfor betydande
frigetecken kring branschens fortsatta kompetensforsorjning. Det kan ndmnas att
Sverige langt ifrdn dr ensam om denna trend. Snarare foljer den nationella utvecklingen
en bredare kontinental trend. I skrivande stund uppges det finnas ett underskott pa cirka
100 000 bussforare 1 EU:s samlade bussflotta, vilket dr en siffra som kan komma att
fordubblas redan 2028 (IRU, 2024).

2.3. Hur forskningen har genomforts

For att fa fram en fordjupad bild av hur det dr att arbeta som bussforare at Skanetrafiken
och fanga olika tankar om vad som skulle kunna forbattras, har projektet utgatt fran en
kvalitativ ansats. Projektet har haft sin tyngdpunkt pd en intervjustudie som har
kompletterats av en kvalitativ enkdtstudie och en workshop. Projektet har prévats och
godkints av Etikprovningsmyndigheten (Dnr 2024-05164-01).

Arbetet har végletts av fyra empiriska forskningsfragor som sedan utforskades genom
olika metoder (se Tabell 1).

Tabell 1. Empiriska forskningsfragor och metoder

Empiriska forskningsfragor Metoder Forskningspersoner
1) Hur upplever olika bussforare sin Semistrukturerade Bussforare
yrkesvardag och vad har denna for intervjuer

betydelse for maendet under och utanfor
arbetstid samt for livssituationen i stort?

2) Vad anser olika bussforare skulle Semistrukturerade Bussforare
kunna férstarkas/forandras for att géra intervjuer

yrkesvardagen mer positiv? Och omvant, Kvalitativ enkat

vad ar sarskilt viktigt att sla vakt om och

bevara?

3) Hur resonerar bussférarna kring Semistrukturerade Bussforare
kollektivtrafiken i stort? Hur uppfattas intervjuer

eventuella synergier och/eller
motsattningar mellan en fungerande
yrkesvardag och en bra kollektivtrafik?

4) Vad skulle kunna férandras inom Workshop Olika aktorer i
ramen for nuvarande organisering och kollektivtrafikbranschen (RKM,
vad faller utanfér dagens méjligheter? bussbolag, fackférbund)
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Bussforarna rekryterades till intervju- och enkitstudien genom ett informationsblad
som skickades ut via epost och visades péa depaerna och 1 personalrummen (se Figur 1).
Informationsbladet hade en lénk till projektets pd VTI:s hemsida, med detaljerad
information om projektet och datahantering. Dar fanns &ven en ldnk till
anmilningsformuldret for intervjuer samt en Oppen lédnk till den kvalitativa
webbenkidten. Materialet distribuerades till olika operatorer som for nérvarande har
avtal med Skanetrafiken, med en forfragan om att hjdlpa oss né bussforare i hela Skéne.
Forskarna arrangerade ocksa, tillsammans med depéacheferna, besok pa vardera fyra
olika depaer och pausrum (i Lund, Malmo och Arlév) under januari 2025. Besoken gav
forskarna mojlighet att svara pa forarnas fragor om studien och att fora informella
samtal.

ARBETAR DU SOM Var orsning
Vart forskningsprojekt undersoker arbetssituationen for bussférare som

o P kor fér Skanetrafiken. Bakgrunden &r att jobbet ofta upplevs som stress-
BUSSC HAU FFOR FOR sigt och tufft. Darfér vill vi férsta vad som fungerar bra - och vad som
inte gor det. Vi vill ocksa veta vad som kan férbattras fér att kollektivtrafiken
ska fungera battre, bade fér dig som jobbar, och fér de som reser.

SKANETRAFIKEN? —

Véalkommen att bidra med dina tankar och erfarenheter! Vi E=52E
Vi soker dig som kor i tidtabellsstyrd busstrafik séker intervjupersoner och har év“en gjort dgl mojligt att med- |, n
och som vill delta i en studie om att férbattra verka online for den somﬂvl!l. Besok V\{ww.vtl.se/skanebuss &
= . N . eller skanna QR-koden for att f& mer information om studien
arbetssituationen for bussforare. och fér att intresseanmala dig. Vti.se/skanebuss

DELTA | EN INTERVJU

Nar vi har fatt din intresseanmaélan kontaktar vi dig for att
bestdmma en tid och plats som passar dig (fysisk eller online).
Samtalet tar ca 30-60 min och sker utanfér din arbetstid. Vi kan
ta samtalet pa svenska eller engelska (eller tyska, spanska eller
italienska om du féredrar det). Vill du tréffa oss tillsammans med
en kollega gar det ocksa bra!

Vad far dig att "
trivas pa jobbet? VG ey Gl BESVARA WEBBENKAT
% Om du inte hinner med en intervju, kan du svara pa en kort webb-
enkat, som bestar av tre 6ppna fragor om forbattringsforslag kring

dina arbetsforhallanden. Du hittar lanken till enkaten pa webb-
sidan ovan.

FRAGOR?

3 BERATTA FOR 0SS OM DIN ARBETSVARDAG Du kan hitta mer info om studien pa www.vti.se/skanebuss

OCH DINA TANKAR OM KOLLEKTIVTRAFIKEN . . . .
Vill du veta mer eller har andra fragor? Tveka inte att hora av dig till oss

DELA MED DIG AV DINA ERFARENHETER OCH pa: chiara.vitrano@vti.se
< IDEER OM VAD SOM KAN GORAS BATTRE TACK FOR DIN TID!
=P MER INFO PA NASTA SIDA! Projektet "Bussforares arbetssituation inom Skanetrafikens trafikuppdrag”

finansieras av Skanetrafiken och genomférs av VTI, Lunds universitet och K2.

o . .

Figur 1. Informationsblad om projektet

Deltagarna fick information om studien infGr att intervjuerna genomfordes och i
samband med att de gav samtycke till att delta. Ingen erséttning utgick till de personer
som deltog som informanter i projektet.

Bussforare kunde anmaila sitt intresse for att bli intervjuade genom det ovan ndmnda
anmélningsformuldret ddr de angav information om kon, alder och typ av busstrafik de
verkade inom. Deltagarna valdes ut av forskarna baserat pa dessa egenskaper for att
sdkerstélla en heterogen grupp av intervjuade. I urvalet av intervjupersoner har till
exempel olika aldersgrupper och kon beaktats. Studien ar dock inte utformad for att
vara statistiskt representativ, utan har i stéllet fokus pé att finga olika erfarenheter och
undersdka den samlade bilden: i stéllet for att svara pé frdgor om “hur ménga’ och ”hur
mycket”, svarar studien pd frdgor om “hur” och “varfor” (jfr. Kvale, 1997).
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Vi genomforde 22 semistrukturerade intervjuer (digitalt eller pa plats) med bussforare
som kor i tidtabellsstyrd busstrafik, savél stadstrafik som regiontrafik, och savél
reguljédra linjer som expresslinjer inom Skanetrafikens trafikuppdrag (se Tabell 2 och
3). Intervjuerna varade cirka en timme vardera och genomfoérdes mellan januari och
april 2025. Intervjuerna spelades in och transkriberades antingen av forskarna sjdlva
och med stdd av ett anlitat foretag.

De bussforare som vi intervjuade dr anstéllda hos olika bussbolag. Vid presentation av
resultaten anger vi inte vilket bussbolag erfarenheterna och citaten géller. Det som en
bussforare séger om ett bussbolags rutiner géller alltsd inte nddvindigtvis andra
bussbolag.

Tabell 2. Deltagare i intervjuer - Alder och kén

Aldersgrupp Kon' Total
Man Kvinnor

20-24 ar 0
25-29 ar
30-34 ar
35-39 ar
40-44 ar
45-49 ar
50-54 ar
55-59 ar
60-64 ar
65+ ar
Total

= N N W NN DN -~ O -
= WA AW W N O -

0
0
0
1
1
1
2
1
0
6

-
[=2]
N
N

Tabell 3 - Busstyp som deltagarna i forsta hand kérde

Busstyp Total
Regionbussar 11
Stadsbussar 7
Bade stadsbussar och regionbussar 4
Totalsumma 22

Den kvalitativa webbenkdten, till vilken 45 svar skickades in, bestod av tre fragor med
Oppna svar, som syftade till att samla dels uppfattningar om vad som bidrar till stress
eller till en positiv yrkesvardag, dels synpunkter pd eventuella forbéttringspotentialer.

Preliminidra resultat fran intervjuer och enkit presenterades och diskuterades i en
workshop (Lund, 9 april 2025) som involverade, utover forskare i projektet, elva
personer. Bland dessa fanns representanter fran Skanetrafiken (2 personer), olika
arbetsgivare (bussbolag) (7 personer) och fackforbund (2 personer). Syftet med

! Sjdlvidentifierat i anmélningsformuliret.
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workshopen var bdde att fi respons pa den bild som bussforarna formedlat och att
sarskilt diskutera forbéttringsforslag.

For att identifiera storre monster och tematiker 1 det empiriska materialet har tematisk
analys anvénts (jfr. Braun & Clarke, 2006). Initialt genomldstes de transkriberade
intervjuerna for att f& en Overgripande uppfattning om materialet. Innehallet i
intervjuerna, workshopdiskussionen och den kvalitativa webbenkdten har darefter
annoterats och analyserats utifrdn huvudteman som successivt har identifierats.
Forskargruppen har gemensamt diskuterat det empiriska materialet i en iterativ process
for konklusion och kvalitetssakring.
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3. Bussforares erfarenheter och
upplevelser

Den bild som bussforarna tillsammans formedlar av yrkesvardagen ér till stora delar
samstdmmig trots att intervjupersonerna arbetar for olika foretag och kor buss pa flera
olika platser i Sk&ne. Det dr en gemensam beréttelse om en pressad yrkesvardag utan
storre mojligheter till pdverkan och med 14g tilltro till att det kan bli béttre. Det dr ocksa
en yrkesvardag som krdver att man som bussforare anpassar sig och finner sig i
situationer och villkor som 1 ménga andra yrken vore oténkbara. Det &r saledes en
vardag som manga betalar ett hogt pris for. Hur hogt beror delvis pd vem man ér och
om man har moéjlighet att aterhdmta sig pa fritiden eller om den préglas av exempelvis
ett tyngre ansvar for familj och hemarbete. Det ska ocksd noteras att det spelar roll
vilket bussbolag man har som arbetsgivare och likasa att villkoren varierar beroende pa
vad man har for typ av anstéllning.

Samtidigt uppskattar flertalet av de bussforare som deltog i studien sjdlva yrket 1 sig.
De kor genomgéiende gidrna buss och finner mening i att gora en insats for savil
resendrerna som for samhallet 1 stort. Just korglddje framstar i den hér studie som en
faktor som forenar de intervjuade bussforarna. De vet ocksa med sig att det dr ett jobb
som kraver yrkesskicklighet och stor aktsamhet, vilket bidrar till en viss sjdlvkénsla
men ocksd frustration Gver att denna kompetens inte tydligare uppskattas och
understdds.

I det hér kapitlet beskrivs denna gemensamma problematik i mer detalj med tyngdpunkt
pa sddant som ménga dterkommande har lyft.

3.1. Yrkesvardagen i olika avseenden

Yrkesvardagen dr organiserad kring de bussturer man kor och den kan se olika ut frén
dag till dag beroende pa vad man far for schema. Den mesta arbetstiden tillbringar man
ocksa i1 bussen ensam utan kollegor men i kontakt med trafikledningen. Kollegor och
arbetsledning ser man huvudsakligen mellan korningarna och framfor allt ndr man
rastar pd bussdepan.

En arbetsdag kan bade paborjas mycket tidig morgon och stricka sig ldngt in pa natten.
Gemensamt &r att man ofta arbetar pa obekvama tider och dven pé helger. Dessutom
har manga ovanligt l&nga arbetsdagar som kan hélla pa i 13 timmar. Det senare
mojliggors av sa kallade delade pass som innebir att man har ett langre obetalt avbrott
pa ndgra timmar i1 mitten av sin arbetsdag. Under detta avbrott har man mojlighet att
aka hem, vilket fungerar for en del men inte for alla.
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Detta medfor att frigor som ror schemaldggning av arbetspass och mojlighet att paverka
dessa blir en mycket central fraga for de flesta bussforare. Man ér allmént enig om att
nuvarande upplidgg och omfattning i stort gor det mycket svart att kombinera ett
heltidsjobb som bussforare med exempelvis en modern foraldraroll. Till det kommer
ocksa andra faktorer som gor arbetet kravande, vilket ocksa kan gora att en heltidstjanst
blir for anstraingande f6r manga. En del bussforare gar déarfor over till timanstallningar
eller deltid som ett sétt att alls kunna vara kvar i yrket. For en del &r timanstdllningen
dessutom ett sétt att kunna péverka sin tid mer och att vara fri att kunna tacka nej till
vissa pass. For andra dr timanstdllning ett problem och en tillfdllig 16sning i
forhoppning om en fast anstéllning. Det beridttas att det &r vanligt att nyanstillda
bussforare — oftast yngre personer och inte sillan med invandrarbakgrund — fir borja
som timanstillda. I den situationen férekommer det att berdrda bussforare upplever att
de maste tacka ja till alla pass de tilldelas samtidigt som de i ldgre utstrickning dn andra
kan paverka schemaldggningen.

3.1.1. En pressad arbetsdag utan stora marginaler

Fragor om tid finns dven stindigt ndrvarande pd grund av att arbetsdagen ar tétt
schemalagd och utan storre bufferttider. Det géller bland annat uppstarten infor
arbetsdagen som beskrivs av flera bussforare. En bussforare berdttar exempelvis att det
endast finns avsatt fem minuter i schemat for att logga in i ett system och dér ta reda pa
vilken tur det dr som giller och vilken buss som ska koras. Han ska ocksa hinna med
att ta reda pd om det finns ndgra trafikdndringar, till exempel med anledning av
vagarbete, och som kan innebdra att han maste vilja en annan vdg dn den ordinarie.
Han ska dértill skriva ut ett pappersschema och leta upp den buss som han ska kora:
”Da kan det vara kanske 50 meter, eller 100 meter eller kanske den inte ar dér, den ar
pa verkstad.” Ombord péd bussen ska vissa instdllningar goras, och han ska blasa i
alkoléset.

Da detta i praktiken &r svart och stressigt att hinna genomfora pa nagra minuter dr det
vanligt att en del bussférare kommer tidigare till arbetsplatsen for att hinna utfora dessa
arbetsuppgifter innan den formella arbetsdagen borjar. Detta uppmuntras ocksé av en
del bussbolag enligt nagra bussforare, vilket belyses 1 foljande citat:

Och dé sdger dom det, ja for att inte stressa, kom gérna i god tid. Vad sédger
det dig? Vi ska jobba pa var fritid. Komma i god tid, och forbereda oss. Pa
var fritid.

P& motsvarande sitt finns de forare som systematiskt avbryter sin lunchrast i fortid for
att gora i ordning infor nista korning. Det betyder ddrmed mindre tid for dterhdmtning,
vilket blir problematiskt med tanke pé att den avsatta tiden redan kan upplevas som
knappt tilltagen. En forare beskriver det sa har:

Upplégget med raster &r ett annat stort bekymmer, oftast har man bara 30
min pa sig fran att man parkerar bussen och sedan ska gé till rastlokalen
hélla en 20 minuters matrast for att sedan ga ner igen och kanske ha tid att
gé pa toaletten innan man ska vara pé hallplatsen och gora sig redo for nésta
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korning. Efter att ha jobbat 7-8 timmar kan man fa en langre rast pa 60 min.
Vi kan ha mellan 2-3 raster pa ett pass som varar 11-12 timmar.

Nuvarande avtal tilldter ocksa att man har kérningar 1 2,5 timmar utan mdjlighet till
paus. Dérefter har man ritt till en kortare paus pa minst 10 minuter. Det dr dock vanligt
att dven sddana pauser blir avkortade och stressiga om exempelvis bussen ligger efter
tidtabellen. I sddana situationer kénner sig en del forare klimda mellan behov av paus
och press pa att bussen ska avga 1 tid. Att halla tidtabellen ser ménga forare som viktigt
i forhdllande till resendrerna och utifrdn att forseningar kan fortplanta sig i
kollektivtrafiksystemet. Det har dessutom en direkt betydelse i1 forhallande till
bussbolagens avtal med Skénetrafiken.

3.1.2. Overvakad tidhallning

Skanetrafiken har ndmligen en avancerad mitutrustning som i realtid loggar bussarnas
position och faststéller hur vil tidtabellen foljs. Utover att denna information anvands
for trafikupplysning, sa ligger den dven till grund for viten som bussbolagen far betala
ut nir en buss avviker frin tidtabellen. Som enskild bussforare har man dérfor press pa
sig att folja tidtabellen sa precist som det bara gér. Det finns ocksa berittelser om att
detta mal prioriteras hogt och att man exempelvis kan uppmanas att kora vidare trots
att varningslampor blinkar om att det ar fel pa bussen.

Vad det giller 6vervakningen av tidtabellen &r forarna sdrskilt stressade dver en regel
om att man inte far komma med mer dn en minuts felmarginal till &ndhéllplats. Det kan
bdde vara svart att hinna fram i rétt tid och att inte komma for tidigt. Sarskilt det senare
ser forarna som problematiskt eftersom ménga resendrer reagerar negativt pa att bussen
inte kor fram till sluthallplatsen ndr man ndrmar sig den. Stressen handlar framfor allt
om att resendrer blir otéliga, irriterade och 1 vissa fall aggressiva om bussen utan synbar
orsak stdr stilla eller kryper fram. Detta menar forarna &r sdrskilt patagligt vid
hallplatser dar manga byter och har andra avgéngar att passa. Men dven vid andra
héllplatser dar tidsmarginalerna é&r litet storre beskrivs hur man l4tt kan hamna i konflikt
mellan viljan att se till att alla resendrer kommer ordentligt ombord och pressen pa att
avgd enligt tidtabell. Det finns ocksa en irritation kring att korningen latt blir ryckig och
ddrmed obekvdm for resendrerna nir man ska f6lja tidtabellen slaviskt. Det kan bli
svérare att anpassa sig till trafikrytmen och ibland innebér det att man kan tvingas kora
samre och mindre sdkert 4n vad man egentligen 6nskar. Har finns en stress som inte
bara handlar om att "komma i tid” utan som ocksé stir i konflikt med den resa och
service man vill erbjuda och i férlangningen ens skicklighet som bussforare. Samtidigt
ar méanga forare ména om att inte dra pa sig for manga anmérkningar och utsétta sig for
repressalier fran arbetsgivaren.

Det hidr systemet innebdr ocksa att man som bussforare blir mycket beroende av hur
tidtabellerna &r satta och att problem med dessa skapar stor stress:

Arbetet som busschauffor ar fran och till stressigt. Stressen kommer ur att
man ska hélla tiderna enligt tidtabell vilket &r svért da tiderna &r pa tok for
snéva... tiderna &r satta da linjen dr kord utan passagerare och som alla
normalt begdvade borde forsta fungerar detta inte i verkligheten. (...) Ni
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maste kunna se hur manga som aker och hur pass sena vi hela tiden blir,
pga att tidtabellerna inte &r satta utefter verkligheten. Detta drabbar alla;
passagerare, forare, bussforetaget och Skanetrafiken.

Tidtabellerna blir styrande dven nir de inte 6verensstimmer med verkliga forhéllanden
eller situationer som regelmissigt uppstdr. Det gor att man som fOrare kan fa en
anmérkning trots att man inte sjdlv har gjort ndgot fel. I sddana ldgen har man som
forare ett underldge efter som man inte har samma bevis for att exempelvis ndgon stod
i vigen som den information som ingdr i dataregistren. Over lag leder
overvakningssystemet till anpassningar som inte alltid rimmar med fOrarnas egna
uppfattningar om hur bussen bast bor koras, menar manga forare.

3.1.3. Hinner jag ga pa toaletten och finns det nagon toalett?

Ytterligare en stor stressfaktor som bussforarna tvingas vénja sig vid ar oregelbunden
och opélitlig tillgang till toaletter. Det dr som redan tidigare ndmnts béade tilldtet och
vanligt att man kor i dver tvd timmar innan man far en kort paus. Detta kan 1 sig vara
svart nog men i tilldgg saknas toaletter pa flera stéllen dér pauser schemaldggs. Det kan
ocksa finnas en toalett som visar sig vara last eller trasig. Ménga génger kan de toaletter
som finns ocksa vara mycket smutsiga, sa pass att man inte vill anvinda dem av
hygieniska skil. Det dr ocksa vanligt att det inte gér att tvdtta hinderna.

Bristen pa toaletter och osdkerheten kring om och nér man ska kunna ga péa toaletten
skapar stor oangeldgenhet och stress hos flertalet forare. Det podngteras ocksa av bade
kvinnor och mén att det dr extra besvirligt och pinsamt for kvinnor att behdva kissa
utomhus vid hallplatsen. Problemen forvérras vid menstruation, men flera vi pratar med
betonar att &ven mén har behov av tillgang till en ordentlig toalett. En dldre arbetskér
innebdr ocksa att fler mén har urinvégsrelaterade problem. En forare uttrycker det som
att:

Dessutom finns fa eller ingen toalett att ga pa. S& man far ta sig till lamplig
buske och gora sina behov. Detta forekommer ofta for bdde mén och
kvinnor. Det ska vara en icke-frdga att vi har tillgang till toalett med
rinnande vatten och avlopp pé alla &ndhéllplatser. Bajamajor som sétts ut ar
sanitdra oldgenheter...

Vi far ocksd veta att bristen pd toaletter gor att en del bussforare medvetet minimerar
sitt vitskeintag och kost under arbetsdagen. En informant berittar om hur hon dérfor
véndas infor heta sommardagar nir man maste dricka mer for att st ut.

Nagra av bussforarna tar ocksa upp ansvarsfragan vad géller toaletterna, och beskriver
hur fragan bara bollas runt mellan bussbolag, Skénetrafiken och berérda kommuner
utan att ndgot hénder.

3.1.4. Resenarer pa gott och ont

En central del i vardagen dr kontakten med resendrerna. For ménga bussforare ar
positiva moten och social interaktion en viktig bidragande faktor till att man uppskattar
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sitt jobb. Det handlar om méten som ger energi och glddje likvdl som en mer allmén
kdnsla av att man bidrar med nagot som &r viktigt for andra. En del forare ar ocksa stolta
over att de dr bra pa att ta folk och fa andra pa gott humor. For dessa grupper forare blir
det ocksd extra stressande nidr de upplever att de maéste vélja mellan att se till
resendrernas basta och exempelvis undvika forseningar. En av de forare som efterlyser
mer resenédrsfokus uttrycker det sd har:

Fokus pa att ta hand om vara resenérer och tid for aterhdmtning och fritid
for att orka vara en "bussig" och trevlig chauffor. Tidtabellerna ar sa tajta
att det ofta kiinns som att vi lastar styckegods. In, ut och sting dérrarna och
kor snabbt som attan.

Citat visar ocksé pa hur det blir svérare att vara serviceinriktad och trevlig nér man sjilv
ar trott och stressad. For andra forare dr den direkta kontakten med resenérerna mindre
viktig &ven om man uppskattar att fa ett hej och ibland ett tack.

Samtidigt dr resendrerna ocksa en kélla till oro och att man mér déligt. Det forekommer
att man som bussforare blir utsatt for verbala krankningar och ibland dven for hot och
véld av passagerare. Hur vanligt detta &r beror bland annat pa tid pa dygnet och vilka
linjer man kor pa men for en del forare dr sadana problem en del av vardagen. Det ar
forstas en kélla till otrygghet och forvirrad stress hos de som blir utsatta. Det finns
enligt uppgift en del bussforetag med, stodgrupper for de som blivit misshandlade eller
hotad av resenérer, och en annan bussforare berdttar om tva bussbolag som har anordnat
kurser 1 hur man ska hantera resendrer for att undvika hot och vald. Andra vi pratar med
sdger att de inte har ndgon utbildning i hur man beméter resendrer och att det dr nigot
man far komma till ritta med pa egen hand.

En &n mer utbredd svarighet &r att bli behandlad som luft av resenérer som varken
nickar eller hélsar. Det upplevs ocksa som belastande och har blivit mer vanligt sedan
biljettkdpen automatiserats.

Det rad arbetsgivarna allmidnt kommer med &r enligt uppgift att man som forare inte
ska bry sig om elaka kommentarer och olika oldmpliga beteenden fran resenérer. Det
giller dven resendrer som inte blippar sina biljetter.

Resenidrer som inte visar att de har biljett uppfattar en del bussférare som mycket
provocerande och frustrerande:

Vi blir fornedrade néstan varje héllplats av passagerare som inte vill blippa
sin biljett. (...) Det dr ett stort stressmoment i vért arbete. Vi vill kora buss,
inte se alla ordttvisor och bli foroldmpade av alla som inte gor rétt for sig.
Jag kénner for att sdga upp mig flera ganger i veckan pa grund av detta, och
jag ér inte ensam om det.

Men det kan plankas och vi har inga redskap for att hantera sant. S& det &r
inte sa trevligt nér folk bara steppar 6ver ditt kontor, om man skulle sdga
sa.
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Frustrationen handlar bdde om att folk beter sig illa och att det ar orédttvist i forhallande
till alla de som faktiskt betalar, vilket har en koppling till att manga bussforare uppfattar
att de utfor en samhéllstjinst. Det dr dessutom betydelsefullt att resenérerna registrerar
sina biljetter eftersom det paverkar den erséttning bussbolaget far fran Skanetrafiken.
Det finns dock inga krav pé att man som forare ska sékerstélla att folk betalar. Det
hindrar inte en del forare fran att forsdka paverka gratisaikande och en del hamnar 1
hotfulla situationer med koppling till biljetter.

Flera forare papekar ocksa att bussarna alltfor séllan besoks av biljettkontrollanter och
dven i fall dar man som forare upprepat kontaktat Skénetrafiken och meddelat att manga
aker utan biljett pd en viss stricka.

3.1.5. Vardagen mellan kérningarna

Den del av arbetstiden d& man inte kor buss utgors huvudsakligen av olika former av
uppehall, varav en mindre del dr betald tid. Ménga bussforare tar sina uppehall pé sin
bussdepa dér det finns tillgang till fikarum, vilorum och ibland till trdningsutrustning.
Det ér ocksa 1 dessa utrymmen man tréaffar sina kollegor. P4 mindre depder &r det dock
inte ovanligt att man dr ensam i lokalerna.

Manga lyfter fram sina kollegor som ett bra géng” och beskriver att stimningen &r
god. Kollegorna kan spela stor roll och inte minst vara viktiga for att ventilera sin stress
och dela upplevelser fran kdrningarna. Det beskrivs av en forare som att det blir mycket
gnéll ndr man pa rasterna har mgjlighet att prata av sig om jobbet:

Man sitter i matsalen och man hor bara gnéll och gnéll och gnéll. Men det
ar som det dr. Hade det varit jéttebra pa jobbet déar ute, da gniller man inte.
Ibland ér det lite roligt ndr man sdger ”men denna tjanst, den var jattebra!”.
Ja, da blir man lite paft!

Citatet ovan belyser hur positiva kommentarer ar sa sillsynta att de vicker forvaning.
Négra forare berdttar om hur man pa deras depder ofta sitter grupperade utifran vilket
land man kommer ifrén och vilket modersmal man har. Detta innebér att det inte pratas
sa mycket mellan grupperna och likasa att det finns bussforare som sitter utanfor den
kollegiala gemenskapen. Nagra bussforare ndmner ocksd att rasistiska skdmt och
anspelningar kan forekomma.

Samspelet med kollegor och arbetsledning tycks &dven karaktiriseras av att
bussforaryrket 4r mansdominerat. De kvinnor vi talar med séger sig inte ha problem
med jargongen, men vi far samtidigt information om att det forekommer vissa sexuella
trakasserier.

I 6vrigt forefaller det inte finnas mycket schemalagd tid for saidant som gemensamma
diskussioner eller avstimningar med arbetsledningen kring schema och liknande. Det
tycks 1 stéllet som om de kontakter man har med sin arbetsledare och exempelvis de
som ldgger scheman framfor allt sker mer ad hoc pa ledig tid.
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3.1.6. Delade pass

For de forare som har delade pass ingér en langre uppehallstid mellan tva pass. Négra
berdttar att man under den ledigheten kanske gor lite drenden, eller att man vilar en
stund om man &r trott. Nagra anvénder systematiskt (den obetalda) tiden till att vila for
att orka nista pass. Bor man néra depan finns det d&ven mojlighet att 8ka hem for en
stund, men om man har en langre stricka kan det bli for dyrt eller krangligt att aka fram
och tillbaka, varfor man kan bli sittande kvar pa depan.

I intervjuerna beskrivs sévil fordelar som nackdelar med delade turer. En klar nackdel
ar att arbetsdagen blir ldng och uppstyckad. Men det finns dven de som tycker att det
fungerar bra med delade pass, och som upplever att de kan gora négot bra med sitt
uppehéll mellan arbetspassen.

3.2. Madjligheter att paverka sin arbetssituation
Ansvar... Men utan mandat att férdndra.

Av intervjuerna framgér att bussforarna inte alltid kidnner att arbetsgivarna fullt forstér
eller riktigt tar problemen med exempelvis stress, tidspress, och resenérer pa allvar.
Flera vi pratar med beskriver ocksa hur de har forsokt paverka sin arbetssituation i olika
sammanhang, men att de har gett upp eftersom det inte upplevs tjdna ndgot till. En
bussforare berdttar om hur han under medarbetarsamtal svarar ”bra” pa chefens fraga
om hur han mér. "Man ljuger”, sdger han, eftersom det inte dr 10nt att séga hur det
egentligen ar: ”Nej, jag har gett upp. Jag personligen har gett upp.”

De finns ocksé de forare som menar att tilliten till arbetsgivarna succesivt urholkats
under arens lopp. Ibland dr det enskilda héndelser som undergrivt fortroendet. Ett
sadant exempel dr dd det pa en depa sattes upp en 6vervakningskamera i rastlokalen,
vilket av flera anstéllda tolkades som en missfortroendeforklaring, som resulterade 1
minskat fortroende for ledningen:

Jag sa till [chefen], ni har inget fortroende for oss chaufforer, ni sétter dit...
[0vervakningskamera i rastlokalen]. Om ni inte har fortroende for forarna,
dé har jag inget fortroende for er heller.

En annan forare beréttar att han efter en sjukskrivning pa grund av stress bad sin chef
om ett ldttare schema och da fick veta att “mojligheten finns att sdga upp sig”. For
honom var det den sista knécken i tilliten till bolaget:

Det ar tacket man fér tillbaka - att sdga att mojligheten finns att séga upp
sig! Det &r den tacksamhet foretaget visar mig. Sedan den dagen har jag
tappat tillit. Jag tror inte pa dem.
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Négra lyfter ocksa hur kritik men ocksa forslag som kommer frén resenidrer (via
Skéanetrafiken) tas pa mycket storre allvar &n nidr motsvarande kommer fran de
yrkesanstéllda. Det upplevs ocksa som ett sorts svek: En bussforare sager till exempel
om sina chefer att ’far man da kritik fran Skanetrafiken, da tar de mossan 1 hand och
bockar och bugar”.

Det handlar dven om tillgidnglighet, och nagra av bussforarna beskriver hur chefen sitter
med stdngd dorr pa sitt kontor, vilket inte underléttar for samtal om till exempel
arbetsmiljon. P& ett bussbolag ges enligt en bussforare arbetsplatsmoten (APT) for
timanstéllda utanfor deras arbetstid, vilket resulterar 1 att bussforare struntar i att ga pa
dem. Mojligheten att paverka begrdnsas dven av att nigra forare sdger sig att ha fatt
instruktioner om att inte uttala sig negativt i media om sin arbetssituation och det
bussbolag dir man arbetar for. Om journalister hor av sig ska man enligt uppgift hinvisa
till hogre chef eller presstalesperson, berdttar en bussforare.

Det vittnas dven om att Skanetrafiken &r ointresserade av hur forarna egentligen mar
och likasd av deras kunskap om hur kollektivtrafiken bade fungerar och skulle kunna
forbattras. En forare uttrycker det s& hir i1 enkdten: "Skénetrafiken tycker inte om
forslag fran forare. Man maste latsas vara kund for att f4 ndgot forbattrat.".

3.2.1. Vagar man kritisera?

Det finns ocksa forare som inte pétalar problem eller for fram sin kritik av radsla for att
framsta i1 dalig dager. Det menar de vi talar med giller framfor allt for yngre och
nyanstéllda bussforare som hoppas pa en fast tjdnst. En bussforare berittar om hur han
sjalv som ny till Sverige inte vagade kritisera eftersom han behdvde jobb och pengar.
Han menar att detta nog kan gélla for méinga. Vi fir ockséd information om timanstéllda
bussforare som inte vagar papeka fel pa bussen av oro for att uppfattas som besvérlig
och att arbetsgivaren ska slutar hora av sig.

Dessutom finns en medvetenhet om att man inte dr garanterad en fortsatt tjénst efter
nésta upphandling, vilket ocksa bidrar till 6kad forsiktighet:

Och tar man upp vissa saker med foretagen, ja da sé &r det... ”var dr din
lojalitet mot foretaget?” nidr man é&r lite kritisk? Och dé forvéntar man sig
att man ska stélla upp och visa... S& da ifragasétts din lojalitet om du
kommer med nagon form av liksom kritik.

3.2.2. Med fel och avvikelser i centrum

Aterkommande i forarnas beskrivningar dr en franvaro av positiv aterkoppling pé de
insatser man gor. I stillet upplevs bussbolagens fokus ligga pa fel och avvikelser. Kritik
fran arbetsgivaren upplevs som sérskilt svér att ta emot av cheferna som saknar egen
erfarenhet av att kora buss. En forare berédttar att man brukar skdmta om att "sa ldnge
inte chefen ringer dig sd gar allt bra". Darfor efterfrigar manga mer vardaglig
uppskattning som inte behdver handla om stora saker. En bussforare uttrycker det sa
hir:
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Man kénde att de brydde sig om oss forare [for 10 ar sedan]. Det var inte
bara pengar som styrde, utan de ... ja, brydde sig. Vi fick uppskattning,
kanske en tarta om nagot hade hént. Det var inga stora saker, men man
kéinde att de brydde sig.

Franvaron av positiv aterkoppling paverkar ocksd ens ambitionsniva, menar samma
forare som i citatet ovan: ”Om jag mar bra bakom ratten, sd gor resenédrerna det ocksa.
Féar man bara massa skit fran arbetsgivaren, di anstrdnger man sig inte for att det ska
gé bra".

3.3. Yrkesstolthet pa undantag

Bland de vi intervjuar finns en hel del bussforare med lang erfarenhet av yrket och
mojlighet att se tillbaka pé hur yrkesrollen foréndrats. Det har skett en tydlig fordndring
frdn att ha varit ett yrke med viss status som man har varit stolt over, till dagens
situation:

Sjalva yrket i sig dr inget fel i, men vi hade mer respekt forr 4n vad vi har
nu. Det ansags finare. Nu anses det som ett jévla skitjobb. Men det har ocksé
blivit ett javla skitjobb, for att vi har ingenting att séga till om ldngre, och
kortiderna &r tajtare.

Den hir utvecklingen speglas ocksé 1 hur en forare beskriver hur han redan som pojke
dromde om att bli bussforare. En sddan pojkdrom stér 1 stark kontrast till hur det i dag
ar vardagsmat for manga bussforare att bli ignorerade och hinade av resenirer.
Bussforaryrkets status dr 1 dag inte hog och den har forsdmrats i takt med patagligt
forsamrade arbetsvillkoren, menar flera bussforare.

Flera erfarna forare forknippar den hér utvecklingen med att trafiken numera
upphandlas och att bussbolagen konkurrerar genom att bjuda under varandra. Direfter
ska det bolag som vunnit upphandlingen leverera busstrafiken till detta 14ga pris
samtidigt som det ocksa ska gd med vinst. Att den ekvationen innebér en forsdmrad
arbetsmiljo med daliga villkor & manga eniga om:

Det negativa &r ju att bolagen ar aktiedgda. Sa de tdnker ju mycket pa sina
aktier och sina fordringsdgare och det ar ett jatteminus. Vi kommer langst
ner i den har skalan och de dr d4ndé vi som gor att det gar runt. Utan oss
bussforare sé hade inte de suttit och fatt sina pengar.

Till det som blivit sémre dr ocksa hur en tidigare kidnsla av att man som bussforare ar
fri, sin egen utan att ha en chef bakom ryggen medan man kor bussen. Man sitter inte
heller instdngd pé ett kontor, som en bussforare uttrycker det. Det finns fortfarande
inslag av sddan frihet i yrket och den beskrivs som nira forknippad med korgladjen.
Samtidigt 4r man forstas pa ett helt annat sétt papassad och dvervakad som bussforare
i dag.
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De hir fordndringarna har lett till att flera erfarna forare funderar pa att byta yrkesbana
trots att man egentligen tycker om yrket som saddant. Dock menar flera att utsikterna till
karridrsbyte dr dystra:

Men jag kan inte byta jobb, jag dr 59 &r gammal och har bara kort buss. Jag
kan byta bussbolag, ja, men jag kan inte byta yrke.

3.4. Konsekvenser for maendet och livet i stort

Sammantaget dr det flera av bussférarna som vittnar om att deras yrkesliv paverkar
deras méende, hilsotillstand och livet i stort. Den stressiga och stillasittande arbetet
med buller och vibrationer, leder ofta till stor trotthet och fysiska besvir.

Flera av de intervjuade bussforarna beskriver att de dr mycket trétta efter jobbet och
darfor inte har ork for aktiviteter och ett socialt liv pa sin fritid. ”Det kidnns inte som att
jag har nagot liv”, sdger en bussforare, medan en annan beskriver hur han lever for att
jobba, inte tvartom”. For de med delade pass blir arbetsdagarna ldnga, och har man
exempelvis barn sa kan detta innebéra att det inte finns tid pa kvéllen att umgés med
dem. Det kan 1 sin tur bidra till sociala slitningar nir man inte kdnner sig ha tillriacklig
ork over for andra, i tilldgg till att man ofta dr hemifran. Beroende pé livssituation kan
detta upplevas som mer eller mindre betungande och bidra till att skapa ytterligare
stress.

Till de fysiska besviren hor bland annat ryggproblem, liksom smértor i axlar, handleder
och nacke. Andra har medicinska besvéir som de kopplar till bristen pa tillgang till
toaletter. Motétgéirder som att avsté fran dryck kan forstds ocksa fa hdlsokonsekvenser.
For en del bussforare ger troéttheten upphov till somnsvarigheter.

Aven stressen i sig kan péaverka allmintillstindet och nigra bussforare berittar att de
har varit sjukskrivna med anledning av stressen pa jobbet. En bussforare relaterar sin
sjukskrivning till delade pass med for kort tid for att dterhdmta sig. Efter att ha gatt ner
1 tid lyckades han aterhdmta sig. En annan bussforare, som ocksé har varit sjukskriven
pa grund av stress, kinde da han kom tillbaka till jobbet att han egentligen inte var redo
for det, men att han likvil fortsatte att jobba av ekonomiska skal.

Stress paverkar dven matvanorna, och ndgra informanter nimner exempelvis att det ofta
kan bli snabbmat med anledning av oregelbundna tider. Sammantaget kan detta leda till
overvikt:

Manga kollegor som varit dir lénge gar ju upp mycket i vikt. De borjar
smala men efter ett halvar viger de over 100 kilo. Varfor? Jo for att de har
de hir tiderna som gor att de méste dta oregelbundet. Och de maéste dta
snabbt. Ha snabbmat med sig.

En del informanter understryker att det i alla fall inte 4r ett yrke man tar med sig hem
och att de pa fritiden kan sldppa alla tankar péd jobbet. Andra forare ifrdgasatter hur
langsiktigt hallbart bussforaryrket egentligen &r, och ndgra ser det som ett bra extrajobb
men inte som ett yrke att fastna 1 ”for att det sliter pa en.”
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4. Foreslagna forbattringar

I bade intervjuer och i enkét fick bussforarna fragor om vad som skulle kunna dndras
for att forbéttra yrkesvardagen. Det gavs dven mojligheter till reflektion om vad som 1
dagsldget fungerar stddjande och darfor dr extra viktigt att sla vakt om. Flertalet av de
intervjuade bussforarna hade svart att sitta fingret pd niagot konkret som &r viktigt att
bevara, men lyfte den kollegiala gemenskapen och i viss mén att bussarna har blivit
battre. P4 sé sitt kom dessa samtal framfor allt att understryka behoven av férandringar.
Detta speglades dven i enkétsvaren dar en forare uttryckte det mer drastiskt som att:
”Jag kommer inte pd nagot ’bra’ att skriva hér, vilket dr skrimmande”, medan andra
ndmnde sddant som god sammanhillning, engagerade medarbetare, nya elbussar,
kundkontakt, bra arbetsgivare och fungerande skyltsystem.

Niér det kommer till tankar om vad som skulle kunna forbattras s& spanner dessa forslag
mellan mer konkreta atgirder pé specifika platser till mer generella atgdrdsomraden.
Det ér dessa olika forbattringsforslag som star i centrum for detta kapitel. Det fortjénas
dock att papekas att flertalet bussforare i studien inte tror att det finns nagot genuint
intresse av att forbéttra nuvarande arbetssituation.

Forarnas forslag pa forbattringar diskuterades dven vid en workshop med representanter
fran Skanetrafiken, arbetsgivarna och facket. Vid detta tillfille fanns ocksa mdjlighet
for workshopdeltagarna att framfora sina forslag pa atgirder. Dessa atgérdsforslag
redovisas i kapitlets senare hilft.

4.1. Forbattringsforslag fran bussférarna

Bussforarnas forslag pa fordndringar berér forenklat flera omraden: hur
kollektivtrafiken dr organiserad och upphandlad, olika verksamhetsnéra aspekter i
vardagen och busstrafikens utformning mer allmént.

Vad giller kollektivtrafikens organisering uppfattas upphandlingen av busstrafiken i
konkurrens med prispress som en huvudorsak till att arbetssituationen ar délig. En del
foreslar att man borde sluta med upphandlad trafik medan andra efterlyser mer
inflytande O6ver upphandlingsforfarandet frdn bussforarna, fack och &dven
Arbetsmiljoverket. Tydligt dterkommande ar ocksa forslag pa forkortad ramtid for att
gora det lattare att kombinera yrket med familjeliv och minska stressen. Det finns likasa
onskemal om att 16n och andra formaner béttre ska spegla forarnas ansvar. For de som
ofrivilligt &r timanstéllda skulle 6kade mojligheter till fast anstdllning vara sérskilt
vardefullt. Det finns starka 6nskeméal om att 1 storre utstrickning kunna paverka vilka
tider pé dygnet man arbetar och om man har delade arbetspass eller inte.

De finns forbattringsforslag som arbetsgivaren har stor rddighet 6ver och som kan
hanteras av respektive bussbolag. Till dessa hor vad som framstar som ett generellt
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behov av att se dver formerna for mer regelbunden och systematisk dialog mellan de
anstéllda och arbetsgivaren. Ur arbetsgivarperspektiv ér det i detta sammanhang viktigt
att vara medveten om att en del bussforare kinner sig uppgivna eller rddda att framfora
den kritik man har.

Ett forbattringsomrdde som vore vérdefullt att diskutera mellan bussbolagen, de
anstéllda och Skanetrafiken &r forslag om att dndra regeln om att man inte far komma
mer dn en minut for tidigt till &ndhallplats samt hur man 1 6vrigt ska forhélla sig till
olika konflikter mellan verkligheten och mitsystemet. Det finns ocksa anledning att
utbyta erfarenheter kring tidtabellerna och hur vil anpassade det é&r till hur trafiken
faktiskt ser ut pd specifika platser och tider. Det skulle ocksa kunna utarbetas tydligare
principer for hur man forhéller sig till behov av rast i samband med forseningar.

Ett annat aterkommande tema som flera forare har tankar kring handlar om bemétandet
av resendrer 1 olika avseenden. Det handlar & ena sidan om hur man méter olika
resendrers behov och erfarenheter om vad som uppfattas som krangligt och
problematiskt ur resendrsperspektiv. Hér finns en kunskapsbank som borde vara
intressant att sammanfora mellan bussbolagen och planerande myndigheter. A andra
sidan finns det ocksé frigestdllningar kring hur man hanterar daligt bemdtande och
beteenden, bade praktiskt och i forhallande till de kdnslor som vicks hos forarna. Det
tycks som att arbetsgivarnas framsta radd i dagsléget &r att inte bry sig” och att det
tillika &r en taktik som nagra bussforare berittar att de tilldmpar. For en utomstaende
framstar det dock som att ett sddant rad inte alltid understddjer ett engagerat
ansvarstagande. Det dr ocksa ett forhallningssétt som kan riskera att 1dgga locket pa for
erfarenheter och kénslor som skulle vara virdefullt att kunna ventilera. Det finns ocksé
bussforare som saknar utbildning kring resenirskontakter och som efterlyser att &mnet
adresseras mer strukturerat. Sammantaget framstir detta som ett omrdde med lagt
hingande frukter som kan plockas upp av respektive bussbolag och dven nagot som
man tillsammans skulle kunna ta sig an.

Ett uppenbart forbattringsbehov ér forstés att sikerstilla trygg tillgéng till toaletter som
uppfyller grundldggande krav pa hygien. Detta &r inte nagot nytt utan ett sedan mycket
lange vilkant problemomrade. Hér visar studien pa att dagens undermaliga 16sningar
blir &n mer problematiska i1 forhallande till fler kvinnliga anstédllda och till en dldre
arbetskar. Till detta kommer dven krav pa tillrdckligt Idnga pauser for att sikert hinna
g4 pa toaletten.

Over lag efterlyses ocks4 fler pauser for att skapa bittre majligheter till terhimtning.
Detta kopplar ocksa till forslag om att ta fram mer realistiska tidtabeller for en del
strackor, det vill séga tabeller som bittre stimmer med hur det fungerar i praktiken
under olika korforhallanden. Vidare foreslas att det i upphandlade avtal ska finnas krav
om att alla tjanster som borjar pd en punkt ska sluta pd samma punkt, for att franga att
bussforare ska transportera sig pa obetald tid frén en slutpunkt till den plats dér man till
exempel har sin bil parkerad, for att sedan kunna ta sig hem. Detta dr ett exempel pa
atgird som foreslagits for att forhindra obetald arbetstid, vilket bussfoérarna menar ar
vanligt. Av samma anledning foreslas att tillricklig tid avsitts for forberedelser infor
avfird, 1 stillet for att bussforare kdnner att de maste komma innan arbetstiden borjar
eller lunchrasten ar slut for att utfora sddana uppgifter.
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I tilldgg till det mer allmédnna forbattringar som ovan diskuterats har en del bussforare
mycket konkreta forslag pd dndringar och forbattringar kopplat till specifika platser och
linjer och exempelvis hur biljetterna utformas med mera. Denna typ av forslag och
kunskap som bygger pa erfarenheter fran den faktiska busstrafiken skulle det kunna
finnas mer utvecklade former for att fainga upp av inte minst Ské&netrafiken. Dartill finns
mycket tekniskt engagemang i1 bussarna och hur dessa skulle kunna utformas och
utrustas for 6kad funktion.

De mer allménna forbattringsforslagen ér listade nedan:

26

Bittre 16n

Hogre OB

Bittre friskvardsbidrag

Kortare ramtider

Storre inflytande over vilka arbetspass man tilldelas

Séker tillgang till toaletter med mdjlighet till handtvatt

Sékerstédll att ventilationen pé bussarna fungerar for fOrarnas och
resendrernas komfort

Sékerstéll fordonens sidkerhet — titare kontroller

Ge forarna tillgang till information om det nyligen rapporterats vara nigot
fel pa bussen

Mer info om trafikldget

Utokad arbetstid avsatt for att starta upp bussen och kontrollera att allt ar 1
ordning.

Se till att man pa arbetstid har mojlighet att kunna ta sig tillbaka till depan
infor hemfard

Mer luft mellan turer for att inte forseningar ska fortplanta sig och for att
sakerstdlla att man hinner g pé toaletten och dylikt

Ta bort regeln om att man inte fair komma tidigare &n en minut innan utsatt
tid till &ndhéllplats

Justera sd att man inte behover fa en registrering av bussens position nir det
inte behovs (exempelvis behova kora till dandhéllplats om bussen &nda ar
tom, eller svinga in pd en hallplats utan av/pastigande for att fa bussens
position registrerad nir man ar férsenad)

Fler biljettkontrollanter och lattare att fa kontrollanter till en stricka dér man
rapporterat att manga aker utan att avisera sin biljett

Se Over utrustningen for biljettavisering sd att den blir enklare for
resendrerna att hantera

Anpassa linjerna och tabeller utifran input frdn forarna

Kom ut pa depaerna och prata med forarna

Tillgang till arbetsmail och annan utrustning for kommunikation med
arbetsgivaren

Bekvédmare och mer funktionsdugliga arbetsklader och skor

Bittre belysning pa en del héllplatser sé att det &r léttare att se om ndgon
vantar
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4.2. Forbattringar ur bussbolagens och andra aktorers perspektiv

Med utgéngspunkt i intervju- och enkétstudiens resultat, genomfordes en workshop
med berdrda organisationer (Skénetrafiken, bussbolag, fackférbund) i1 syfte att
diskutera forbattringar i relation till vad bussforarna framfort.

Ur arbetsgivarperspektiv betonade bussbolagen behov av titare och smidigare
samverkan mellan de olika bussbolagen och Skénetrafiken som den enskilt viktigaste
forbattringsatgirden. Detta for att 1 forsta hand 6ka det gemensamma ansvarstagandet
och forhindra att problem faller mellan stolarna. Detta problem illustrerades bland annat
av hur frdgan om toaletter inte kan hanteras eller drivas av ett enskilt bussbolag utan
kraver att flera olika aktorer formér samarbeta for att skapa en héllbar 10sning. I
dagsldget saknas det uppenbarligen en organisation som dr villig att ta pd sig en
samordnande roll med fokus pa kollektivtrafiken som arbetsplats och med kapacitet att
driva dessa fragor i relation till berorda kommuner. Arbetsgivarrepresentanterna
menade att en sddan roll med fordel skulle kunna tas av Skénetrafiken som exempelvis
skulle kunna 4ga toaletter i anslutning till utpekade hallplatser och hyra ut dessa till det
bolag som kor trafik pa striackan.

Fran arbetsgivarhall lyftes &ven mojligheten for bussforarna att fa tydligare kontakt med
Skanetrafiken fram som ett mojligt forbattringsomrade. Det foreslogs exempelvis att
representanter frdn Skanetrafiken skulle kunna besdka bussdepderna for att lyssna pa
forarna och deras idéer om forbittringar likvdl som att kommunicera kring
myndighetens arbete med att utveckla busstrafiken. Man menade dven att fler
informella modten och samverkansformer, skulle kunna bidra till smidigare
problemhantering.

Ur workshopen framkom dven att man vél kinde igen de beskrivningar av
yrkesvardagen och de svarigheter som bussforarna formedlat. Detta betonades sirskilt
av facket men dven av Ovriga workshopdeltagare. Samtidigt menade man dock fran
arbetsgivarsidan och Skanetrafikens sida att de flesta bussforare dnda trivs med sitt yrke
och dr ndjda med sin yrkesvardag. En representant frin Skanetrafiken menade ocksa att
man har en vil fungerande tidtabell, och att det bussforarna upplever som stressigt
framfor allt handlar om den sa kallade ankomstminuten (d.v.s. att inte komma for tidigt
till &ndhallplatsen), och inte om linjerna i 6vrigt. En bussbolagsrepresentant ifragasatte
ocksa att det finns en stress kring punktlighet och menade att bussforarna aldrig
uppmanas att skynda pa, eftersom sikerheten alltid kommer i1 forsta hand. Man kan
alltsé konstatera att det rdder ganska olika uppfattningar om hur pressade bussforarna
egentligen ar och ddrmed behovet av forbattringar.
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5. Sammanfattande diskussion

5.1. Overgripande resultat

Det samlade resultatet av studien pekar pd att yrkesvardagen som bussforare i
Skanetrafikens uppdrag tenderar att vara pressad och kantad med en rad svérigheter. |
flera fall paverkar detta bussforarnas maende och liv i stort. Det handlar da framfor allt
om att man 1 flera avseenden &r stressad pa jobbet, tillbringar mycket tid stillasittande i
fordonet, dr hemifran under lang tid, borta pa tider dar andra yrkesgrupper tenderar att
vara lediga, inte har mojlighet att ta pauser och att gé pa toaletten utifrdn behov. En del
forare har dven rapporterat om att de utsétts for krinkningar av resenédrer och kollegor.
De vi samtalat med har ocksa uttryckt en tydlig uppgivenhet och har liten tilltro till att
ndgon &r intresserad av att tillskapa en battre arbetssituation. Samtidigt vittnar flertalet
av de intervjuade forarna om att de i1 olika avseenden ocksd uppskattar jobbet. De
aspekter som tydligast lyfts fram &r korglddje med koppling till den egna formégan att
sjalvstindigt och smidigt kunna framfora bussen, ldsa av trafiken och kunna ge
resendrerna en bra resa. En annan viktig aspekt dr upplevelser av att man bidrar med
nagot viktigt som &r av betydelse for resendrerna.

En intressant slutsats dr att det finns en tydlig slitning mellan det som gor yrkesvardagen
meningsfull och nuvarande styrsystem av busstrafiken. Det &r utifrén studien tydligt att
det sétt pa vilken busstrafiken i realtid f6ljs upp och regleras frantar forarna mojligheten
att utifrdn sin kompetens och erfarenhet kunna ta situerade beslut i stunden med hénsyn
till specifika resendrers faktiska behov, trafikrytm, véglag och eventuella oplanerade
incidenter. I stéllet for att understddja en sadan forméaga till finjusteringar, kan rent av
den statiska styrningen komma att straffa forare som kor situationsanpassat och som ar
observanta pa enskilda resenédrers individuella behov. Litet tillspetsat kan man hévda
att nuvarande styrning inte drar nytta av att bussarna framfors av personer med
omdomesformaga (jmf Bornemark, 2020). Mgjligheten till realtidsinformation skulle 1
stallet kunna ses som ett instrument som dkar mdojligheten till situationsanpassning utan
att kompromissa med resenérernas behov av att veta ndr bussen kommer (Dahlman et
al., 2020).

Overdrivet fokus att “prestera for mitutrustningen” kan for det forsta antas ge upphov
till stress, frustration och minskad tillfredstéllelse med yrket och i synnerhet bland
rutinerade forare som dr mana om en hog sidkerhet och engagerade i att det ska bli bra
for dem som aker med bussen. Vi har ocksa fdngat upp hur vissa konsekvenser av denna
styrning skapar irritation hos resendrerna -i synnerhet att bussen inte far kora fram till
andhallplatsen for tidigt”- och 1 vissa fall oro hos foraren om att ndgon resenir ska ta
ut sin frustration pa vederborande. For det andra finns det anledning att vara observant
pa hur detta fostrar en mer mekanisk yrkeskultur med fdrre incitament att
uppmarksamma resendrerna. En sddan utveckling slar bdde undan benen pé det som i
dagsléget lyfts fram som positivt med att arbeta som bussforare och kan i forlangningen
antas leda till en mindre ménsklig kollektivtrafik for resenérerna.
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Utifrén detta kan vi ocksa konstatera att man inte pa enkelt sétt kan stilla bussforarnas
arbetssituation mot en bra och “effektiv”’ kollektivtrafik, vilket verkar vara ett vanligt
forekommande sdtt att beskriva verkligheten. Att underldtta och forbattra
arbetssituationen for bussforarna kan inte entydigt forstds som négot som skulle vara
negativt for resendrerna. Tviartom, det finns i studien tydliga exempel pa forare som
manar om att resendrerna ska komma fram i tid och fa en bekvim resa likvél som
vittnesmal om att man inte dr den goda och sikra forare man skulle kunna vara nar man
ar trott och stressad.

5.2. Attinte kanna sig varderad

Utover att arbetet som bussforare i sak dr anstringande med exempelvis stort ansvar,
mycket tid bakom ratten och langa dagar visar studien ocksa pa forekomsten av ett antal
faktorer som kan samverka och forstdrka varandra sa att man som bussforare riskerar
att uppleva sig som lagt varderad.

En av dessa dr den ovan diskuterade styrningen av busstrafiken som inte utgér frén att
foraren har forméga att gora egna bedomningar och inte erkdnner kompetenser som
manga bussforare sjdlva lyfter fram med stolthet (kunna kora bra och sikert, kunna ta
olika sorters ménniskor, visa serviceanda osv.).

En annan faktor dr det fokus som samma system framtvingar pa vad man har gjort for
fel — eller a&tminstone vad som registreras som fel. Studien indikerar att det &r séllsynt
att det som blivit ritt och bra far utrymme och uppmérksammas. Det hdr skapar en
obalans déir den aterkoppling man far bade frdn systemen i bussen och fran
arbetsledningen har en negativ slagsida mot kritik. Det innebér att kdrningar som varit
prickfria tenderar att f4 mycket litet uppmérksamhet och likasd om man handlat
omdomesgillt 1 svara situationer. Det forefaller saknas en struktur som gor att man i
vardagen kanner sig uppskattad och sedd i sin positiva yrkesutovning. Detta kommer
ocksa till uttryck i att symboliska gester som julfika och liknande far stor laddning for
en del forare.

Denna problematik av att inte 4 positiv uppmérksamhet kan ytterligare forstarkas av
att vare sig arbetsgivarna eller Skanetrafiken systematiskt forefaller intressera sig for
eller ha etablerat former for att fainga bussforarnas synpunkter eller exempelvis tankar
om hur trafiken skulle kunna utvecklas. Relationerna till arbetsledare och chefer ser
dock olika ut i de olika bolagen men genomgaende rapporteras ett stort avstdnd och
ointresse frdn Skanetrafikens sida.

Vidare kan det faktum att man i sin yrkesroll forvéntas finna sig i att bli utsatt for
verbala pahopp fran resenérer och ”inte bry sig” om detta, tolkas som att detta ses som
acceptabelt. I kombination med att man som fOrare ocksd riskeras utsittas for
misshandel av aggressiva resendrer antyder att bussforarnas vilmaende och sdkerhet
inte &r sarskilt hogt prioriterat i jimforelse med méinga andra yrkesgrupper.

Dessutom kan bristen pa tillgang till det mest basala som toaletter inte bara skapa
fysiska problem utan ocksa utldsas symboliskt. Det sinder dter igen signaler om hur
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man ser pa bussforarna nir det hér problemet tilldts kvarsta i decennier. I vardagen blir
detta till &nnu en hogst forkroppsligad upplevelse av vad man “ar vird”.

Sammantaget kan dessa faktorer bidra till kénslor av att man som bussforare inte &r
mycket viard. En sadan problematik kan dessutom antas bli ytterligare forstarkt bland
bussforare som befinner sig i mer socialt marginaliserade positioner och kanske redan
har lag sjdlvkénsla. I sddana fall kan erfarenheterna i yrket pa ett olyckligt sitt komma
att samverka med andra upplevelser av utanforskap. Detta dr sédrskilt viktigt att beakta
1 relation till att de manga av yngre bussforare tenderar att ha en relativt svag stéllning
pa arbetsmarknaden och inte séllan 14g social status i det svenska samhillet. Denna
yngre del av yrkeskaren saknar ocksa de positiva erfarenheter som éldre forare tidigare
gjort av att rollen som bussforare varit forknippat med hogre anseende.

I forhallande till detta ar det ocksa extra viktigt att man omsorgsfullt hanterar fragor om
sarbehandling och trakasserier kollegor emellan. Det kan finnas ett extra stort behov av
att sikerstélla att arbetsgemenskapen péd bussforetaget blir en positiv motvikt till det
bemotande som en del bussforare drabbas av frén resendrerna. Studien pekar dock pa
att det pé en del depéer finns tendenser till klickbildningar baserat pa sddant som sprak
och bakgrund, vilka dr véirda att undersoka ndrmare. Detsamma giller frdgor kopplade
till kon och att bussforaryrket lénge varit mansdominerat. Ocksé detta talar for vikten
av att man som arbetsgivare formar anlégga ett intersektionellt perspektiv pa hur olika
sociala hierarkier samspelar pa arbetsplatsen och har konsekvenser for hur utsatt och
stressad man &r 1 sin yrkesutdvning beroende pad vem man dr (Lykke, 2005).

5.3. Valkanda problem och outforskade gladjeamnen

Den bild som studien visar av vardagen som bussforare 1 Skinetrafiken stimmer vél
overens med tidigare forskning om bussforare. Detta géller sdrskilt de negativa
aspekterna av arbetslivet och att det typiskt for med sig hédlsoproblem att arbeta som
bussforare (Tse, et al., 2006). Flera problem som uppmirksammats i studien &r ocksa
vanliga i andra flera internationella kontexter. Exempelvis har brist pa toaletter och tid
for toalettbesok, lyfts som ett problem for bussforare 1 studier utforda i sa vitt skilda
geografiska kontexter som Storbritannien (Pilkington-Cheney et al., 2020), Australien
(Biggs et al., 2009) och Sydkorea (Kwon et al., 2019).

Upplevelsen av att verka i en bransch som ar pd vég 1 fel riktning med stindigt
forsaimrade arbetsvillkor, har varit ett aterkommande tema i studien som ocksa
uppmarksammats 1 tidigare forskning (Vitrano & Keblowski, 2023; Thlstrom et al.,
2017). Inte minst betonas det i tidigare forskning att digitaliseringen av yrket lett till
fordndrade relationer mellan bade forare och resendrer sévdl som forare och
arbetsgivare (Alm & Paulsson, 2021; Anund, Solis Marcos & Strand, 2019; Sjors
Dahlman et al., 2022; Winter & Portinson Hylander, 2025).

Négot som denna studie visar men som ddremot varit relativt outforskat i tidigare
forskningslitteratur dr korglddjens centrala roll for forarna. Tidigare har primért social
kontakt med passagerare tenderat att lyftas fram som den kanske viktigaste bidragande
faktorn for arbetsglddjen (exempelvis Zeeb & Albonia, 2024; Meijman & Kompier,
1998). I relation till sddana slutsatser framstar vart material pa temat som mer tvetydigt;
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De sociala interaktionerna lyfts av somliga som vildigt berikande, medan det for andra
snarare dr en potentiell kélla till skav. Och d&ven om en merpart av de intervjuade ar
positiva till de sociala interaktionerna med passagerare sa menar flera att dessa
interaktioner har blivit farre med aren, delvis som ett resultat av 6kad digitalisering av
biljettforsdljning. I stdllet &r det alltsa sjdlva korandet och den gliddje det ger, som varit
det vanligast forekommande svaret pa frigor om vad som ger arbetet mening.

En annan och mindre outforskad aspekt som for somliga representerar ett gladjedmne
och for andra en baksida beroér den kollegiala gemenskapen. Flera intervjuade forare
rapporterar att den kollegiala samhorigheten dr god och viktig for trivseln. Daremot har
aven tidigare forskning om svenska bussforare lyft spraklig forbistring som nigot som
upplevs skapa sociala hinder (Sjors Dahlman & Odéen, 2024).

5.4. Behov av forandring och mgjliga forbattringar

Utifrén den bild som bussférarna formedlat finns mycket tydliga behov av férandringar
och forbéttringar. Det framkommer att det finns en rad konkreta problem att ta itu med
och mojlighet till diverse forbattringar som skulle kunna gora skillnad. Samtidigt vicks
en hel del storre fragor kring organisering och styrning savél som arbetsvillkor i en
huvudsakligen skattefinansierad och offentligt initierad verksambhet.

Samtidigt antyddes det i den genomforda workshopen att det pé arbetsgivarsidan finns
olika uppfattningar om hur allvarliga problemen egentligen &r, och om det
huvudsakligen ror sig om en mindre grupp som &r missndjda. En saddan diskrepans i
synen pa problemens omfattning kan paverka viljan till att utforma och genomfora
fordndringar.

Mojligheten att forbittra arbetssituationen for bussforarna paverkas ocksa tydligt av att
ansvaret dr splittrat mellan flera olika parter som enligt egna utsagor brister i samarbete
och gemensamt ansvarstagande. I synnerhet efterlyser bussforare savidl som
arbetsgivarna och facket béttre kontakt med Skanetrafiken. De nuvarande bristerna
bidrar till att dven fragor som man dr eniga om att de ”borde” losas, som exempelvis
toaletter pa dndhéllplatser, fastnar i ett limbo mellan olika mandat och upplevt ansvar.
Det finns ddrmed en uppenbar risk att forbattringar inte kan genomforas, vilket talar for
att ett grundldggande fOrbattringsbehov ar att sédkerstilla en institutionell och
organisatorisk kapacitet for samordnat forandringsarbete.

Studien visar att &ven om fordndringar dr svéra att genomfora finns det mycket att vinna
for savdl bussforarna som fOr resendrerna. StOrre situationsanpassning skulle
exempelvis gora det ldttare att anpassa busstrafiken till resendrer som har sérskilda
behov och mer bufferttid mellan avgéngar skulle bade bidra till mindre stress och bygga
in en redundans som kan minska trafikens storningskédnslighet. Didrutdver ar
formodligen forbattringar helt nddviandiga for att man inte bara ska kunna rekrytera
utan ocksa behdlla fler forare. I synnerhet om man dessutom har forhoppningar om att
som arbetsgivare mojliggora dkad jamstélldhet med delad ndrvaro och ansvar for
familj.
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5.5. Metodkommentar

Som i all forskning finns det anledning att reflektera 6ver hur studiens resultat paverkats
av vald metod. Da det varit frivilligt att delta i studien bedomer vi att de som stillt upp
som informanter kdnnetecknas av att de aktivt velat och kunnat berétta om sin vardag.
Det kan a ena sidan innebéra att en storre andel kritiska personer tagit tillféllet 1 akt,
men & andra sidan ocksa att vi troligen i mindre utstrickning har fatt med de bussforare
som &r som allra mest pressade eller uppfattar situationen som omdjlig att pdverka. Da
flertalet som medverkar i studien dr dedikerade bussforare som pa manga sitt gillar
yrket och valt att stanna kvar dr var bedomning att resultaten inte har en uppenbar kritisk
slagsida, utan snarare att det kanske inte riktigt speglar situationen for de forare som
har det som svarast och kommer att lamna yrket sa snart de kan.
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6. Slutsats

I ménga sammanhang diskuteras kollektivtrafik som nédrmast synonymt med héllbarhet
och 1 flertalet regioner arbetas det ocksa aktivt med att 6ka det kollektiva resandet. Pa
de flesta platser i landet innebdr det konkret insatser for okat bussresande med
forhoppning om att det ska bidra till sévil battre miljo som social hallbarhet. Nér man
riktar uppmirksamheten mot dem som i praktiken forser samhéllet med denna
busstrafik blir det dock svart att fortsdtta att hdvda att det vi ser dr hallbart”. Den hér
studien pekar snarare pa att yrkestillvaron som bussforare av ménga skulle upplevs som
langsiktigt ohéllbar. Att yrkestillvaron dessutom beskrivs som alltmer pressad i takt
med att yrkeskéren blir mer diversifierad kan ocksé ses som problematiskt. Det gor det
ocksa viktigt att framover tydligare uppmérksamma fragor som ror ojamlikhet och
jamstélldhet.

Studien visar dock pé att vardagen som bussforare samtidigt kan vara meningsfylld och
identitetsskapande. Vidare har det tydligt framgétt att flertalet forare vi har intervjuat
ar engagerade 1 att busstrafiken i1 stort ska fungera bra och méinar om resenérerna.
Manga ldgger sig vinn om att kdra bekvidmt och sdkert samt uppfattar att de har ett
yrkeskunnande och praktisk erfarenhet som &r viktig att sld vakt om. Nuvarande
styrning forefaller inte understddja och uppmuntra till att sddant kunskapskapital
utvecklas och tillvaratas. En viktig forbattringséatgard skulle darfor kunna vara att hitta
strukturer som understddjer det yrkeskunnande som driver engagerade bussforare att
stanna 1 yrket. I detta sammanhang bor man dven Overviga vad méitsystemen ges for
betydelse i verksamheten och konsekvenserna av detsamma.

En annan central atgidrd handlar om att skapa organisatorisk kapacitet for att kunna
utarbeta och genomfora fordndringar som i nuldget faller mellan stolarna. Studien visar
att det finns en 1ag formaga att ta itu med dven kdnda problem och att férandringsarbete
uteblir pd grund av institutionella former och incitament for langsiktigt samarbete &r
bristande. Det innebir konkret att det for en enskild aktor ar svért att genomfora storre
fordndringar dven om viljan skulle finnas. Det skulle dock kunna finnas mycket att
vinna pa att bygga en sadan kapacitet och 1 storre utstrickning ndrma sig en helhetssyn
pa busstrafiken som ndgot som béde ska fungera for yrkesverksamma och resenérer.
Haér ger studien vid handen att en vardag som ar mer hallbar for bussférarna dven skulle
kunna ha fordelar for resenédrerna och kollektivtrafiken i stort, vilket ytterligare pekar
mot vérdet av att ta nuvarande svarigheter pa allvar.
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Ordlista

Nedan redovisas nédgra i bussbranschen viktiga fackuttryck som dr knutna till formella
Overenskommelser och dven regleras 1 Bussbranschavtalet (Sveriges Bussforetag och
Svenska Kommunalarbetareforbundet, 2025). Det senare é&rett kollektivavtal for
bussbranschen i Sverige som bland annat reglerar anstillningsvillkor och 16ner. Avtalet
forhandlas fram mellan fackforbund och arbetsgivarorganisationen Sveriges
Bussforetag.

Delade pass

Med delade pass avses att arbetsdagen dr uppdelad i tvé olika tjanstgoringspass med ett
langre avbrott som inte ingdr i den egentliga arbetstiden och alltsd &r obetald tid
(uppehallstid). Under ett sadant uppehill star det saledes bussforarna fritt att
exempelvis dka hem om de skulle ha mgjlighet och hinner. Hur langt ett sddant uppehéll
1 arbetsdagen kan vara regleras av den sa kallade ramtiden, se nedan. Det obetalda
uppehéllet som uppstér vid delade pass dr detsamma som de obetalade uppehall som
kallas for raster, se nedan.

Paus

En paus ar ett kortare uppehéll som ingédr i den betalda arbetstiden. Vid korning 1
linjetrafik, dir linjens lingd understiger 50 kilometer, giller foljande pausregler:

e Arbetstagarna ska ges mojlighet till paus. Korning fir pdga i hogst 2,5 timmar
utan avbrott for paus eller rast. Varje paus ska vara minst 10 minuter.

e Pauserna ska vara schemalagda och ska normalt forldggas till plats med tillgdng
till toalett.

e For linjetrafik dér linjens lingd Overstiger 50 km ska dverenskommelse om
pausreglering triffas lokalt.

Avvikelse fran pausreglerna kan ske efter lokal dverenskommelse.
Rast

Raster &r till skillnad fran “pauser” obetalda avbrott inom ramen for ett arbetspass. Det
finns en regel om att sddana avbrott inte far vara 1 mer 4n sammantaget 90 minuter
under ett och samma arbetspass.

Ramtid

Ramtid &r tiden frin det att man bdrjar arbeta for dagen till dess att alla arbetspass ér
avklarade inkluderat raster (obetalda) och eventuellt uppehall pa grund av delat pass.
For linjetrafik géller att ramtiden fir uppga till hogst 13 timmar (men andra lokala
Ooverenskommelser kan forekomma). Nér skoltrafik ingar kan ramtiden utvidgas till
13,5 timmar, liksom dven for kdrningar pd linjer ldngre dn 50 kilometer (giller dven
utan lokal 6verenskommelse).
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