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SAMMENDRAG

I sammenheng med at det over flere ar har vaert stor aktivitet knyttet til vedlikeholdsarbeider og
nybygging av infrastruktur pa det nasjonale jernbanenettet har det ogsa blitt registrert et stort antall
ugnskede hendelser. Havarikommisjonen har i denne temaundersgkelsen gnsket a ga inn i
problemstillingen rundt hendelser knyttet til arbeid i og ved spor. Sentralt i arbeidet er resultater fra
en omfattende spgrreundersgkelse blant de som innehar godkjenning fra Bane NOR SF som
hovedsikkerhetsvakt (HSV). Disse har et spesielt ansvar for & ivareta sikkerheten nar det arbeides i
0g ved spor.

Havarikommisjonen gnsker a trekke frem falgende resultater som spesielt interessante:

- Deter godt kjent blant HSV-er at det arbeides i og ved spor uten tillatelse, og det skjer relativt
ofte. Dette gjares ofte etter et bevisst valg, der man mener det er trygt og man har kontroll.

- Eksternt ansatte HSV-er opplever i stgrre grad sprakproblemer som kan fere til misforstaelser
enn Bane NOR SF sine.

- En fjerdedel mener pa generelt grunnlag at strekningskunnskapen til HSV-er er for darlig, og
det pekes pa at HSV-er i eksterne virksomheter ikke har samme tilgang til informasjon om
arbeidsstedet som de som er ansatt i Bane NOR SF.

- Havarikommisjonen mener at nar opp mot en av fem HSV-er sier at det ikke er samsvar mellom
regelverket og det som skjer i praksis pa anleggsomradet, er det bekymringsfullt og noe Bane
NOR SF ber undersgke videre. Det er heller ikke uvanlig at man ma vise bort ansatte fordi
personen arbeider uten tillatelse.

Undersgkelsen har med dette bidratt til en gkt kunnskap om hvordan HSV-er ser pa en rekke
problemstillinger. Med bakgrunn i dette retter Statens havarikommisjon for transport to
sikkerhetstilradinger til Bane NOR SF. Den ene tar for seg tiltak mot arbeid uten tillatelse, og den
andre gar pa informasjonstilgang i forkant av et arbeid.

ENGLISH SUMMARY

Many incidents have been registered in connection with the extensive maintenance work and
infrastructure development that have taken place on the national railway network in recent years.
The Accident Investigation Board Norway (AIBN) has conducted a class investigation into issues
relating to incidents in connection with work on and near tracks. The results of an extensive
questionnaire survey among people approved by Bane NOR SF for work as principal site safety
supervisors (PSSS) have been important in this work. They have a special responsibility for
ensuring safety during work on and near tracks.

The AIBN would like to draw attention to the following results as particularly interesting:

- Itis well known among the PSSSs that work on and near tracks relatively often takes place
without permission. This is frequently a result of a conscious choice based on the perception
that the situation is safe and under control.

- External PSSSs experience language problems that could result in misunderstandings more
often that those employed by Bane NOR SF.
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- One in four are of the opinion that, generally speaking, PSSSs have inadequate knowledge of
the lines, and it is pointed out that PSSSs from external enterprises do not have the same access
to information about the worksite as those employed by Bane NOR SF.

- In the AIBN’s opinion, the fact that that as many as one in five PSSSs say that what actually
takes place on construction sites does not comply with the regulations gives cause for concern
and is something that Bane NOR SF should look into. Nor is it uncommon for employees to be
sent away from a worksite because they are working without permission.

The investigation has contributed to increased knowledge of PSSSs views on a number of issues.
On this basis, the AIBN submits two safety recommendations to Bane NOR SF. One concerns work
without permission, and the other access to information before work commences.
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BAKGRUNN FOR TEMAUNDERSOKELSEN

Innledning

Det har de siste arene veert stor aktivitet knyttet til vedlikeholdsarbeider og nybygging av
infrastruktur pa det nasjonale jernbanenettet. Det er samtidig registrert et stort antall
innrapporterte hendelser knyttet til disponeringer for arbeider og arbeid pa
anleggsomrader. SHT hadde et gnske om a ga grundigere inn i problemomradet for a lzere
mer om de bakenforliggende faktorene som spiller inn, og det ble derfor bestemt &
gjennomfgre en temaundersgkelse om forholdene rundt arbeider i og ved spor.

Undersgkelsen er basert pa:
1) Analyse av synergimeldinger
2) Intervjuer med representanter fra de involverte aktgrene

3) En omfattende sparreundersgkelse blant de som innehar godkjenning fra Bane NOR
SF som hovedsikkerhetsvakt (HSV)

Undersgkelsen og organisering

Beslutningen om & gjennomfare en sikkerhetsundersgkelse er gjort pa bakgrunn av det
store antallet uregelmessigheter i forbindelse med gkt aktivitet innen
vedlikeholdsarbeider og nybygging av infrastruktur. Organisering og mandat for
undersgkelsen ble besluttet i oppstartmgtet. Undersgkelsen er gjennomfgrt som et
prosjektarbeid og ledet av undersgkelsesleder. Undersgkelseseier er avdelingsdirekter,
Jernbaneavdelingen i Statens havarikommisjon for transport.

Fokus og avgrensninger

Havarikommisjonen avgjer selv omfanget av en undersgkelse og hvordan den skal
gjennomfares. Ved avgjarelsen tas det hensyn til hvilken leerdom undersgkelsen forventes
a gi med tanke pa a forbedre sikkerheten, ulykken eller hendelsens alvorlighetsgrad, dens
innvirkning pa jernbanesikkerheten generelt og om den inngar i en serie av ulykker eller
hendelser.

Havarikommisjonen har gjennom de innledende undersgkelsene sett pa retningslinjene
for vurdering av kunnskap og kompetanse ved tildeling av kontrakter, og prosedyrene for
a fa tilgang til sporet for arbeid. Man har ogsa sett pa prosedyrene for etablering,
gjennomfaring og avslutning av en disponering eller et anleggsomrade. Dette arbeidet har
vist at samspillet mellom togleder/togekspeditar, sikkerhetsvakter og utferende arbeidere
er avgjgrende.
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ARBEID I OG VED SPOR

Om arbeidsformen

Nar det skal gjennomfares arbeider ved eller i spor har man to ulike arbeidsformer det
kan organiseres i, anleggsomrade eller disponering. Det er ogsa to typer disponering, en
for arbeid og en for kjgring av arbeidstog. | denne rapporten er det valgt & fokusere pa
HSV-rollen, og derfor er fagrerrollen og disponering for kjgring av arbeidstog lite omtalt.

Dersom arbeidet er slik at det kan gjgres mellom ordingr toggang, kan togleder gi
tillatelse til & disponere sporet i et visst tidsrom. Dette kalles a arbeide pa disponeringer,
og kan variere i lengde avhengig av frekvensen pa togtrafikken eller andre forhold. Ved
disponering av strekning for arbeid kan det ikke brukes andre kjeretey enn traller og
skinne-/veimaskin. Pa fjernstyrt strekning gir togleder adgang til sporet, pa strekning uten
fjernstyring gir togekspeditagr (Txp) tilgang til sporet. Hvis arbeidet er omfattende slik at
man ma stenge strekningen for ordinzr trafikk er det vanlig a etablere et anleggsomrade.
Et anleggsomrade kan ogsa opprettes i kortere periode og mellom ordinzr toggang, men
det er da krav om kunngjgring pa anleggsomrade. | begge arbeidsformer avklares adgang
til sporet mellom togleder og Hovedsikkerhetsvakt (HSV). Det er da to uavhengige
aktgrer som begge har et selvstendig ansvar for sikkerheten til de som arbeider i og ved
sporet. Disse utgjar en viktig og sentral barriere som kan forebygge ugnskede situasjoner
pa grunn av misforstaelser.

Regler for tillatelse til tilgang til sporet samt mulige arbeidsformer er gitt i Trafikkregler
for jernbanenettet (TJN), se kap. 3.

Ulykker og tillgp til ulykker og personskader

Status for ulykker

Det har veert fa ulykker med rullende materiell som medfarer skade pa de som arbeider i
og ved sporet. Bane NOR SF har i perioden 01.01.2014-30.11.2015 registrert to hendelser
der totalt 3 personer fikk skader av varierende alvorlighetsgrad. Den ene hendelsen
involverte en Hudding (skinne-vei maskin), og den andre hendelsen inntraff inne pa et
privat jernbaneomrade i Lodalen. Hendelsene anses derfor ikke a veere representative i
forbindelse med denne undersgkelsen.

Tabell 1: Personskader i perioden 01.01.2014-30.11.2015. Kilde: Bane NOR SF

Skader Personer som arbeider i og ved spor
Omkommet

Alvorlig 1

Lett

Ingen

Det er stor aktivitet knyttet til vedlikeholdsarbeider og nybygging pa det nasjonale
jernbanenettet. Havarikommisjonen har de siste arene undersgkt flere nylige
jernbaneulykker som kan knyttes til arbeid i og ved spor:

e Sammenstat mellom tog og skinnegaende gravemaskin ved Dallerud pa Dovrebanen
11. mars 2017 (JB Rap. 2017/08)



https://www.aibn.no/Jernbane/Avgitte-rapporter/2017-08
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e Avsporing ved Marnardal stasjon pa Sgrlandsbanen 27. oktober 2016 (JB Rap.
2017/07)

I tillegg har Havarikommisjonen flere pagaende undersgkelser av jernbaneulykker knyttet
til arbeid i og ved spor. Havarikommisjonen har ogsa mottatt generelle bekymringer fra
bransjen om at man ofte opplever «nare pa»-hendelser av ulik alvorlighetsgrad.
Havarikommisjonen hadde blant annet dette som underlag da denne undersgkelsen skulle
Iverksettes.

Synergimeldinger

Synergi Life er systemet Bane NOR og de starste jernbaneforetakene benytter for a
handtere rapporter om avvik og hendelser. Dersom virksomheten ikke har Synergi selv,
er det mulig & melde inn avvik enten via Bane NOR sin nettside, en egen Synergitelefon
eller via Synergiposten. | fglge Bane NOR er Synergi «et avviksbehandlingssystem, en
database med grunnlag for maling av sikkerhetsnivaet og trender, og en kilde til
erfaringsdata for risikovurderingers. Statens jernbanetilsyn mottar kopier av
avviksrapportene og bruker dette som sitt statistikkgrunnlag. Statens havarikommisjon
for transport mottar kopi av rapporter om alvorlige jernbanehendelser og
jernbaneulykker.

En gjennomgang av Synergirapportene fra 01.01.2014 til 30.11.2015 viste at det ble
innrapportert 664 jernbanehendelser og alvorlige jernbanehendelser relatert til arbeider i
og ved spor. 78 var a regne som alvorlige jernbanehendelser, noe som vil si at det under
litt andre omstendigheter kunne fart til en jernbaneulykke. 586 var kategorisert som
jernbanehendelser, dvs. ugnskede hendelser som kan innvirke pa driftssikkerheten. Se
ellers presisering av begrepene pa www.sjt.no. 322 av de 586 jernbanehendelsene var av
en type som ikke kan anses som representative for arbeid i og ved spor. Dette var
hendelser som blant annet omfattet andre eksterne prosjekter som veibygging i nerheten,
fallskader pa plattform, arbeid pa fasader etc. men uten fare for @ komme i konflikt med
jernbanens omrader.

Synergimeldingene kan fordeles pa de ulike toglederomradene som vist i figur 1.
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10% 7% % ’

5% 4% 3%
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Bergen Drammen Hamar  Kristiansand Narvik Oslo Stavanger Trondheim

Figur 1: Fordeling av synergimeldinger pa toglederomrader. Kilde: Bane NOR SF

Oslo, Hamar og Trondheim toglederomrader hadde prosentvis det stgrste antall registrerte
hendelser. Dette kan ha sammenheng med starrelsen pa toglederomradet, og store
vedlikeholdsprosjekter pa en del av banestrekningene. Strekningsvis gir hendelsene
inntrykk av a fordele seg etter omfanget av vedlikeholds- og byggeaktivitetene for
perioden (figur 2).
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Figur 2: Fordeling av synergimeldinger etter banestrekning. Kilde: Bane NOR SF
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Det har de siste arene vert en gkning i tildelte midler til vedlikehold og nybygging pa

jernbanen (figur 3). Dette har gitt gkt aktivitet, og har bragt mange nye aktarer inn i

jernbanesektoren.
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Utvikling av budsjett for vedlikehold og
fornyelser 2006-2016
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4000

) I I I I
0 l l I
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2009 K2010 K2011 K2012 K2013 K2014 | B20151) | B2016

- Fornyelse 5195 640,0 665,9 12947 | 15595 | 13022 12079 942,0 18135 | 22636 | 30594

- Forebyggende| 4596 4904 5396 7004 8417 890,1 895,1 947,0 10572 | 10520 | 12830
- Korrektivt 21,7 2383 2779 286,0 33,3 347,9 3554 4150 55,2 371,0 450,0
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Figur 3: Utvikling i budsjett for vedlikehold og fornyelser 2006-2016. Kilde: Morten Tanggard,

NTNU

Hver Synergimelding inneholder blant annet en kort beskrivelse av hendelsen og ev.
foreslatte tiltak. Dette ga et grunnlag for a grovkategorisere typen hendelser. For a danne
seg et inntrykk av trender og spesielle fokusomrader gjennomgikk Havarikommisjonen
samtlige registrerte hendelser i perioden 01.01.2014 til 30.11.2015. Meldingene ble
sortert i henhold til de ni kategoriene utarbeidet av den britiske Havarikommisjonen
(RAIB) i sin temarapport om arbeid i og ved spor fra 20152, I tillegg ble det lagt til syv

kategorier for & dekke alle typer hendelser som var meldt inn (se tabell 2).

Havarikommisjonen ser muligheten for at mangelfull eller misvisende informasjon i
synergimeldingen kan ha medfart feilkategoriseringer. Dette vil i sa fall ikke bare vare
en svakhet ved denne analysen, men ogsa for de som skal behandle og fortolke rapporter
om avvik. Kategoriseringen viste at av de 664 uregelmessighetene som inneholdt nok
informasjon til & kategoriseres, var «arbeid utfart uten disponering eller anleggsomrade»
den starste (tabell 2). Det var ogsa mange Synergimeldinger med for mangelfull eller

tvetydig beskrivelse, og disse ble lagt i kategorien «annet».

Tabell 2: Kategorisering av Synergimeldinger.

Kategorier Antall
RAIB-1) Sikringsutstyr (stoppsignal, kontaktmagneter, skilt o.l.) var feil plassert 37
RAIB-2) Anleggsomrade eller disponering ble tatt i bruk mens linjen fortsatt var apen for trafikk |12
RAIB-3) Det ble arbeidet utenfor sikret arbeidsomrade 33
RAIB-4) Sporet var ikke klart for trafikk da disponering eller anleggsomradet ble opphevet 29
RAIB-5) Hendelser inne pa et disponert-, eller anleggsomrade (uautoriserte skiftebevegelser,
avsporinger, sammenstgt, skader pafgrt infrastruktur, o.l.) 67
RAIB-6) Hendelser nar KL-anlegg eller stromfgrende anlegg (manglende frakopling og jording,
utkobling av 1000 volt-anlegg, fare for skader pga. elektriske stgt) 2
RAIB-7) Tog ledet inn pa et disponert-, eller anleggsomrade ved en feiltagelse (for eksempel feil
spor pa dobbeltspor-strekning) 4
RAIB-8) Arbeider utfgrt uten disponering eller anleggsomrade (misforstaelse, forglemmelse,

«skal bare») 109
RAIB-9) Uregelmessigheter pa planoverganger pa et disponert- eller anleggsomrade 7

! Class investigation into irregularities with protection arrangements during infrastructure engineering work, Report

14/2015, August 2015
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Kategorier Antall
SHT-10) Sammenstgt med verktgy og teknisk utstyr 52
SHT-11) Feil pa rullende materiell 1
SHT-12) Forhold relatert til prosedyrer og regelverk 45
SHT-13) Oppkjgrt sporveksel 0
SHT-14) Arbeider ikke knyttet til jernbane 46
SHT-15) Ekstern med tilknytning til jernbane 56
SHT-0) Annet (sprengningsuhell, pakjgrte master, lossing av varer naer sporet, ulovlig ferdsel
0sv.) 164
664

Dersom man kategoriserer hendelsene pr toglederomrade ser situasjonen ut som i figur 4.

E Bergen @ Drammen O Hamar @ Ikke angitt O Kristiansand

Figur 4: Hendelsestype pr. toglederomrade (kategorier som i tabell 2). Kilde: Bane NOR SF

Involverte aktgrer

Introduksjon

Et arbeid i og ved spor involverer en rekke aktgrer som pa ulike mater star i avhengighet
til hverandre. Under er det skissert de som er involvert nar det arbeides, men det er i
tillegg flere aktarer som er involvert i de forberedende fasene til arbeidet.
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Bane NOR SF
Trafikkstyring

Entreprengrer og Hovedsikkerhetsvakt (HSV)

d Driftsorganisasjon
underentreprengrer (private foretak/Bane NOR SF)

Lokale
sikkerhetsvakter
(LSV)

Figur 5: Skisse av aktgrer som kan veere involvert. lllustrasjon: SHT
Bane NOR SF

Bane NOR SF (heretter kalt Bane NOR) er et statlig foretak med ansvar for den nasjonale
jernbaneinfrastrukturen. Bane NORs formal er a sgrge for tilgjengelig
jernbaneinfrastruktur og effektive og brukervennlige tjenester, inkludert knutepunkts- og
godsterminalutvikling. Bane NOR har som infrastrukturforvalter sikkerhetsgodkjenning
fra 1. januar 2017. Sikkerhetsgodkjenningen er gitt til 31. desember 2021.
Sikkerhetsgodkjenningen gjelder for det nasjonale jernbanenettet og tilknyttet
infrastruktur som Bane NOR etter avtale patar seg a drive for private, herunder sidespor
og terminalspor.

Foretaket har ansvaret for planlegging, utbygging, forvaltning, drift og vedlikehold av det
nasjonale jernbanenettet, trafikkstyring og forvaltning og utvikling av jernbaneeiendom.
Bane NOR har det operative koordineringsansvaret for sikkerhetsarbeidet og operativt
ansvar for samordning av beredskap og krisehandtering. Bane NOR har om lag 4.500
ansatte og har hovedkontor i Oslo.

Bane NOR er organisert i fem divisjoner med ansvar for hver sine virkeomrader, og fire
konsernstaber med fagansvar pa tvers av divisjonene. Divisjonen Bane NOR Utbygging
har ansvar for & planlegge og gjennomfare prosjekter knyttet til ny infrastruktur. Bane
NOR Infrastruktur har ansvar for forvaltning, drift og vedlikehold, samt
investeringsprosjekter knyttet til forbedring av eksisterende infrastruktur. Begge disse
divisjonene vil vaere involvert i arbeid i og ved spor.

Kunde og trafikkdivisjonen i Bane NOR har ansvaret for trafikkstyringen, og har
gjennom sin togledelse kontakt med operatgrer av gods- og persontrafikk som trafikkerer
det nasjonale jernbanenettet. Det er i dag atte trafikkstyringssentraler, lokalisert i Oslo,
Drammen, Kristiansand, Stavanger, Bergen, Hamar, Trondheim og Narvik. | tillegg er det
stasjonert trafikkstyrere (Txp) pa ca. 70 betjente stasjoner der dette er ngdvendig av
hensyn til trafikkstyringen. | tillegg benyttes trafikkstyrere til & betjene «ubetjente»
stasjoner ved blant annet stgrre utbyggingsarbeider.

Prosedyren for a be om tilgang til sporet for & utfare arbeider med prosjekterte nybygg,
for utbedring av feil, eller for a utfare korrektivt eller forebyggende vedlikehold er lik.
Leverandgren som har fatt oppdraget fra Bane NOR, sender sgknad om tilgang til sporet
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til Bane NOR sin sportilgangskoordinator infrastruktur. Sportilgangskoordinator «syr» de
forskjellige arbeidene sammen og koordinere aktivitetene. Hvis det er flere som skal
arbeide i samme omrade, blir normalt sikkerhetsvakten for arbeidet som vil vare lengst
utnevnt til HSV, de gvrige sikkerhetsvaktene blir lokale sikkerhetsvakter (LSV). Dette
sendes videre til rutekontoret (tps) som setter opp kunngjaringer pa arbeidet.
Kunngjeringene fordeles til alle gjennom Bane NORs ordrefordelingssystem FIDO.
Togleder far i tillegg en liste over hva som skal gjares. Hvis det er flere som skal arbeide
i samme omrade, kan sportilgangskoordinator, rutekontor eller togleder velge a etablere
anleggsomrade i stedet for a gi disponering.

Hovedsikkerhetsvakt (HSV) og lokal sikkerhetsvakt (LSV)

Om rollen

Dersom det utfgres arbeid pa flere steder pa en sperret strekning, vil hvert arbeidssted ha
sin godkjente hovedsikkerhetsvakt. En av disse innehar da rollen som
hovedsikkerhetsvakt (HSV), mens de andre har rollene som lokale sikkerhetsvakter
(LSV). Hensikten med HSV og LSV er ifglge Bane NOR a «sikre at arbeid og annen
aktivitet i og ved trafikkert spor utfares pa en slik mate at trafikksikkerheten er ivaretatt».
HSV er den som kommuniserer med togleder eller togekspeditar (Txp), og koordinerer
arbeidet med LSV-ene via togradio. HSV vil ha lgpende kontakt med de som utfarer
arbeidet pa stedet (leverandgrer og Bane NORs egne drifts- og vedlikeholdsansvarlige).

Regelverket tillater at bade HSV og LSV utfarer arbeid mens de har rollene som
sikkerhetsvakter. Dersom arbeidsomradet og oppgavene blir komplekse og store, vil HSV
kun ha rollen som HSV uten andre oppgaver.

Nar arbeidet skal begynne kontakter HSV togleder/Txp og ber om at strekningen hvor det
skal arbeides sperres slik at arbeidet kan begynne, for deretter & sikre arbeidsstedet. Dette
falger en fast prosedyre. Nar omradet er sikret og sperret kan arbeidet starte. Nar arbeidet
avsluttes gir HSV strekningen tilbake til togleder/Txp som skal oppheve sperringen, men

farst etter at HSV har sikret at sporet er klart for pasetting av trafikk.

Kommunikasjonen mellom togleder og HSV skal forega via togradio. Kommunikasjonen
mellom Txp og HSV skal forega via togradio nar det ikke kommuniseres direkte.

Dersom det er opprettet et anleggsomrade vil togleder ha kontakt med den ansvarlige
HSV i forbindelse med oppretting og avslutning av anleggsomradet.

Man kan ikke vaere LSV uten & inneha godkjenning som HSV. Omlag 2000 personer har
godkjenning som hovedsikkerhetsvakt av Bane NOR (inkludert de som ogsa er farere).
Ca. 50 % av disse er ansatt i Bane NOR, mens resten arbeider i eksterne virksomheter.
Det er noe forskjell i oppgavene interne og eksterne HSV-er utfarer. | falge Bane NOR
har eksterne oftere ansvar for anleggsomrade jernbane, for arbeid som gar over lengre tid,
og over stgrre omrader. Typisk er planlagte, starre arbeider som krever buss-for-tog.
Interne HSV-er har oftere ansvar for a utfgre generiske kontroller (planlagt arbeid) og
korrigerende vedlikehold (ikke-planlagt arbeid). De arbeidet oftere mellom togene pa
disponering. Noen interne HSV-er har ikke erfaring som HSV pa anleggsomrade
jernbane, kun for disponering for arbeid. Interne HSV-er kommer oftere i en situasjon
hvor de skal utfgre kontroll eller vedlikehold pa et sted som allerede inngar i et
anleggsomrade, og tar dermed rolle som LSV pa et arbeid som eksterne HSV-er styrer.
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2.3.3.2  Krav til og oppleering som HSV

I instruksen? for hovedsikkerhetsvakt og lokal sikkerhetsvakt fra Bane NOR star falgende
krav:

2. Krav til hovedsikkerhetsvakt/lokal sikkerhetsvakt:

Opplering etter godkjent leereplan vil gi kompetanse som HSV og kan gi et gyldig
godkjenningsbevis. Godkjenning gis og godkjenningsbevis utstedes med kompetanse,
gyldig helsegodkjenning og vurdering av skikkethet som grunnlag.

Kompetansen vil normalt veere gyldig i 36 maneder da periodisk praving i
trafikksikkerhet ma gjennomfares.

HSV plikter & sette seg inn i, holde seg oppdatert og overholde de til enhver tid
gjeldende bestemmelser. HSV kan palegges obligatorisk oppdatering eller
etterutdanning i godkjenningsperioden.

Godkjenning som hovedsikkerhetsvakt betinger gyldig helsegodkjenning i gruppe E
(jfr. Helsekravforskriften). Helsegodkjenningen registreres med gyldighet i 36
maneder, etter fylte 60 ar er gyldighetstiden inntil 12 maneder.

Ved ugnskede hendelser der HSV/LSV er involvert, skal togleder og Bane NOR
Driftsoperative senter (DROPS) varsles umiddelbart. Ved forste anledning skal
personalansvarlig leder varsles.

Enhver som utfarer funksjon som HSV/LSV skal til enhver tid veere i en slik mental
og fysisk tilstand at vedkommende fullt ut kan anses skikket til & uteve denne
sikkerhetskritiske funksjonen pa en forsvarlig mate.

Arbeidstidsreglene i arbeidsmiljgloven 88 10-1 — 10-11 skal falges. Dette gjelder
absolutt, og uavhengig av om vedkommende i relasjon til arbeidsmiljgloven § 10-12
(1) og (2) har en «szrlig uavhengig» eller «ledende» stilling.

Hovedsikkerhetsvaktkurset holdes av Norsk Jernbaneskole og har en varighet pa nesten 7
uker. | kurset inngar bade teori og praksis, og blant annet leerer man Bane NOR sin
standard for kommunikasjon. Inntakskravene til kurset er yrkeserfaring fra bygg, anlegg
eller relevant sikkerhetsarbeid, helsegodkjenning, gjennomfart yrkespsykologisk test og
farstehjelpskurs nyere enn 12 maneder. Sgkere ma far kursstart ha gjennomfart og
dokumentert forberedende praksis med erfaren hovedsikkerhetsvakt (minst 3 ars bred
erfaring som HSV) og ma besta en inntaksprgve. Dette er for a bli kjent med og kunne
dokumentere kjennskap til og kunnskap om infrastrukturen. Godkjenningen ma fornyes i
form av kontrollprgve/periodisk preve med 3 ars intervall.

Kurset er lagt opp slik at det er vekselvis teori og praksis. Praksis gjares pa skolens
gvingsanlegg og i egen bedrift. I praksistiden gves det pa alle disponeringsmater og
avvikssituasjoner. Det gjgres en skriftlig eksamen nar teoridelen er gjennomfert, samt at
det er en praktisk eksamen pa slutten av kurset. Kravstiller til kurset er Bane NOR
Transport.

2 STY 600984 Instruks for hovedsikkerhetsvakt og lokal sikkerhetsvakt, Bane NOR, 18.1.2017
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Bane NOR Transport

Bane NOR Transport er en avdeling under infrastrukturdivisjonen i Bane NOR SF.
Enheten har blant annet ansvar for a sertifisere personell, drifte DROPS (Drifts Operativt
Senter) og levere en godkjent maskinpark. Sertifiseringsenheten® i Bane NOR Transport
holder oversikt over alle som er godkjent som HSV. De har, sammen med DROPS, ogsa
myndighet til & tiloakekalle en godkjenning der en HSV er involvert i sikkerhetsrelaterte
hendelser.

| folge Bane NOR er det ikke krav til regelmessig praktisering som HSV, da man ikke har
systemer som gjar det mulig a kontrollere etterlevelse av et slikt krav. Det a ta
hovedsikkerhetsvaktkurset innebarer en viss kostnad, og man ser derfor at i de fleste
tilfeller blir utdanningen benyttet i inntektsbringende arbeid. | den grad man ser en
forskjell, er det mer sannsynlig at noen interne HSV’er i Bane NOR praktiserer sjeldnere
enn de eksterne.

Nye bestemmelser og regler kunngjgres fra Bane NOR via sirkulerer. Disse sendes i dag
via epost og ma kvitteres ut innen en viss tid. Bane NOR Driftsoperativt senter (DROPS)
holder oversikt over dette. Regelverksendringer og annen informasjon publiseres ogsa pa
Bane NOR sin nettside under leverandgrinfo.

Fra 1.1.2018 vil alle HSV-er matte benytte applikasjonen Netpublicator for & fa tilgang til
a kvittere for sikkerhetsrelatert dokumentasjon. Dette systemet er allerede i bruk blant
farere. Netpublicator lastes ned som en app for nettbrett. Brukeren ma logge inn med
personlig epost-adresse og far der blant annet tilgang til alle gyldige sirkulerer som skal
bekreftes lest og forstatt.

Bane NORs mulighet til & inndra godkjenningsbevis som HSV/signalgiver

Sertifiseringsenheten i Transport hos Bane NOR holder oversikt over alle som er
godkjent som HSV. De har, sammen med Driftsoperativt senter (DROPS), ogsa
myndighet til & tilbakekalle en godkjenning der en HSV er involvert i sikkerhetsrelaterte
hendelser. Fremgangsmaten er beskrevet i egen instruks hos Bane NOR (STY-602542).
Det vil veere relevant a kalle tilbake en godkjenning i felgende tilfeller:

3 Kalt kompetanseenheten fgr 1.1.2017
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Tabell 3: Tilfeller der man tilbakekaller godkjenning. Kilde: DROPS

Trinn | Tilfeller Ansvarlig
Brudd pa arbeidsmiljglovens arbeidstidsregler, jf. instruksen punkt 2
siste avsnitt

Brudd pa reglene om alkoholpavirkning og pliktmessig avhold i
Jernbaneloven

Brudd pa lover, forskrifter og Bane NORs regelverk i eller utenfor

3 tjenesten som er av betydning for tjenesten om han/hun ellers ikke DROPS
oppfyller vilkarene for & veere HSV

Hvis HSV unnlater a gjennomfgre faglig oppdatering, oppleering eller
etterutdanning som Bane NOR innkaller til

Opptreden i eller utenfor tjenesten som viser at vedkommende ikke
anses skikket til 3 utgve funksjon som HSV

6 Manglende helsegodkjenning Kompetanse
Den aktuelle HSV/signalgiver er meldt sluttet i virksomheten
(Bane NOR eller Ekstern leverandgr)

Brudd pa regelverk og/eller STY- 600984 Instruks for
hovedsikkerhetsvakter og lokal sikkerhetsvakt

1 DROPS

DROPS

Kompetanse

DROPS

Kompetanse

DROPS

Det er DROPS i Bane NOR som sammen med narmeste leder fglger opp personale som
har veert involvert i hendelser. Vanlig prosedyre er at de involverte blir fritatt fra
sikkerhetstjeneste mens saken er til behandling, noe som normalt gjares innen to uker. |
denne perioden samles det inn faktaopplysninger, saken forberedes og det avholdes mgate
med involvert HSV for & fa frem alle relevante opplysninger. Avhengig av hendelsens
omfang, alvorlighetsgrad og oversikt over hendelsesforlgp skal det vurderes a
gjennomfare en arsaksanalyse. Formalet med dette er & fa fram bakenforliggende arsaker,
og finne laeringspunkter. Laeringssirkulaere kan i slike tilfeller brukes for
erfaringsoverfaring. Avhengig av resultatet av undersgkelsene far personalet
godkjenningen tilbake, eller den trekkes tilbake for en periode med krav om ny opplering
og preve far godkjenning gis tilbake. Ved fortsatt tilbakekalling, midlertidig eller
permanent, far HSV og personalansvarlig leder beslutningen tilsendt med informasjon om
klageadgang og tidsfristen for dette.

Statte og oppfalging avhenger av hendelsens alvorlighetsgrad. | utgangspunktet
behandles interne og eksterne HSV likt, men rapporteringsveier vil variere i forhold til
ansettelsesforhold. I noen saker ma Transport ved DROPS ta stgrre ansvar for
oppfalging. Personalansvarlig leder er alltid involvert og har et klart ansvar, men noen
underleverandgrer er enkeltpersonforetak med godkjenning som HSV.

Falgende forhold skal vurderes i forbindelse med beslutning om en godkjenning skal
tilbakekalles:
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Tabell 4: Forhold som vurderes far ev. tilbakekalling av godkjenning. Kilde: DROPS

vurderes & gi advarsel i stedet for tilbakekall av godkjenningen

Trinn Aktivitet Ansvarlig

1 Hendelsen defineres med hensyn til art, alvorlighet og hyppigheten DROPS
av den sikkerhetskritiske handlingen
Saksopplysninger og mgte med HSV/signalgiver gir grunnlag for

2 . . ) . DROPS
vurdering nar det gjelder grad av skyld som eventuelt er utvist
Vurdering av skadepotensiale, spesielt personskade, vurderes fgr

3 beslutning fattes. Farepotensialet for personskade vurderes mer DROPS
alvorlig enn for materielle skader

4 Hvorvidt HSV/signalgiver, enten selv eller giennom andre, har varslet DROPS
Bane NOR om aktuelle forhold som vedrgrer hendelsen
Grad av skyld som eventuelt er utvist (uaktsomhet, grov uaktsomhet

5 DROPS
eller forsett)

6 Eventuelle formildende omstendigheter, advarsler og tidligere DROPS
tilbakekall de siste 5 ar vurderes fgr endelig beslutning fattes
Ved uaktsomme forhold av mindre betydning for sikkerheten, eller

7 der hvor det foreligger sterke formildende omstendigheter, kan det | DROPS

Operatgrer av gods- og persontrafikk

Side 17

Det finnes en rekke jernbaneforetak som trafikkerer det nasjonale jernbanenettet i Norge.
Felles for disse er at de blir bergrt ved arbeider i og ved spor, enten ved at sporet stenges

for ordinaer trafikk mens arbeidet foregar, eller at de passerer omrader der det arbeides pa
disponeringer mellom toggangen. | denne sammenheng forholder jernbaneforetakene seg
til togleders trafikkstyring for tillatelser til & kjgre. Dersom et tog har fatt signal inn pa en
strekning forventer man at prosedyrer er fulgt og at sporet er klart for trafikk.

Leverandgrer

Bane NOR benytter en rekke ulike eksterne leverandgrer i sine utbyggings- og
vedlikeholdsprosjekter. Starrelsene pa disse virksomhetene kan variere fra store
internasjonale konsern til enkeltpersonforetak.

Bane NOR har gjennom sin sikkerhetsgodkjenning tillatelse til a veere
infrastrukturforvalter i Norge. Sikkerhetsstyringsforskriften palegger blant annet Bane

NOR a viderefgre relevante krav til sine leverandgrer, som igjen skal viderefares til
eventuelle underleverandgrer. Det betyr at leverandgren er ansvarlig for at

underleverandgrer oppfyller de kravene som stilles av Bane NOR. Bane NOR skal alltid
involveres for godkjenning av bruk eller endring av underleverandgarer.
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REGELVERK

3.

3.1

3.2

Lover og forskrifter

De mest relevante lover og forskrifter for temaet i denne rapporten er:

e Lov 11. juni 1993 nr. 100 om anlegg og drift av jernbane, herunder sporvei,
tunnelbane og forstadsbane med mer (jernbaneloven)

e Forskrift 19. desember 2005 nr. 1621 om krav til jernbanevirksomhet pa det nasjonale
jernbanenettet (sikkerhetsforskriften)

e Forskrift 18. desember 2002 nr. 1679 om opplaring av personell med
arbeidsoppgaver av betydning for trafikksikkerheten ved jernbane, herunder sporvei,
tunnelbane og forstadsbane m.m. (oppleringsforskriften)

e Forskrift 29. februar 2008 nr. 240 om togframfaring pa det nasjonale jernbanenettet
(togframfaringsforskriften)

Togframfaringsforskriftens kapittel 8. «Arbeid i spor», setter krav til
infrastrukturforvalter:

8§ 8-5.Krav om bestemmelser om arbeid i spor

Infrastrukturforvalter skal fastsette bestemmelser om arbeid i spor, herunder
bestemmelser om sikring av arbeidssted, kjgring innenfor et anleggsomrade,
arbeid pa flere arbeidssteder, arbeider som forutsetter at man beveger seg til fots,
kommunikasjon mellom hovedsikkerhetsvakten og den som kjgrer og

kommunikasjonen mellom hovedsikkerhetsvakten og de lokale sikkerhetsvaktene.
(Endret ved forskrift 5 des 2011 nr. 1186 (i kraft 9 des 2012)).

Operative regler

Bane NORs bestemmelser som ivaretar forskriftenes krav til hvordan arbeid i og ved spor
skal utfares, finnes i Trafikkregler for jernbanenettet (TJN). Kapittel 8 «Arbeid i spor»
inneholder felgende temaer:

Generelt om arbeider:

— Bestemmelser om arbeid i spor

— Arbeid i spor

— Interne bestemmelser om arbeid i spor

Tillatelse:

— Til arbeid

— Til disponering av strekning for arbeid

— Til arbeid innenfor et anleggsomrade

— Interne bestemmelser om tillatelse til arbeid i spor

Sperring:

— Pa strekning med fjernstyring

— Pastrekning uten fjernstyring

— Pa betjent stasjon

Disponering og anleggsomrade:

- Interne bestemmelser om disponering av strekning for kjering av
arbeidstog


http://orv.jbv.no/orv/doku.php?id=tjn:kapittel_8
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— Underretning om disponering av strekning for arbeid og anleggsomrade
o Kommunikasjon:
- Krav til kommunikasjonssystem
— Interne bestemmelser om kommunikasjon i forbindelse med oppstart og
avslutning av arbeid i spor
o Opphevelse:
— Opphevelse av sperring etter disponering av strekning for arbeid
— Interne bestemmelser om avslutning av arbeid i spor etter at tog har
passert arbeidsstedet
— Opphevelse av sperring etter arbeid innenfor anleggsomrade
— Interne bestemmelser om avslutning av anleggsomrade-jernbane
o Hastighet:
— | nabospor
« Anleggsomrade:
— Interne bestemmelser for arbeid pa et anleggsomrade-jernbane
— Interne bestemmelser om avgrensning av anleggsomrade-jernbane
 Sikring av arbeidssted:
— Interne bestemmelser om arbeid pa eller nar kontaktledningsanlegg
- Interne bestemmelser om oppstart av arbeid i spor etter at tog har passert
arbeidsstedet
~ Interne bestemmelser om visitasjon, kabelpavisning og feilsgking i
sporfelt eller innkoblingsfelt pa strekning med fjernstyring
~ Interne bestemmelser om visitasjon, kabelpavisning og feilsgking i
sporfelt eller innkoblingsfelt pa strekning uten fjernstyring
— Infrastruktur, Instruks for sikkert arbeid i og ved spor
o Kjaring:
—  Kjering inn pa og ut fra et anleggsomrade
~ Interne bestemmelser om kjgring inn pa og ut fra anleggsomrade-
jernbane
— Interne bestemmelser om kjgring over planoverganger
e Hoved-, lokal- og elsikkerhetsvaki:
— Hovedsikkerhetsvakt og lokal sikkerhetsvakt.
— Infrastruktur, Instruks for HSV/LSV
— Infrastruktur, Instruks leder for el-sikkerhet
— Infrastruktur, leder for kobling
« Feil pa infrastruktur og kjgretay:
— Feil pa jernbaneinfrastruktur og kjgretgy

Spesielt relevant for denne temarapporten er bestemmelsene i § 8-1 og § 8-2:

8 8-1.Tillatelse til arbeid

1. Det skal innhentes tillatelse til arbeid i spor fer arbeidet kan starte. Dette
omfatter ogsa arbeid i naerheten av spor dersom arbeidet kan medfgre at tog eller
skift ikke kan kjare forbi arbeidsstedet uten at det oppstar fare.

2. Pa strekning med fjernstyring gis tillatelse til arbeid i spor av toglederen. Pa
strekning uten fjernstyring og pa grensestasjon gis slik tillatelse av
togekspeditaren. Pa spor som ikke er en del av det nasjonale jernbanenettet, gis
tillatelsen av den som driver trafikkstyring pa vedkommende spor.
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§ 8-2.Arbeid i spor

1. Arbeid i spor kan utfgres pa felgende mater:

a) ved disponering av strekning for arbeid,

b) ved disponering av strekning for kjering av arbeidstog og
c) ved a opprette anleggsomrade.

2. Ved disponering av strekning for arbeid er det ikke tillatt & bruke annet
kjgretay enn skinne-/veimaskin og traller. Ved disponering av strekning for arbeid
skal strekningen mellom to nabostasjoner, sidespor eller spor pa stasjon sperres
for arbeidet.

3. Ved disponering av strekning for kjgring av arbeidstog skal det fremga av ruten
hvor kjeringen starter og slutter, samt hvordan kjgringen skal forega.
Arbeidstoget kan kjgre inn pa/ut fra stasjonene i tiden strekningen disponeres.
Bestemmelsene for kjaring av tog skal falges.

4. Ved arbeid pa anleggsomrade kan kjgretay benyttes. Anleggsomrade etableres
ved at en strekning mellom to definerte punkter sperres. Disse punktene kan vere
hovedsignal, stasjonsgrense, dvergsignal eller sporveksel.
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4.

4.1

4.2

INTERVJUER

Som en del av undersgkelsen har Havarikommisjonen gjennomfgrt intervjuer med en
rekke aktgrer som pa generelt grunnlag kunne bidra med sine erfaringer og synspunkter
rundt risikoen ved arbeid i og ved spor. Analysen av synergimeldingen brakte frem en
rekke relevante problemstillinger som matte utdypes gjennom diskusjon med personer
med erfaring fra fagmiljget. Havarikommisjonen gjennomfarte derfor intervjuer med
togledere fra hele landet, med personer involvert i prosjektledelse og
prosjektkoordinasjon i Bane NOR, samt med personer som arbeider med driftsoperative
oppgaver og leverandgarer.

Informasjonen Havarikommisjonen mottok gjennom disse mgtene er ikke direkte gjengitt
i rapporten, men har blitt brukt som underlag og utfyllende informasjon i arbeidet med
sparreundersgkelsen. Under fglger et sammendrag av noen av temaene som ble diskutert:

Jernbanekompetanse

Gjennom intervjuer har det fremkommet en bekymring for at noen opprettholder
godkjenningen sin som HSV, men uten & praktisere denne kompetansen. Det er en
utfordring a sikre at de som opererer som HSV er oppdaterte og gvet i jobben sin.

Det er ikke et mal om at reaksjoner ved regelverksbrudd skal oppleves som sanksjoner,
men derimot bringe med seg kunnskap og lering pa en mate som oppleves som positiv.
Det finnes eksempler der man gjerne skulle sett at HSV i stgrre grad brukte sin
myndighet til & rettlede, eller i ytterste konsekvens bortvise arbeidere ved alvorlige
regelbrudd.

Regelverket setter krav til bruk av HSV, og i de fleste tilfeller etterleves dette. Likevel
finnes det aktgrer som bevisst, eller pa grunn av manglende kompetanse, utelater dette.
Det betyr at man hele tiden ma falge opp, og ogsa bruke tid pa veiledning innen sikkerhet
og jernbane der man ellers burde kunne forvente annet. Dette kommer ogsa til syne
gjennom den varierende kvalitet pa enkelte sikker-jobb-analyser (SJA) som gjares far
oppstart av arbeidet. Selv om man er god innen anleggsarbeid betyr ikke det at man har
forstatt sikkerhetstankegangen innen jernbane.

Det er en generell bekymring for at fagoppleringen skal forsvinne i fremtiden, og man
mener det ikke settes av nok tid til leeretid og erfarings- og kunnskapsoverfgring. Dette er
spesielt viktig na som det meste av starre arbeider utferes av eksterne leverandgrer og at
Bane NOR mer skal pase at arbeidet utfares i henhold til gitte krav.

Strekningskunnskap

Det finnes eksempler pa at HSV eller LSV har vert for lite kjent i omradet det skal
arbeides i. Mange papeker at god kunnskap om stedet hvor det skal arbeides er
avgjerende for a jobbe godt og sikkert. Det ligger en forventning til HSV om at
vedkommende gjor seg kjent med strekningen, og innhenter relevant informasjon om
ukjente steder fra andre med rett kompetanse. Ofte er det heller ikke HSV eller leder
elsikkerhet (LFS) selv som gar i prosjektmgater, men mottar videreformidlet informasjon.

Da eksterne ikke har tilgang til blant annet Bane NOR sine malevognsbilder som
dokumenterer alle jernbanestrekninger, ma denne kunnskapen innhentes pa andre mater.
Det foreligger et gnske fra eksterne aktgrer om a fa tilgang til disse bildene. Dette vil
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4.3

4.4

4.5

kunne bidra til & utjevne eventuelle forskjeller mellom interne og eksternes stedkunnskap.
For & kompensere for dette ma man legge mer arbeid i planlegging og forberedelser av
arbeidene.

Sprakferdigheter og kommunikasjon

Det er en gjennomgaende oppfatning at manglende sprakkunnskap hos dem som utfarer
arbeid er et gkende problem for HSV-er, noe som bidrar til misforstaelser, feilhandlinger
og farlig situasjoner. Ulik arbeidskultur er ogsa noe man synes a se konturene av, gjerne
knyttet til det a varsle om avvik. God kommunikasjon er viktig for forstaelse av hvordan
jobben skal gjares, men enkelte arbeidslag snakker hverken skandinavisk eller engelsk.
Dersom sprak er en barriere kan det veare problematisk.

Planlegging, organisering og kommunikasjon

Det pekes pa at bade god planlegging og kommunikasjon er viktig for HSV slik at de kan
jobbe sikkert. For a fa et godt prosjekt er det veldig viktig med gjennomarbeidede planer,
og tidlig informasjon om endringer. SJA lages hovedsakelig nar det er et nytt arbeidssted,
eller ved nye arbeidsmetoder. Maten hvert arbeidslag falger opp den overordnede SJIA
kan variere.

Det kan synes som om kompleksiteten i togsystemet og hyppigheten av tog pavirker hvor
strengt et arbeidet styres. HSV har mulighet til & delta i arbeidene, men dette blir mindre
og mindre vanlig ved anleggsomrader siden det ofte er nok & ha ansvaret som HSV. Det
er ikke enighet om hvorvidt arbeidsformen anleggsomrade er en bedre arbeidsform enn &
jobbe pa disponeringer. For noen gir dette bedre oversikt, mens for andre blir det et mer
komplekst bilde. Et anleggsomrade med totalbrudd er krevende for prosjekter da det
stiller store krav til planlegging og ekstra sikring i forkant.

Regelverk

Intervjuene har vist at det er forskjellig syn pa hvorvidt leverandgrer etterlever
regelverket og forstar hvorfor det er slik. En del opplever at arbeidslag forsgker a flytte
grenser for hva som er tillatt. Det er en generell oppfatning av at det er lite «skal bare»,
men det forekommer. | hovedsak ser det ut til at regelverket etterleves og man mener det
fungerer bra. Bane NORs standard for kommunikasjon fungerer, men oppfattes som
krevende & leere og medfarer mange gjentakelser, spesielt ved hyppige disponeringer.

Gjennom landet kan det variere om det er adkomst til sporet fra vei eller ikke, og dette
kan pavirke etterlevelse av regelverk om skilting. Skilting av anleggsomrade kan veere
tidkrevende & sette ut og ta inn ved store geografiske avstander. Pa samme mate kan
lange strekninger og utilgjengelig spor gi praktiske utfordringer knyttet til tidsbruk ved
utlegging av kontaktmagneter. Samtidig far man ikke kontrollert at arbeid utfgres der det
skal dersom det ikke brukes kontaktmagneter. Ved feil palegging av magneter kan dette
enten fare til bortvisning, eller bare beskjed om a flytte magnetene, avhengig av togleders
oppfatning av situasjonen.
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5.1

5.2

5.3

SPORREUNDERSOKELSE BLANT
HOVEDSIKKERHETSVAKTER

Bakgrunn, avgrensinger og fokus

Med basis i forarbeidet til denne undersgkelsen ble det vurdert som sveert interessant a
undersgke ulike problemstillinger knyttet til arbeid i og ved spor sett fra HSV sitt
synspunkt. HSV er ofte et mellomledd mellom togleder og de som arbeider i og ved
sporet. Da dette i stor grad bergrer holdninger og egen utfgrelse av arbeidet var det
ngdvendig & gjennomfare sparreundersgkelsen anonymt, slik at respondenten skulle fale
seg fri til & gi sin arlige tilbakemelding.

Gjennomfgring

Sperreundersgkelsen ble gjennomfart i perioden 29. juni til 16. juli 2017. Undersgkelsen
rettet seg mot personer som pr. 1. juni 2017 var godkjente som HSV av Bane NOR. Dette
inkluderte bade Bane NOR sine egne ansatte og private aktgrer. Havarikommisjonen
mottok en liste fra Bane NOR med 1017 epostadresser til interne HSV-er, og 183
epostadresser til kontaktpunkter hos bade sma og store eksterne firmaer. Dette ga totalt
1200 adresser, men representerer et hgyere antall HSV-er siden flere eksterne HSV-er
kontaktes via samme adresse. Av totalt ca. 1200 mottakereposter, fikk
Havarikommisjonen inn 588 svar, hvorav 554 var a regne som fullstendige (95 %).
Undersgkelsen ble gjennomfart ved hjelp av spgrreundersgkelsesverktayet Survey
Monkey ©, et webbasert verktay.

Sparsmalene i undersgkelsen

Den webbaserte sparreundersgkelsen inneholdt 20 sparsmal (tabell 5). Hvert spgrsmal i
spgrreundersgkelsen nummereres med «Q» og lgpenummer, slik at Q1 = Spgrsmal nr. 1 i
undersgkelsen. Sparsmalene var i hovedsak formulert som pastander der mottaker skulle
ta stilling til om man var enig eller ikke. Det var ogsa anledning til & gi skriftlige
kommentarer i egne fritekstfelt. Under er spgrsmalene listet opp med svaralternativer.

Om ikke annet er oppgitt, er SHT kilde for figurer og tabeller.

Tabell 5: Spgrsmal i undersgkelsen.

Spgrreundersgkelse
Q1 - Alder?
Under 25 ar
25-34 ar
35-44 ar
45-54 ar
55 ar eller mer
Q2 -Jegeransatti

e Bane NORSF

e Innleid selskap
Q3 - Hvor lenge har du hatt din arbeidsplass pa/ved jernbanespor?
Mindre enn 1 ar
1-2 ar
3-5ar
6-10 ar
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e Over10ar
Q4 - Jeg har opplevd at andre har arbeidet pa/ved sporet uten tillatelse

e Aldri, Sjelden, Av og til, Ofte, Alltid
Q5 - Jeg har selv arbeidet pa/ved spor uten tillatelse

e Aldri, Sjelden, Av og til, Ofte, Alltid
Q6 - Jeg tror arsaken til at noen arbeider pa/ved sporet uten tillatelse som oftest er (flere
kryss mulig):

e Tar et bevisst valg og mener det er trygt

e Misforstar og tror det er gitt tillatelse

e Glemmer a be om tillatelse (f.eks. nar det ma bes om tillatelse mange ganger i Igpet

av en arbeidsgkt)
e Erikke kjent pa strekningen og tror man er et annet sted enn der man faktisk befinner
seg

e Vet ikke

e Annet (vennligst forklar)
Q7 - De vanligste arsakene til at misforstdelser oppstar i arbeid pa/ved sporet er (flere kryss
mulig):

e Uklar kommunikasjon mellom togleder og hovedsikkerhetsvakt

e Uklar kommunikasjon mellom hovedsikkerhetsvakt og lokal sikkerhetsvakt/ansatt

e Tidspress og stress

e Manglende kunnskap om regelverket

e Mye venting og avbrudd i anleggsarbeidet

o Trgtthet eller slitenhet

e Sprakproblemer (norsk, engelsk, eventuelt andre sprak)

e Annet (vennligst forklar):
Q8 - De siste seks maneder har jeg rettledet en ansatt fordi han har arbeidet pa/ved sporet
uten tillatelse

e Ingen ganger

e 1-2 ganger

e 3-4 ganger

e 5gangereller mer
o Vet ikke

Q9 - De siste seks maneder har jeg bortvist en ansatt fordi han har arbeidet pa/ved sporet
uten tillatelse
e |Ingen ganger

e 1-2 ganger

e 3-4ganger

e 5 gangereller mer
e Vet ikke

Q10 - Jeg far god tilgang til informasjon om strekningen fgr et anleggsarbeid pabegynnes
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke
Q11 - Arbeidet pa anleggsomradet er som regel godt planlagt
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke
Q12 - Arbeidet pa anleggsomradet blir som regel ledet pa en god mate
e Helt uenig, Litt uenig, Verken enig eller uenig, Litt enig, Helt enig, Vet ikke
Q13 - Der anleggsomradet er delt inn i flere sektorer med hver sin lokale sikkerhetsvakt,
forekommer det at de lokale sikkerhetsvaktene gjgr avtaler seg imellom som
hovedsikkerhetsvakten ikke blir informert om
e Aldri, Sjelden, Av og til, Ofte, Alltid
Q14 - Sikker jobb -analysene for anleggsarbeidet er ikke tilstrekkelig konkrete
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e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke
Q15 - Det gis ikke nok informasjon pa oppstartsmgtene
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke
Q16 - Kommunikasjonen mellom hovedsikkerhetsvakten og de lokale sikkerhetsvaktene er
ofte for darlig
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke
Q17 - Strekningskunnskapen er som regel god nok hos hovedsikkerhetsvakt / lokal
sikkerhetsvakt
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke
Q18 - Det er godt samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis pa anleggsomradet
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke
Q19 - Det er ikke behov for & endre regelverket for arbeid pa et anleggsomrade
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke
Q20 - Vi har mer fokus pa a unnga at noen arbeider pa/ved sporet uten tillatelse enn vi hadde
for to ar siden
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke

54 Analysemetode

Basert pa forarbeidet til undersgkelsen var det en rekke sammenhenger SHT gnsket a
kontrollere for & avdekke holdninger og meninger som kan bidra til a forsta
problemomradet bedre. Ved a koble svar pa enkeltspgrsmal til bakgrunnsinformasjon
som erfaring og tilhgrighet, var malet a vise ulikheter mellom de forskijellige gruppene.
Det var ogsa interessant & avdekke korrelasjon mellom ulike spgrsmal. Survey Monkeys
innebygde analyseverktay ble benyttet for & avdekke statistisk signifikante forskjeller
mellom ulike respondentgrupper.

Der rapporten viser til statistisk signifikante forskjeller er det brukt Student t-test* med
standard 95 % konfidensniva. Dette inneberer at forskjellen mellom to grupper har
mindre enn 5 % sannsynlighet for a veere en tilfeldighet eller statistiske feilkilder og
utvalgsfeil (p < 0.05).

En statistisk signifikant forskjell forteller at en gruppes svar skiller seg vesentlig fra den
andre gruppas svar ved hjelp av statistisk testing. Statistisk signifikans sier ikke at
resultatet er viktig, det ma fortsatt underbygges av teori. Dersom man ikke finner
statistisk signifikante forskjeller kan dette ogsa vare verdifullt for analysen, eller bety at
utvalget som har svart er for lite til a vise denne typen forskijell.

For de fleste sparsmalene er det interessant & vise hvordan svarene fordeler seg pa hvert
svaralternativ, ogsa uten a gjere statistiske tester. | de etterfalgende kapitlene er
resultatene for hvert spagrsmal rapportert, inkludert krysstabuleringer med andre spgrsmal
der det har veert interessant.

55 Resultater

Resultatene er gjengitt i tabellformat i vedlegg C. Spgrsmal fra spgrreundersgkelsen
refereres til med «Q» og nummer, slik at «Q1» betyr Spgrsmal nr. 1 i undersgkelsen. Der
to sparsmal er krysstabulert angis det med eks. «Q1 x Q3». Det er funnet mest
hensiktsmessig a diskutere det enkelte funns betydning i kapittel 6.

4 Student's t-distribution function
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6.

6.1

ANALYSE

Innledning

Av ca. 2000 godkjente HSV-er, er ca. 430 fgrere med HSV-godkjenning. Det var dermed
ca. 2000 potensielle mottakere for undersgkelsen. Havarikommisjonen mottok en liste fra
Bane NOR med 1017 epostadresser til interne HSV-er, og 183 epostadresser til
kontaktpunkter hos eksterne firmaer, bade sma og store. Bane NOR anslar fordelingen
mellom interne og eksterne som 50/50. Det innebaerer at de 183 epostadressene til
eksterne potensielt representerer ca. 1000 HSV-godkjenninger.

Sperreundersgkelsen var frivillig, utsendt per epost uten kontrollmekanismer som fulgte
opp om det ble svart eller ikke. Farste gangs utsendelse var 29.6.2017, etter det ble det
sendt ut en paminnelse 12.7.2017, fgr undersgkelsen ble avsluttet 16.7.2017. Ved a sende
til ca. 1200 epostadresser, fikk Havarikommisjonen inn 588 svar, hvorav 554 var a regne
som 95 % fullstendige. En del mottakerepostadresser hos eksterne firmaer representerer
kontaktpunktet for HSV-ene, og ikke ngdvendigvis en enkelt person. Disse skulle
videresende undersgkelsen til alle HSV-er i sitt firma. P& grunn av dette, kan man ikke
veere helt sikker pa det totalt antallet HSV-er som fikk undersgkelsen videresendt.

Gitt at de 1017 epostadressene til HSV-er i Bane NOR er komplett, svarte 38 % pa
undersgkelsen. Usikkerhet rundt hvor mange som faktisk mottok undersgkelsen hos
eksterne virksomheter gjar at svarprosenten pa 16 % er et anslag (tabell 6).

Tabell 6: Respons pa undersgkelsen.

Potensielle mottakere Svar Andel som har svart
(95% fullstendig) | (innen gruppa mottakere)
Bane NOR SF: 1017 390 38 %
Innleid selskap: ca. 1000 163 ca. 16 %
Ikke oppgitt tilhgrighet: 1
Sum: ca. 2000 554 ca.28%

Av de 554 fullstendige svarene Havarikommisjonen mottok, fordelte de seg pa 70 %
Bane NOR ansatte og 29 % eksterne (tabell 7). Dette sammenfaller ikke med den total
fordelingen interne / eksterne HSV-godkjenninger. Det kan pavirke muligheten til &
generalisere pa basis av svarene som er mottatt, da respondentene totalt sett ikke har den
samme fordelingen som man finner i virkeligheten. Likevel er antall respondenter hgyt og
svarene i undersgkelsen representerer en stor gruppe. En svarprosent pa 16 % blant de
eksternt ansatte med HSV-godkjenning er lavt. Det kan samtidig ikke utelukkes at en del
ikke har mottatt undersgkelsen da den var avhengig av at kontaktpunktet videresendte
den internt.
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Tabell 7: Svarfordeling i undersgkelsen.

Svar .\ | Svarprosent
(95% fullstendig)
Bane NOR SF: 390 70,4 %
Innleid selskap: 163 29,4 %
Ikke oppgitt tilhgrighet: 1 0,2%
Sum: 554 100,0 %

Det er vanskelig a si om andelen som ikke har svart pa undersgkelsen kunne pavirket
resultatene. Generelt kan man si at en svarprosent pa rundt 30 % pa denne typen frivillige
undersgkelser er noe lavt, men ogsa en normal svarprosent. Aldersmessig og
erfaringsmessig gjenspeiler respondentene gruppa slik den er sammensatt i virkeligheten.

| kapittelet som fglger blir resultatene fra sparreskjemaet diskutert. Sparsmalene er
gruppert tematisk i henhold til:

Alder, erfaring og tilhgrighet til de som har besvart undersgkelsen
Erfaring med arbeid i og ved spor uten tillatelse

Rettledning og bortvisning

Tilgang til informasjon

Planlegging og ledelse av arbeidsomradet

Regelverk

Fokus pa risikoen forbundet med arbeid i og ved spor

Noor~whPE

Der Havarikommisjonen har sett interessante koblinger mellom ulike sparsmal er dette
krysstabulert. Eksempelvis vil bakgrunnsfaktorer som erfaring og hvorvidt man er intern
eller ekstern HSV kobles til flere ulike sparsmal.

Alder, erfaring og tilhgrighet til de som har besvart undersgkelsen

Alderssammensetningen blant de som har besvart undersgkelsen viser at over 70 % er fra
45 ar og oppover (figur 6 og figur 7). Det indikerer at man har med en erfaren gruppe &
gjere, og at HSV er noe man blir etter en tid i arbeidslivet.

Alder
236 .
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153 18 ] ' 35-44 &
0 = [ _
' ' ' m 45-54
X A3 \] A A
"lf’% ?JP‘% ,[’P'?B J‘:P‘%a W «® = 55 &r gler mer
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Figur 6: Alder til respondentene (Q1). Figur 7: Prosentvis fordeling pa alder (Q1).

Samtidig er det flere i gruppen 25-34 ar enn i 35-44 ar som har svart, men hvorvidt dette
samsvarer med aldersfordelingen totalt sett for alle HSV er ukjent da undersgkelsen ikke
har kartlagt alder pa de som ikke har besvart henvendelsen. | fglge Bane NOR er
alderssammensetningen i undersgkelsen tilnermet det samme som man finner i deres eget
registrer over godkjente HSV-er.
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| falge Bane NOR som holder oversikt over godkjente HSV-er, er ca. 50 % ansatt i Bane
NOR. Resten arbeider i private firmaer. Starrelsen pa de private firmaene varierer fra
enkeltpersonforetak til store entreprengrselskaper. Blant de 558 som fullfarte
undersgkelsen, er 70 % ansatt i Bane NOR og 30 % i eksterne firmaer (figur 8).

Ansatt i

80 %

60 % -
40 %
20% -
0% -

Bane NOR 5F Innleid selskap

Figur 8: Jeg er ansatt i (Q2).

Av gruppen som har besvart undersgkelsen har ca. 68 % hatt sin arbeidsplass pa eller ved
jernbanespor i mer enn 10 ar (figur 9). Dette betyr at de som har besvart i stor grad ma
regnes som erfarne i jernbanesammenheng. Dette stattes ogsa av aldersfordelingen. |
ettertid er det tydelig at man skulle hatt en eller flere kategorier over 10 ar for kunne si
mer om arbeidserfaring, som for mange sannsynligvis er vesentlig lenger enn 10 ar. Det
vil ogsa vare forskjell pa generell jernbaneerfaring og den mer spesialiserte erfaringen
som HSV, noe man ser i etterkant at sparreundersgkelsen med fordel kunne ha
differensiert pa. Erfaring betyr her enhver arbeidserfaring innen jernbane, ikke antall ar
som godkjent HSV.

Det er vesentlig flere HSV-er med mer enn 10 ars erfaring i Bane NOR der 77 % faller i
denne kategorien, sammenliknet med private aktgrer som har 46 % i denne kategorien.
Sammenliknet med gruppa 10+ ars erfaring er det vesentlig feerre med 6-10 ars erfaring
(14 %). Samtidig viser tallene at begge de to gruppene i hovedsak bestar av erfarent
personell. Eksempelvis er 220 av respondentene over 55 ar og har mer enn 10 ars
erfaring.

Det er kun 3 respondenter med mindre enn 1 ars erfaring som har svart (0,5 %). Dette
medfarer at man ikke kan sammenlikne alle grupper siden enkeltsvar i erfaringskategorier
med sveert fa respondenter vil fa en stgrre betydning enn de ber ha. For a gjgre
sammenlikninger basert pa erfaring er det for noen spgrsmal aktuelt & dele opp i to
grupper, 0-10 ars erfaring og over 10 ar.

Hvor lenge hardu hatt din arbeidsplass pa/ved jernbanespor?

B0 %

55 0L
50 %
40 % 9%
0% % - 11% -
0% : . : .

Mindre enn 1 ar 1-2 &r 3-5 ar 6-10&r Over 10 ar

Figur 9: Hvor lenge har du hatt din arbeidsplass pa/ved jernbanespor? (Q3).
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Jeg er ansatti
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Figur 10: Erfaring relatert til tilhgrighet (Q3 x Q1).
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Figur 11: Alder og erfaring blant deltakerne i undersgkelsen 8 (Q3 x Q2).

Figur 11 viser en klar sasmmenheng mellom alder og erfaring, og datamaterialet
representerer i stor grad personell som er mer enn 55 ar med mer enn 10 ars
jernbaneerfaring.

Erfaring med arbeid i og ved spor uten tillatelse

A arbeide i eller ved spor uten tillatelse fra togleder eller HSV innebzrer potensielt en
risiko for pakjarsel. Selv om man ikke har sett dgdsfall i forbindelse med slike situasjoner
pa lenge i Norge, har man en rekke eksempler fra utlandet pa ulykker der arbeidere blir
pakjert av tog. Synergimeldingene har vist at slike nestenpakijarsler forekommer ogsa i
Norge, og en av hensiktene ved denne undersgkelsen var a belyse hvorfor slike
situasjoner oppstar.

Ca. 14 % av HSV-ene har aldri opplevd at det har blitt arbeidet uten tillatelse pa eller ved
sporet, mens 6 % sier det skjer ofte (Q4, figur 12). Gruppa som opplever dette sjeldent
eller av og til er pa 76 % prosent. Tallene tyder at arbeid uten tillatelse ikke er vanlig,
men at de aller fleste HSV-er kjent med at det forekommer.
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leg har opplevd at andre har arheidet pa/ved sporet uten tillatelse

60 %
43 %
a0 % 339
6% 4%
T o
0% . . .  —
Aldri Sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke

Figur 12: Andel som har opplevd arbeid uten tillatelse (Q4).

Det er sma forskjeller mellom Bane NOR sine HSV-er og de innleide nar det gjelder a
oppleve at andre arbeider uten tillatelse. Krysstabuleringen viser at det kun er vesentlig
forskjell mellom interne og eksterne for alternativet «aldri» (figur 13, tabell 12). Denne
forskjellen kan f.eks. ha sammenheng med ulikhet i arbeidsoppgaver eller at man
praktiserer som HSV sveert sjeldent.

leg har opplevd at andre har arbeidet pa,/ved sporet uten tillatelse
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0% B Sjelden
25% O Av og til
20%
20% @ ofte
15% 11% mAlkid
10% 7% mVet kke
4% 3
5% o % 1% e
- “ .
02: BaneMOR SF 02: Innlkeid selskap

Figur 13: Andel som opplever arbeid uten tillatelse relatert til tilhgrighet (Q4 x Q2).

Med gkende erfaring gker ogsa andelen som har arbeidet uten tillatelse (figur 14).

leg har selv arbeidet pa/ved spor uten tillatelse

76 %
BOD % 69 %%
60 % 31%ag g
40 % 31%
21 %
. I
0% —
Q3:0-5 & Q3: 6-10 & Q3: Over 10 &r

WAIdri mEjelden/ay ogtil mOftefalkid  mVet kke
Figur 14: Arbeid uten tillatelse, relatert til erfaring (Q5 x Q3).

For & undersgke om dette kunne ha med erfaring gjare, ble de som hadde svart «aldri»
krysstabuler med erfaring (Q4 x Q2, tabell 13). Resultatet viste at av de 44 HSV-ene fra
Bane NOR som aldri har opplevd dette, har 35 mer enn 10 ars erfaring. Dette var uventet
med tanke pa hvor lenge disse har arbeidet med jernbane. Generelt kan man si at med
gkende erfaring (fra 6 ar og oppover) gker ogsa antallet som opplyser at de har opplevd at
det arbeides uten tillatelse av og til.
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Det er relevant a peke pa forskijellen i oppgaver mellom interne og eksterne HSV-er siden
dette kan medfare forskjeller i hvordan man svarer pa undersgkelsen. | falge Bane NOR
har eksterne oftere ansvar for anleggsomrade jernbane, for arbeid som gar over lengre tid,
og over starre omrader. Typisk er det planlagte, starre arbeider som krever buss-for-tog.
Interne HSV-er har oftere ansvar for & utfgre generiske kontroller (planlagt arbeid) og
korrigerende vedlikehold (ikke-planlagt arbeid). De arbeider oftere mellom
togpasseringer pa disponering. Noen av de interne HSV-er har ikke erfaring som HSV pa
anleggsomrade jernbane, kun ved disponering for arbeid. Interne HSV-er kommer oftere i
en situasjon hvor de skal utfare kontroll eller vedlikehold pa et sted som allerede inngar i
et anleggsomrade, og tar dermed rolle som LSV pa et arbeid som eksterne HSV-er styrer.

Pa direkte spgrsmal om en selv har arbeidet ved sporet uten tillatelse svarte ca. 42 % at de
hadde gjort det (figur 15).

leg har selvarbeidet pa/ved spor uten tillatelse

80 %
58 %
60 %
353
40 %
20% . 7 0% 0% 0%
0% T T _ T T T 1

Aldri Sjelden Avogtil Ofte Alktid Vet ikke

Figur 15: Andel som selv har arbeidet uten tillatelse (Q5).

Det er vesentlig (signifikant) flere av Bane NOR sine HSV-er som svarer «sjelden» eller
«av og til» enn det er blant de innleide (figur 16, tabell 16).

leg har selv arbeidet pa/ved spor uten tillatelse

75 %
B 0Q2: Bane NOR SF
51 -
a1 % HQz: Innleid selskap
0%
| 8%
-2 1% 0% 0% 0% D% 1%

Aldri Sielden Avogtil Ofte Alltid Vet ikke

80%

60%

40%

20%

0%

Figur 16: Andel som selv har arbeidet uten tillatelse, relatert til tilhgrighet (Q5 x Q2).

De fleste tror arsaken til at noen arbeider uten tillatelse er et «bevisst valg som man
mener er trygt» (Q6, figur 17).
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leg tror arsaken til at noen arbeider pa,/ved sporet uten tillatelse som oftest er (flere
kryss mulig):

Annet (vennligst forklar):

Vet ikke

Erikke kjent pa strekningen og tror man er et
annet sted enn der man faktisk befinnerseg

Glemmer & be om tillatelse (f.eks. nérdet ma hes
om tillatelse mange ganger i lgpet av en
arbeidspkt)

Misforstar og tror det er gitt tillate lse

Tar et bevisst valg og mener det ertrygt

0% 20 % 40 % 60 % B0 %

Figur 17: Vanligste arsaker til at noen arbeider pa/ved sporet uten tillatelse (flere kryss var mulig)

(Q6).

Dersom man sortere ut de som har arbeidet uten tillatelse enten «alltid», «ofte», «av 0g
til» eller «sjeldenx» er forklaringen de fleste (81 %) oppgir at det var et bevisst valg som
man mente var trygt (Q5 x Q6).

Forklaringer, fordelt pa de som aldri har gjort det og de som har arbeidet uten tillatelse

Annet (vennlgst forklar):

12 %

3 )

e
12 %

Er ikke kjent pa strekningen og tror man er et annet sed enn der

man faktisk befinner seg 21%
Glemmer & be om tillelse (f.eks. nér det ma bes om tillatelse 12 %
mange ganger i Bpet av en a beidsgkt) 17 %

Misforstér og tror det er gitt tillatelse

Tar et bevist valg og mener det er trygt D

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

mQ5: Sjelden, Av og til, Ofte, Alltid ~ WQ5: Aldri
Figur 18: Arsaksforklaringer (flere svaralternativer var tillatt) (Q5 x Q6).

Ved a se pa de 87 fritekstforklaringene til de som har arbeidet uten tillatelse, kommer det
frem at de gjer det for & spare tid i en presset situasjon og at de mener de har kontroll
(figur 19). Dette skiller seg fra arsaksforklaringene til de som «aldri» har arbeidet uten
tillatelse. Forklaringen disse gir peker mer pa manglende kunnskap og misforstaelser.
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Ved krysstabulering av Q6 x Q2 fremkommer det noe forskjell i hvordan de to gruppene
forklarer forskjellene (figur 19). De interne mener det er bevisste valg, mens de eksterne
mener det er mer misforstaelser og forglemmelser.

leg tror arsakentil atnoen arbeider pa/ved sporet uten tillatelse som oftest er
(flere kryss mulig):

100%

T2%
60 %
50 % 40 %
19% yg0; 17% 17% 17 % -19% 19% 14% 109
D% - T
Q2: Bane NOR 5F Q2: Innleid selskap

@ Tar et bevisst valg og mener detertrygt
H Misforstar og tror det er gitt tillatelse

OGlemmer & be om tillatelse (f.eks. nar det ma bes om tillatelse mange gangerilgpet av
en arbeidsskt)

O Erikke kjent pa strekningen og tror man eret annet sted enn der man faktisk befinner
seg

Ovet ikke

B Annet (vennligst forklar):

Figur 19: Forskjell i arsaksforklaring blant de interne og de eksterne (Q6 x Q2).

Det er mulig at misforstaelser oppstar nar det arbeides i eller ved sporet. For a undersgke
arsakene til dette ble respondentene bedt om a krysse av for ulike arsaker (Q7, figur 20).
De fleste (66 %) oppgir tidspress og stress som den vanligste arsaken til at misforstaelser
oppstar, men ogsa uklar kommunikasjon mellom HSV og LSV trekkes frem.
Sprakproblemer anses som et like stort problem som mangelfull forstaelse av regelverket.
Havarikommisjonen er kjent med at man i tilfeller med store sprakproblemer etablerer
egne kommunikasjonsformer basert pa f.eks. handsignaler eller lyssignaler. Slike
kommunikasjonsformer kan gi rom for misforstaelser og feiltolkninger. Arsakene som
feerrest har trukket frem er trgtthet og kommunikasjonsproblemer med togleder.
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De vanligste arsakene til at misforstaelser oppstar i arbeid pa/ved sporeter (flere
kryss mulig):
I | ] |

Tidspress og stress | 66 %

Uklar kommunikasjon mellom hovedsikkerhetsvakt og

o,
lokal sikkerhetsvakt/ansatt | n%

Sprakproblemer (norsk, engelsk, eventuelt andre |

o,
sprak) pri

Manglende kunnskap om regelverket | 36 %

Mye venting og avbrudd i anleggsarbeidet | 25%

Uklar kommunikasjon mellom togleder og | .
hovedsikkerhetsvakt :I %

Trotthet eller slitenhet | 16 %

Annet (vennligst forklar): [I 7%

0% 20% 40 % 60 % 80 %

Figur 20: De vanligste arsakene til at misforstaelser oppstar i arbeid pa/ved sporet er (flere kryss
var mulig)(Q7).

For & undersgke ytterligere hva man mener forarsaker misforstaelser ble svarene fra Q7
sammenstilt med de som valgte svaralternativet «Misforstar og tror det er gitt tillatelse»
til spgrsmal Q6. Det har forekommet ulykker med arsak i slike misforstaelser slik som i
sammenstgtet mellom tog og skinnegaende gravemaskin ved Dallerud pd Dovrebanen 11.
mars 2017 (JB Rap. 2017/08). Resultatet er vist i figur 21, og igjen trekkes tidspress og
stress frem som hovedarsak. Deretter fglger uklar kommunikasjon mellom LSV og HSV
samt sprakproblemer.
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6.4

De vanligste arsakene til at misforstaelser oppstar i arbeid pa/ved sporet
80 % er (flere kryss mulig):
73% @ Uklar kommunikasjon mellom togleder og
hovedsikkerhetsvakt
@ Uklar kommunikasjon mellom hovedsikkerhetsvakt
og lokal sikkerhetsvakt/ansatt
O Tidspress og stress

70 %

60 %
49 %

0,
>0% A2 %

40 % Manglende kunnskap om regelverket

0,
30% O Mye venting og avbrudd i anleggsarbeidet

20%
W Trgtthet eller slitenhet
10%

@ Sprakproblemer (norsk, engelsk, eventuelt andre

. . o sprak)
Q6: Misforstar og tror det er gitt tillatelse

0%

Figur 21: Vanligste arsakene til at misforstaelser oppstar i arbeid pa/ved sporet er (flere kryss var
mulig) (Q7 x Q6- alternativ «Misforstar og tror det er gitt tillatelse»).

Det er vesentlig flere som peker pa uklar kommunikasjon mellom HSV og LSV, enn
mellom togleder og HSV. Regelverket frem til 1.7.2017 var slik at kravet til formell
ordlyd for HSV kun gjaldt ved kommunikasjon med togleder, og ikke med LSV. Dette ga
rom for uformelle samtaler.

Ogsa Q7 hadde et fritekstfelt der respondentene kunne skrive med egne ord hva de mente
var arsak til at misforstaelser oppstod. En gjennomgang av disse viser at det pekes pa
flere ulike arsaker, og at det ikke finnes noen som er spesielt trukket frem. Manglende
kompetanse, manglende strekningskunnskap og tratthet er av faktorene som nevnes.

Dersom man sammenlikner Bane NOR sine HSV-er med eksternt ansatte HSV-er viser
det en statistisk signifikant forskjell nar det gjelder sprakproblemer (Q7 x Q2, tabell 23).
Eksternt ansatte HSV-er oppgir sprakproblemer som grunn til misforstaelser oftere enn
Bane NOR sine. Det kan for eksempel bety at de oftere ma samarbeide med utenlandske
arbeidere pa grunn av forskjell i arbeidsoppgaver mellom interne og eksterne HSV-er. En
lavere gjennomsnittsalder hos eksterne HSV-er enn interne kan ogsa spille inn nar det
gjelder sprakkunnskap.

Det er flere med 3-5 ars erfaring som oppgir at mye venting og avbrudd kan veere arsak til
misforstaelser enn de med over 10 ars erfaring. Det samme mgnsteret finner vi nar man
ser pa yngre sammenliknet med eldre HSV-er. Dette kan bety at man over tid har vent seg
til maten & arbeide pa.

Vesentlig flere i aldersgruppen 45-54 ar oppgir sprakproblemer som arsak til
misforstaelser enn de i gruppen 25-34 ar.

Det er ikke signifikant forskjell mellom gruppene (bade alder og erfaring) nar det gjelder
opplevelsen av stress og tidspress.

Rettledning og bortvisning

En HSV har et stort ansvar pa arbeidsstedet, og med dette fglger myndighet til & bade
rettlede arbeidere som ikke falger regelverket og i ytterste konsekvens bortvise personer
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som ikke forholder seg til regler og prosedyrer. Havarikommisjonen gnsket a undersgke i
hvilken grad HSV er ngdt til & utave den myndigheten, da det sier noe om
arbeidssituasjonen.

Pa spgrsmalet om HSV har rettledet en ansatt de siste seks maneder oppgir ca. 22 % at de
har det (Q8, figur 22). De aller fleste har kun gjort det 1-2 ganger.

De siste seks maneder har jeg rettledet en ansattfordi han har arbeidet pa/ved
sporet uten tillatelse

100% 77 9%
50 % 19%
1% 1% 1%
0% T T T T
ingen ganger 1-2 ganger 3-4 ganger 5 panger eller mer Vet ikke

Figur 22: De siste seks maneder har jeg rettledet en ansatt fordi han har arbeidet p&/ved sporet
uten tillatelse (Q8).

Det er flere av de eksterne HSV-er (23 %) som opplyser at de har vert ngdt til a rettlede
ansatte enn av de som er ansatt i Bane NOR (17 %) (figur 23). Forskjellen kan skyldes
flere ting, blant annet det & ha ansvar for personell som ikke har erfaring med arbeid i og
ved spor. Dette kan vere nyutdannede, leerlinger, nye entreprengrer, nye leverandgrer og
liknende. Forskjellen i arbeidsoppgaver mellom interne og eksterne som tidligere er
nevnt, kan ogsa pavirke hvor ofte man er i kontakt med personer som ikke kjenner
regelverket like godt.

De siste seks maneder har jeg rettledet en ansattfordi han har arbeidet pa/fved
sporet uten tillatelse

100%

80 %
20 % Eingen ganger
680 % H1-2 ganger
40 % O3-4 ganger
17 %
20% 2% 1% 1% 05 ganger eller mer
0%

Ovet ikke

Q2: Bane MOR 5F Q2: Innleid selskap

Figur 23: Forskjell mellom Bane NOR sine HSV-er og eksterne nar det gjelder rettledning (Q8 x
Q2).

Nar man ser pa hvilken erfaring de som har veert ngdt til  rettlede ansatte har, gker antall
ganger man har rettledet med gkende erfaring (figur 24). Dette var en forskjell som man
forventet & se.
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350 315
300
250 W ingen ganger
700 W 1-2 ganger
150 M@ 3-4 ganger
100 70 W5 ganger elier mer
51 57
50 17 33 mvet kke
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03:0-5 & 036103 Q3: Over 10 &r

Figur 24: Antall HSV-er som har rettledet en ansatt de siste seks méneder fordi personen
arbeidet pa/ved sporet uten tillatelse, sett opp mot erfaring (Q8).

45 HSV-er (8 % av respondentene) oppgir at de har veert ngdt til & vise bort ansatte i lgpet
av de siste seks maneder fordi de har arbeidet uten tillatelse (Q9, figur 25). Det er ingen
vesentlig forskjell i erfaring til de som har utfert bortvisningen, men datagrunnlaget her
er lite. Havarikommisjonen mener det er bekymringsfullt at man som HSV er ngdt til & ga
til det skrittet & bortvise en som har sitt arbeid i og ved spor. Det betyr at personell som
skal ha mottatt en grunnleggende opplering i regelverket ikke fglger dette, enten bevisst
eller ubevisst. Undersgkelsen har ikke gatt inn pa hvorfor HSV sa seg ngdt til & bortvise,
noe som hadde vaert interessant & undersgke videre.

De siste seks maneder har jeg bortvisten ansatt fordi han har arbeidet pa/ved
sporet uten tillatelse
100% 91 %
50 %
7% 1% 0% 1%
0 % T T T T 1
Ingen ganger 1-2 ganger 3-4 ganger 5 ganger eller mer Wet ikke

Figur 25: De siste seks maneder har jeg bortvist en ansatt fordi han har arbeidet pa/ved sporet
uten tillatelse (Q9).

Nar det gjelder tilhgrighet til HSV-er som har oppgitt at de har bortvist ansatte finner en
ingen statistisk signifikant forskjell mellom Bane NOR og innleide selskap (figur 26).

9 % av de eksterne har sagt at de har bortvist ansatte, mens 6,6 % hos Bane NOR sier det
samme. Det kan veere forskjeller her som ikke kommer frem fordi datagrunnlaget er lite.

De siste seks maneder har jeg bortvist en ansatt fordi han har arbeidst
pafved sporet uten tillatelse

100% EEE B8
Hingen ganger
[E1-2 ganger

50%
O3-4 ganger

2o g5 O5 ganger eller mer
0% 0% 1% 1% 1% 1% DVet ikke
0% - T 1
Q2:Bane NORSF Q2: Innleid selskap

Figur 26: Andel som har bortvist ansatte relatert til tilhgrighet (Q9 x Q2).
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Tilgang til informasjon

Mangel pa informasjon kan vaere en arsak til misforstaelser ved arbeid i og ved spor.
Informasjon blir ofte formidlet via flere ledd, da ikke alle som skal delta i et arbeid har
mulighet til & delta pa f.eks. oppstartsmgter. Det er ogsa tilfeller der man selv er ansvarlig
for & innhente informasjon. Erfaring og god tilgang til informasjonskilder kan vere med
pa & pavirke hvor mye man kjenner til av hva som skal gjgres og hvor i forkant av et
arbeid. Synergimeldinger og generelle bekymringer fra bransjen kan tyde pa at farlige
situasjoner har oppstatt som falge av at man ikke har vert godt nok kjent pa stedet, eller
hatt tilstrekkelig mulighet til & gjare seg kjent. | denne sammenheng kan det veere
forskjell mellom informasjonskilder som HSV-er i Bane NOR har tilgang til og HSV-er
ansatt i eksterne virksomheter. Dette var noe Havarikommisjonen gnsket & undersgke i
forbindelse med denne spgrreundersgkelsen.

56 % av HSV-er er helt enige i at de far god tilgang pa informasjon om strekningen far et
anleggsarbeid pabegynnes (Q10, figur 27). Inkluderes de som er litt enige gker
prosentandelen til 77 %. Havarikommisjonen mener dette kunne vert hayere.

leg far god tilgangtil informasjon om strekningen far et anleggsarbeid
pabegynnes
100% 56 %
50% - 1% 0% g 3% %
0% B D R i i
Helt enig Litt enig Verken enig Litt uenig He ft uenig Vet ikke
eller uenig

Figur 27: Jeg far god tilgang til informasjon om strekningen far et anleggsarbeid padbegynnes

(Q10).

Det ser ut til at erfaring spiller inn. Feerre i kategorien med over 10 ars erfaring er «helt
eller litt uenig» i at det er god tilgang til informasjon fgr anleggsarbeidet begynner, enn
de som har kortere erfaring (figur 28). Nyutdannede og de med mer erfaring kan ha ulike
krav til planlegging og informasjon i forkant for a fale at de jobber forsvarlig. De to
gruppene kan derfor vurderer kvaliteten pa informasjonen de far ulikt.

leg far god tilgangtil informasjon om strekningen far et
anleggsarbeid padbegynnes

100 % T
77 o f= e
BO % et
B0 %
40 %
17 % n o
20 % B % i 79 10 % g% 1%
o 20
0% — T
Q3:0-10 & Q3: Over 10 ar

W Helt elier litt eniz @Verken enig eller uenig @ Helt eller litt uenig @ Vet kke
Figur 28: Synet pa tilgang til informasjon relatert til erfaring (Q10 x Q3).

Nar det gjelder tilgang til informasjon i forkant ser man stor forskjell mellom ansatte i
Bane NOR og i innleide selskap (figur 29). Det er vesentlig flere blant de som arbeider i
Bane NOR, som er enige i at informasjonstilgangen i forkant av anleggsarbeidet er god
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(tabell 33). Dersom dette har arsak i at de eksterne ikke har de samme mulighetene til &
innhente informasjon i forkant mener Havarikommisjonen at det er bekymringsverdig.

100 %
80 %
60 %
40 %
20%

0%

Jeg far god tilgang til informasjon om strekningen for et anleggsarbeid

pabegynnes
81 % B Q2: Bane NOR SF
67 % @ Q2: Innleid selskap
22%
10 % % [
o % 2% 1%
[ I
Helt/litt enig Verken enig eller Helt/litt uenig Vet ikke
uenig

Figur 29: Jeg far god tilgang til informasjon om strekningen fer et anleggsarbeid pabegynnes
fordelit p& Bane NOR sine ansatte og andre (Q10 x Q2).

Pa spgrsmal om man ikke far tilstrekkelig informasjon pa oppstartsmgtene sier 30 % at de
er helt eller delvis enige i dette (Q15, figur 30). Litt under halvparten (47 %) mener at det
gis nok informasjon.

Det gis ikke nok informasjon pa oppstartsmetene

40 %
30%

31%

20 %

16%

10 %

4%

0%

21% 199
H = =

-

Heltenig  Litt enig Verken enig Litt uenig Heltuenig Vetikke

eller uenig

Figur 30: Holdninger til informasjon pa oppstartsmgtene (Q15).

For & undersgke om det er forskjell mellom Bane NOR sine og innleide HSV-er nar det
gjelder informasjonen som gis pa oppstartsmgtet, er det ingen statistisk signifikant

forskjell

mellom gruppene (figur 31, tabell 60).

40 %

Det gis ikke nok informasjon péa oppstartsmetene

30 %

30%

32%

20% -

10 % -

0% -

Q2:Bane NOR SF Q2: Innleid selskap

[ Helt enig @ Litt enig @ Verken enig eller uenig @ Litt uenig @ Helt uenig @ Vet ikke

1%

Figur 31: Holdninger til informasjon pa oppstartsmatene relatert til tilhgrighet (Q15 x Q2).
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Dersom man fordeler svarene pa spgrsmal Q15 pa de ulike aldersgruppene fremkommer
det signifikant forskjell for svaralternativet «helt uenig» mellom gruppa 25-34 ar og 55 ar
eller mer (figur 32, tabell 59). Dette skyldes sannsynligvis erfaring og at mye i stor grad
er kjent for dem som har deltatt i tilsvarende arbeid tidligere.

Dersom man sammenlikner svarene fra de med over og under 10 ars erfaring, sa ser en at
det knapt er forskjell mellom gruppene i synspunktet pa informasjonen i oppstartsmgatene
(figur 33). Det finnes kun en signifikant forskjell mellom ulike erfaringsgrupper, og det er
for alternativet «litt uenig» der det er flere med 3-5 ars erfaring som mener dette enn
blant 10 +. Dette er sannsynligvis nok et eksempel pa at mer erfaring reduserer

informasjonsbehovet.

Det gis ikke nok informasjon pa oppstartsmetene
45 %
460 38% i

— 36%
. ©349% L 33%
35 % 1% = 3L —
30% i — T
9244 % _ 24%
25% 21% po1 %
. -
20% 15 %
15% ‘ 134
10% +—89 89
; b %
5 % A1 | | 4
0
0%
Ql:Under25ar  Q1:25-34 &r Q1:35-44 ar Q1:45-54 ar Q1:55 areller
mer
EHeltenig MLitt enig O Verken enigeller uenig DOLitt uenig @ Heltuenig MVetikke

Figur 32: Synet pd informasjon i oppstartsmater og alder (Q15 x Q1).

Det gis ikke nok informasjon pa oppstartsmatene

50% 47 % 47 %
40 % — 31%
30% 23 % =
18
20 % )
0% ) [
Q3:0-10 ar Q3:Over 10 ar

B Helt eller littenig @ Verken enig elleruenig @ Helt eller litt uenig @ Vet ikke
Figur 33: Holdning til informasjon pa oppstartsmgter, relatert til erfaring (Q15 x Q3).

Halvparten av respondentene mener Sikker jobb-analysene for anleggsarbeidet er
tilstrekkelig konkrete, mens 25 % er helt eller litt uenig i dette (figur 34). Den samme
fordelingen finner man dersom man deler opp i interne og eksterne HSV-er.
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Sikker jobb -analysene for anleggsarbeidet
er ikke tilstrekkelig konkrete

60 % 50 %

40 % ()
25 % 19 %

w b N -
0% -
Helt eller litt Verken enig Helt eller litt Vet ikke
enig eller uenig uenig

Figur 34: Sikker jobb-analysene for anleggsarbeidet er ikke tilstrekkelig konkrete (Q14).

En teori var at mer erfaring hos HSV pavirket synet pa hvor konkret SJIA-ene trenger a
veere. Krysstabuleringen viser derimot feerre signifikante forskjeller enn man kunne
forvente (tabell 56). De eneste forskjellene man finner er mellom erfaringskategori 6-10
ar og over 10 ar. Havarikommisjonen hadde forventet a finne samme forskjeller som pa
spgrsmalet om man mottar tilstrekkelig informasjon om arbeidet i forkant. Kan dette bety
at SJA-ene er gode nok som de er? Velger man i stedet & hente inn relevant informasjon
fra kollegaer rundt seg, - eller anses de ikke som viktige for fa gjort arbeidet? Selv om det
ikke fremkommer i denne undersgkelsen, mener Bane NOR 4 erfare at yngre og mer
nyutdannede er ngyere ved utfgrelse og stiller hgyere krav til gjennomfgring av sikker
jobb-analyser.

Sikker jobb -analysene for anleggsarbeidet er ikke tilstrekkelig

konkrete
0,
60 % 55 % 8%
40 % G
s =i 2% 2%
0, 0
0% — |
Q3:0-10 ar Q3:0ver 104ar

[ Helt eller litt enig @ Verken enig eller uenig M Helt eller litt uenig W@ Vet ikke
Figur 35: SJA og «konkrethet» relatert til erfaring (Q14 x Q3).

| spgrsmal Q17 ble man bedt om a vurdere om strekningskunnskapen hos HSV/LSV er
god nok. 54 % er helt eller litt enige i at HSV/LSV har god nok strekningskunnskap,
mens 26 % er helt eller litt uenig i dette. I ettertid ser man at sparsmalet kan tolkes pa
flere mater, enten om man blir bedt om & vurderer sin egen eller andres
strekningskunnskap. Dette kan pavirke hvordan det ble besvart. Selve begrepet
strekningskunnskap kan ogsa muligens tolkes pa flere mater, da kravet i HSV/LSV sin
instruks er «& gjare seg kjent pa strekningen»®.

5 STY 600984 Instruks for hovedsikkerhetsvakt og lokal sikkerhetsvakt, Bane NOR, 18.1.2017
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Strekningskunnskapen er som regel god nok hos
hovedsikkerhetsvakt /lokal sikkerhetsvakt
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Figur 36: Syn pa strekningskunnskapen hos hovedsikkerhetsvakt / lokal sikkerhetsvakt (Q17).

Dersom man antar at respondentene tolket sparsmalet som en generell vurdering, svarer
til sammen 28 % av Bane NOR sine HSV-er at de er «litt uenig» eller «helt uenig» i at
strekningskunnskapen er god. Blant eksterne HSV-er svarer 22 % det samme (figur 40).
Flere av Bane NOR sine HSV-er er dermed kritiske til strekningskunnskapen hos HSV-
er. Det gjenspeiles i de signifikante forskjellene som er funnet og vist i tabell 67.
Havarikommisjonen mener det er verdt & merke seg at kun 55 % mener at
strekningskunnskapen er god nok (alternativene «litt + helt enig»).

Strekningskunnskapen er som regel god nok hos hovedsikkerhetsvakt /
lokal sikkerhetsvakt

40 %

iy /630% @ Helt enig
30 % 289 .
M Litt enig
0%
20 % g %% @ Verken enig eller uenig
D Litt uenig
10 % |
2% 2% @ Helt uenig
e - m Vet ikke
Q2:Bane NOR SF Q2: Innleid selskap

Figur 37: Syn pa strekningskunnskap relatert til tilhgrighet. (Q17 x Q2).

Ved & se pa erfaringsbakgrunnen til respondentene ser man at det er flere i gruppa 0-10 ar
som mener at strekningskunnskapene til HSVV/LSV er god nok, sammenliknet med de
som har mer enn 10 ars erfaring (figur 38). Det er ogsa flere av de med lengst erfaring
som mener at strekningskunnskapen hos HSV er for darlig.

Strekningskunnskapen er som regel god nok hos hovedsikkerhetsvakt
/ lokal sikkerhetsvakt

B0% 63 % .
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o 30 %
05 16% 19% 15 %
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Q3:0-10 ar Q3:0ver 10ar

E Helt eller litt enig @ Verken enig eller uenig @ Helt eller littuenig W Vet ikke

Figur 38: Syn pa strekningskunnskap relatert til respondentenes arbeidserfaring (Q17 x Q3).
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6.6

Planlegging og ledelse av anleggsomradet

Dersom et anleggsomrade er darlig planlagt eller ledet, kan dette bidra til & skape
misforstaelser, tidspress og farlige situasjoner. Havarikommisjonen gnsket a undersake
hvilken oppfatning HSV har om planlegging og ledelse av arbeidet som skal utfares.

Svaret viser at 42 % av HSV-ene mener at arbeidet pa et anleggsomrade som regel er
godt planlagt (Q11, figur 39). Det er sveert fa som er helt uenige i dette.

Arbeidet pa anleggsomradet er som regel godt planlagt

B0% 425

34 %
40%: 17 %
0% i i | — i [ i :
Helt enig Litt enig Werken enig Litt uenig Helt uenig Vet ikke

eller uenig

Figur 39: Arbeidet pa anleggsomradet er som regel godt planlagt (Q11).

For & undersgke om det er en forskijell i oppfatning mellom Bane NOR sine egne HSV-er
og innleide, ble holdningene deres undersgkt hver for seg (Q11 x Q2, figur 40).
Undersgkelsen viser at signifikant flere av Bane NOR sine HSV-er velger «helt enig», og
dermed er mer forngyde med planleggingen av arbeidsomradet enn de eksterne (tabell
36). Arsaken(e) til dette kunne veere interessant & falge videre. Fra far av vet man at
arbeidsoppgavene deres kan vere ulike, og det samme kan tilgangen til informasjon i
forkant veere.

Arbeidet pa anleggsomrddet er somregel godt planlast

100 %
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Figur 40: Syn pa planlegging blant interne og eksterne (Q11 x Q2).

Det er signifikant forskjell mellom gruppa med 10 ar eller mer erfaring og de med kortere
erfaring nar det kommer til synet pa planlegging av anleggsomrader. Flere i den erfarne
kategorien svarer at de er helt enige i at planleggingen er god, enn de med under 10 ars
erfaring (tabell 37). En mulig forklaring pa dette er at jo mer erfaring man har med
tilsvarende arbeid, jo mindre er behovet for detaljert planlegging siden man falger en
fremgangsmate som er kjent og innarbeidet. Jernbaneforstaelsen hos de mer erfarne kan
veere bedre, noe som gjer at man forstar hvorfor noe skjer og at man ikke trenger a bli
forklart alle detaljer i forkant. Det kan ogsa bety at planleggingen i forkant spiller en
mindre viktig rolle fordi man gjer det pa samme mate hver gang.

Planlegging kan veere en ting, men noe annet er hvordan arbeidet blir gjennomfert i
praksis. Havarikommisjonen gnsket derfor & undersgke om det var forskjell i synet pa
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planlegging og ledelse av et anleggsomrade. Man fant her at det er tilnermet like mange
HSV-er som er «helt eller delvis enig» i at arbeidet pa anleggsomradet blir ledet pa en
god méte, som «helt eller delvis uenig» (Q12, figur 41). Det er verdt & merke seg at ved
en feil var rekkefalgen pa svaralternativene til Q12 listet motsatt vei, sammenliknet med
de andre spgrsmalene i undersgkelsen. Havarikommisjonen kan ikke utelukke at dette har
pavirket resultatene siden endringen kan veere vanskelig & oppdage for respondenten.

Arbeidet pd anleggsomradet blir som regel ledet pa en pod mate
2 3 26 %

S0 25 23 % 19°%
20 % J 15 %
W mam B
0% p—
Helt uenig Litt uenig Verken enig Litt enig Helt enig Vet kke
eller uenig

Figur 41: Arbeidet pa anleggsomradet blir som regel ledet p& en god mate (Q12).

Det ble gjort flere krysstabuleringer for a undersgke om det kunne trekkes ut mer fra dette
spgrsmalet som kunne bidra til et mer nyansert syn pa ledelse av anleggsomrader. Felles
for dem var at forskjellene som ble funnet var vanskelig & gi logiske forklaringer til.

Dersom man sammnelikner de ulike erfaringsgruppene viser det at gruppa 6-10 ars
erfaring oftere velger alternativet «litt uenig i at arbeidet blir ledet pa en god mate»
sammenliknet med 3-5 ar og over 10 ar (tabell 41). Det er en forskjell, men vanskelig a gi
en god forklaring til. Ved a skille pa interne og eksterne HSV-er fant man en stor forskjell
i synet pa hvordan arbeidet pa anleggsomradet blir ledet. Vesentlig flere av Bane NOR
sine HSV-er svarer «helt enig» i at arbeidet blir ledet pa en god mate enn de eksterne
(tabell 40). En mulig forklaring kunne veere at det hadde med erfaring a gjgre siden man
vet at det er flere av de interne HSV-ene med lang erfaring enn blant de eksterne. Q12 ble
derfor sortert pa intern/ekstern, og videre i jernbaneerfaring (tabell 42). Resultatet viser at
det fortsatt er omtrent like mange interne HSV-er som er «helt enig» og «helt uenig» i at
anleggsomradet blir ledet pa en god mate. Man ser ikke den samme fordelingen blant de
eksterne. Q12 ble ogsa koblet til de vanligste arsakene for misforstaelser (Q7). Det ble
funnet signifikante forskjeller mellom svaralternativene, men disse var vanskelige a gi
entydige forklaringer til (tabell 24). Dersom man filtrerer svarene pa to grupper «helt
eller litt enig» og «helt eller litt uenig» blir antall respondenter delt neermest pa midten.

Basert pa disse funnene, er det grunn til & tro at mange har unnlatt & oppdage den snudde
rekkefglgen og dermed har valgt alternativer i motsatt ende av skalaen.

Havarikommisjonen kjenner til at LSV-er i noen tilfeller lager egne avtaler seg imellom,
om hvordan arbeidet skal organiseres, som HSV ikke kjenner til. For a undersgke
omfanget av dette ble sparsmalet inkludert i undersgkelsen. Resultatet viser at 24 % av
HSV-ene som ble spurt har opplevd at det gjares lokale avtaler mellom LSV-er som ikke
HSV er kjent med (Q13). En stor andel av respondentene svarer samtidig at de ikke vet
om dette forekommer (44 %). Dette er relativt hgye tall, spesielt hvis avtalene som gjares
er av en slik art at HSV burde veert informert. Undersgkelsen har ikke gatt inn pa hva
slags avtaler det er snakk om. En mulig arsak til at 44 % sier at de ikke vet om dette
foregar, kan f.eks. bunne i at de aldri deltar i arbeid som involverer flere LSV-er.
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Der anlegesomradet er deltinn i flere sektorer med hver sin lokale sikk erhetsvakt, forekommer det atde

lokalesikkerhetsvaktene gjgr avtaler seg imellom som hovedsikk erhetsvakten ikke blir informert om

60 %
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40 % 74 %
20% 18 % 155 .:
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Aldri sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke

Figur 42: Lokale sikkerhetsvakter gjar avtaler seg imellom som hovedsikkerhetsvakten ikke blir
informert om (Q13).

For & undersgke om lokale avtaler mellom LSV-er kunne vere et utslag av at arbeidet
f.eks. er for darlig ledet, at regelverket ikke fungerer i praksis eller om andre arsaker er
dekket av spgrsmal i sparreundersgkelsen ble Q13 krysstabulert med flere andre
spgrsmal.

Det ble funnet en signifikant forskjell mellom interne og eksterne HSV-er nar det gjelder
kjennskap til lokale LSV-avtaler (Q13xQz2, figur 43). Det er flere av de eksterne som
kjenner til dette enn blant de interne (tabell 45). Havarikommisjonen mener dette kan ses
I lys av at de to gruppene ofte arbeider i ulike situasjoner, slik som beskrevet i kapittel
2.3.3. | ettertid ser man at undersgkelsen burde ha kartlagt hvor ofte respondentene
praktiserer som HSV eller LSV. Det kan tenkes at noen veksler ofte, mens andre stort sett
alltid fungerer som en av dem. Det kan ogsa veere at noen sjelden praktiserer i det hele
tatt som HSV eller LSV, og det pavirket hvordan man besvarte undersgkelsen.

Der anlegesomradet er delt inniflere sektorer med hver sin lokale sikkerhetsvakt, forekommer det at de lokale

sikkerhetsvaktene gjor avtaler seg imellom som hovedsikkerhetsvakten ikke blir informert om
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Figur 43: Egne avtaler mellom lokale sikkerhetsvakter (Q13 x Q2).

En mulig forklaring til lokale avtaler er at informasjonen man har mottatt om strekningen
i forkant er for darlig og at det derfor blir behov for & gjgre avtaler der og da. Spgrsmal
Q13 ble derfor krysstabulert med Q10, som spgr om tilgangen til informasjon om
strekningen i forkant er god. Av de respondentene som svarer at de ikke far god nok
tilgang til informasjon om strekningen fer et anleggsarbeid pabegynnes, er det flere som
kjenner til at det forekommer avtaler mellom LSV-er som HSV ikke vet om, enn blant de
som er helt enig i at informasjonen er god nok (Q10 x Q13, tabell 34). Dette kommer
derimot ikke like tydelig frem blant de som er «litt enig» i at informasjonen er god nok i
forkant.

I gruppa som vet at det forekommer slike avtaler «sjelden» (Q13) er det signifikant ferre
som er «helt enig» (i at tilgangen til informasjon om strekningen i forkant er god)
sammenliknet med gruppa som er «litt uenig» (tabell 47). Dette kan indikere at darlig
informasjon om strekningen i forkant kan ha sammenheng med forekomst av lokale
avtaler, men funnene er ikke tydelige siden samme forskjell ikke finnes blant de som
svarer at de av og til opplever lokale avtaler.
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For videre & undersgke om det finnes faktorer som korrelerer med egne LSV avtaler, ble
dette krysstabulert med hvor konkret man synes sikker jobb-analysen (SJA) som gjares i
forkant av arbeidet er (Q14 x Q13, tabell 57). Totalt 25 % av respondentene i
undersgkelsen mener SJA-ene ikke er tilstrekkelig konkrete (Q14). Det er ingen
forskjeller i dette spgrsmalet mellom interne og eksterne HSV-er. Den tydeligste
forskjellen er at det er flere blant de med 10+ ars erfaring som er litt uenige i at SJA er
tilstrekkelig konkret sammenliknet med gruppa med 6-10 ars erfaring (tabell 56).

Analysen viser at av de som mener SJA er konkret nok, oftere sier de aldri har hgrt om
lokale avtaler mellom LSV-er enn de som har slik kjennskap (tabell 57). Blant de som
kjenner til lokale avtaler er det ingen spesielle forskijeller i synet pa SJA (tabell 50). Det
er derfor ikke tydelig at det er en sammenheng mellom SJA og lokale avtaler blant LSV-
er.

En annen mulig forklaring pa forekomst av egne avtaler mellom LSV-er kunne veere at
det ikke ble gitt nok informasjon pa oppstartsmgatene (Q15). Av de som sier det av og til
blir gjort egne avtaler mellom LSV-er, er det signifikant flere som ikke synes det blir gitt
nok informasjon pa oppstartsmgtene (tabell 51). Dette stgtter dermed teorien om at
mangel pa informasjon i forkant, kan bidra til at det gjeres lokale avtaler blant LSV-er
som HSV ikke far kjennskap til.

Lokale avtaler kan oppsta som falge av at man mener arbeidet er darlig planlagt. Dette
ble derfor undersgkt ved & se Q13 i sammenheng med Q11 (tabell 49). | gruppa som
«sjelden» Kjenner til at det gjagres egne avtaler blant LSV-er er det ingen forskjell i synet
pa planlegging av anleggsomradet. Utover dette synes det ikke som om darlig
planlegging spiller en vesentlig rolle nar det gjelder egne avtaler.

For & undersgke om det at man gjer avtaler seg imellom som LSV-er har en kobling til
hvordan man oppfatter at arbeidet ledes ble Q13 og Q12 krysstabulert. Resultatet er vist i
Figur 44 der man ser at blant de som ikke har kjennskap til slike avtaler er synet pa
ledelse av arbeidet naermest delt pa midten. De andre forskjellene som ble funnet viser
ingen klare tegn pa at dette er koblet til ledelse av arbeidet (tabell 49). Som tidligere
nevnt kan en omvendt rekkefglge i skalaen for Q12 ha pavirket resultatet, og spgrsmalet
ma derfor ses i lys av dette.

Syn pa ledelse av anleggsomradet relatert til kiennskap ti egne LsV-avialer
TR
U o

100 % T

BO %
&0 % 453
40 % 4D %
A0 % :1 o 36 %o
3::1: T}I HUI le -
0% 0 a0 D % o
- [] ml
013 Aldr 013: Sjeden Ql3: Avogt 013: Ofte 013 Al 013: Vet kke
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Figur 44: | hvilken grad kjenner man til lokale LSV avtaler basert pa oppfatning av hvordan
arbeidet ledes? (Q12 x Q13).

Kun 13 % av HSV-ene er litt eller helt enig i at kommunikasjonen mellom LSV og HSV
er for darlig (figur 45).
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Kommunikasjonen mellom hovedsikkerhetsvakten og de lokale
sikkerhetsvaktene er ofte for darlig
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Figur 45: Holdninger til kommunikasjonen mellom hovedsikkerhetsvakten og de lokale
sikkerhetsvaktene (Q16).

Dersom man sa behovet for egne avtaler mellom LSV kunne det tenkes a ha arsak i at
kommunikasjonen med HSV ikke var god nok. For & undersgke dette ble Q13 koblet med
Q16 (figur 46, tabell 52). | gruppa som aldri har opplevd at det gjagres egne avtaler mener
nesten 90 % at kommunikasjonen er god nok. | gruppene som enten sjelden, av og til
eller ofte opplever egne avtaler, er derimot en starre andel som mener at det er darlig
kommunikasjon med HSV. Dette kan tyde pa at kommunikasjon mellom HSV og LSV
spiller en rolle, men det store flertall er forngyd pa dette punktet.

kommunikasjonen mellem hovedsikkerhetsvakten cg de lokale sikkerhetsvaktene er ofte for darlig
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Figur 46: Kjennskap til egne avtaler mellom LSV-er og syn pa kommunikasjon med HSV (Q13 x

Q16).

For d undersgke Q13 ytterligere kan man dele respondentene i tre grupper, de som mener
det ikke skjer, de som vet det forekommer og de som ikke vet hvorvidt det skjer eller
ikke. Dette ble deretter krysstabulert med ulike spgrsmal om ledelse og planlegging.

Hvor ofte respondenten mener det gjares egne avtaler blant LSV, korrelerer med hvor
darlig man synes arbeidet er planlagt og ledet (Q13 x Q11) (figur 47). Spgrsmal Q13 sine
alternativer kan gi rom for ulik tolkning nar det kommer til alternativene «aldri» og «vet
ikke», det kan derfor ikke utelukkes at det kan ha pavirket hvordan respondentene svarte.
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6.7

Separate LsV-avtaler og syn pa planlegging avanleggsomradet
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Figur 47: | hvilken grad kjenner man til lokale LSV avtaler basert pa oppfatning av hvordan
arbeidet planlegges (Q13 x Q11) 6.

En annen mulig forklaring pa forekomst av egne avtaler mellom LSV-er kunne veere at
det ikke ble gitt nok informasjon pa oppstartsmgatene (Q15 x Q13). Heller ikke her fant
man forskjeller som kan indikere en sammenheng (tabell 61).

For & undersgke om erfaring kan spille inn pa synet pa kommunikasjon mellom LSV og
HSV, ble Q16 krysstabulert med Q3 (tabell 64). Resultatet viser at det kun er forskjell
mellom gruppa 6-10 ar og over 10 ar under alternativet «litt uenig». Det betyr at flere
med lengst erfaring er forngyd med kommunikasjonen mellom LSV og HSV enn blant de
med litt kortere erfaring. Det er noe forskjell mellom aldersgrupper (tabell 63), men pa
grunn av at antall respondenter i de yngste kategoriene er fa vil enkeltsvar gi stort utslag.

Regelverk

Dersom regelverk og praksis ikke henger sammen kan dette bidra til farlige situasjoner,
misforstaelser og lokale lgsninger. Dersom man ikke forstar hensikten med reglene, eller
om regelverket fremstar som ungdvendig rigid vil det ogsa bidra til at man mister
respekten for regler og prosedyrer. Som fglge av dette ville Havarikommisjonen
undersgke hvordan man oppfatter og etterlever regelverket ute i et anleggsomrade.

Resultatet viser at 67 % av HSV-ene er helt eller litt enige i at det er godt samsvar
mellom regelverket og det som skjer i praksis pa anleggsomradet (figur 48).

Det er godt samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis pa
anleggsomradet
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Figur 48: Samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis pa anleggsomradet (Q18).

Det er betydelig flere i aldersgruppe 45 ar eller mer som er helt enig i dette enn i
aldersgruppen 25-35 ar (Q18 x Q1, tabell 70). Det er ogsa betydelig flere i gruppen med
mer enn 10 ars erfaring som er helt enig i samsvar mellom regelverk og praksis, enn blant
de med 6-10 ars erfaring (Q18x Q3, tabell 72). Dette kan indikere at en forutsetning for a

& Merk at alternativene «ofte» og «alltid» har fa respondenter og derfor far hay svarprosent.
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forsta hvorfor regelverket er utformet slik det er, er at man har erfaring nok til a forsta
hvordan systemene henger sammen innen jernbane. Dersom man har en annen
bransjebakgrunn kan regelverket i noen tilfeller fremsta som ungdvendig tungvint. | dette
sparsmalet er det ikke forskjell mellom interne og eksterne HSV-er (Q18 x Q2, tabell 71).

For a undersgke om det var samvariasjon mellom gruppa som kjente til lokale avtaler og
hvorvidt man mener regelverk og praksis stemmer overens pa anleggsomradet, ble Q13
krysstabulert med Q18 (figur 49). Igjen er den gruppa som ikke kjenner til slike avtaler,
ogsa den som i starst grad mener det er godt samsvar mellom regelverk og praksis

(88 %). Man kan se at de som til en viss grad mener slike avtaler gjares, ogsa er noe mer
uenige i at regelverk og praksis stemmer (tabell 53).

Det er godt samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis pa anleggsomradet
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Figur 49: Oppfattelse av regelverk og praksis, relatert til kjiennskap til egne LSV-avtaler (Q13 x
Q18).

Man kan kanskije anta at de som mener det er darlig samsvar mellom regelverk og det
som skjer i praksis pa anleggsomradet, ogsa har opplevd arbeid pa eller ved sporet uten
tillatelse. For a undersgke dette ble Q18 krysstabulert med Q4. Av de som aldri har
opplevd at andre har arbeidet uten tillatelse er flertallet helt enige i at det er godt samsvar
(tabell 14). Blant de som har opplevd arbeid uten tillatelse («sjelden», «av og til», «ofte»)
ser man at jo oftere en opplever det, jo feerre mener det er godt samsvar mellom regelverk
og praksis. Dette kan tyde pa at arbeid i spor uten tillatelse og uenighet i regelverket
korrelerer.

Dersom man ikke bare ser pa de som har opplevd at andre arbeider uten tillatelse, men
ogsa de som har gjort det selv ser man klare forskjeller i synet pa regelverk og praksis
(figur 50, tabell 18). Det er vesentlig feerre som sier seg «helt enig» i at regelverk og
praksis stemmer blant de som «sjelden» eller «av og til» arbeider uten tillatelse, enn blant
de som «aldri» gjar det. Det betyr at det er stor sannsynlighet for at de som mener det er
darlig samsvar mellom regelverk og praksis, ogsa er de som i noen tilfeller arbeider uten
tillatelse.
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Det er godt samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis
pa anleggsomradet og hvorvidt man har arbeidet selv uten tillatelse
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Figur 50: Syn pa regelverk, praksis og om man har arbeidet uten tillatelse (Q18 x Q5).

Det ble undersgkt om det var en forskjell mellom interne og eksterne i synet pa regelverk
og praksis (Q18 x Q2, figur 51), men her var det ingen forskjeller (tabell 71).

Det er godt samsvar mellom regelverket og det som skjeripraksis pa
anleggsomradet
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Figur 51: Syn pa samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis p& anleggsomradet
relatert til tilharighet (Q18 x Q2).

Dersom man mener det ikke er samsvar mellom regelverk og praksis kunne man anta at
det var et gnske om & endre det. P4 spgrsmal om dette svarte 54 % at det ikke er behov for
a endre regelverket for arbeid pa anleggsomrade (Q19, figur 52). Av de 19 % som mener
at regelverket bar endres har 8 % gitt en forklaring til hva som bgr endres og hvorfor.
Havarikommisjonen har gjennomgatt disse svarene for & kartlegge eventuelle fellestrekk.
I hovedsak trekkes det frem at reglene for skilting medferer at man bruker for mye av
disponibel arbeidstid pa a skilte ved oppstart og avslutning av arbeidet, uten at man far
tilsvarende gevinst av sikkerhetstiltaket. Dette gjelder spesielt der man arbeider pa et
omrade med stor geografisk utstrekning. Flere skulle gjerne sett at dette sikkerhetstiltaket
ble gjennomgatt og vurdert med tanke pa effektivitet og effekt.
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Det er ikke behov for & endre regelverket for arbeid pa et anleggsomrade
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Figur 52: Om behov for & endre regelverket for arbeid p& et anleggsomrade (Q19).

For & undersgke om det var en sammenheng mellom det & arbeide uten tillatelse og et
gnske om a endre regelverket ble spgrsmal Q5 koblet med Q19 (figur 53, tabell 79). For &
fa frem tydeligere forskjeller er svaralternativene slatt sammen’. Av de som mener
regelverket bgr endres, er det omtrent like mange som har arbeidet uten tillatelse som de
som ikke har gjort det (52 og 53 personer). Dette kan ogsa bety at de delene av
regelverket man mener ikke fungerer optimalt, ikke har direkte med tillatelse til arbeid a

gjere.
Arbeid uten tillatelse sett opp mot holdning til regelverk
250
202

200
W Q5: Aldri jobbet uten tillatelse

150 W Q5: Sjelden jobbet uten tillatelse
W Q5: Av og til jobbet uten tillatelse

100 3

W Q5: Ofte jobbet uten tillatelse

55 53
50 4 3 m Q5: Alltid jobbet uten tillatelse
Vel Ikke
0 mill—

Regelverket ber  Verkenenig Regelverket ber Vet ikke
ikke endres eller uenig endres

Figur 53: Erfaring med & arbeide uten tillatelse, sett opp mot holdning til regelverk (Q19 x Q5).

For & undersgke om de som mener regelverket bar endres, ogsa mener at det ikke er
samsvar mellom regelverk og praksis ble Q18 og Q19 krysstabulert (tabell 74). Det er en
stor andel som mener regelverket ikke bgr endres og at det er samsvar mellom regelverk
og praksis, men det er ogsa mange som svarer at de verken er enig eller uenig i at

7 Alternativene «helt enig», «litt enig» og fritekstsvar i Q19 tolkes som at regelverket bar endres, mens «helt uenig»,
«litt uenig» tolkes som at regelverket bgr forbli slik det er. Det er valgt & oppgi antall respondenter i stedet for
prosentvis av en gruppe, siden noen alternativer har fatt sveert fa svar og dermed ikke kan sammenliknes direkte.
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regelverket bar endres. Det kan dermed tyde pa at dersom man mener at regelverket og
praksis ikke er overens, sa er det ikke ngdvendigvis regelverket som bar endres.

Oppfattelsen av regelverket kan ha sammenheng med erfaring, som igjen kan reflekteres i
alder. For & undersgke dette ble Q19 krysstabulert med bade alder og erfaring. Det var her
ingen forskjeller mellom de ulike erfaringskategoriene. Deles det derimot pa alder ser
man at det er flere i alderen 45 ar og oppover som mener at regelverket er tilstrekkelig
slik det er, enn de i gruppa 25-34 ar (figur 54, tabell 77). Dette kan som tidligere nevnt ha
en sammenheng med at jernbane er et komplekst system, som det tar tid a bli bade erfaren
og a forsta hvorfor regelverket er slik det er.

| folge Bane NOR er ikke ngdvendigvis lang erfaring ensbetydende med god etterlevelse
av regelverket. Blant dem som falger opp hendelser og uregelmessigheter internt i Bane
NOR sies det at man opplever stgrre grad av etterlevelse av regelverk blant de som er
relativt nyutdannet og som dermed ikke arbeider pa gammel rutine. Som fglge av dette er
det et fokus pa etterutdanning for a forebygge denne forskijellen.

Det er ikke behov for & endre regelverket for arbeid pa et
anleggsomrade

134
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W Helt enig/itt eniz @ Verken enig ellier uenig @ Litt uenig/helt uenig B Vet kke
Figur 54: Synet pa behovet for & endre regelverk, relatert til alder (Q19 x Q1).
Fokus pa problemomradet

Det er et kontinuerlig arbeid & holde fokus pa sikkerhet nar det arbeides i og ved spor. For
a undersgke hvorvidt fokus pa & unnga at det arbeides uten tillatelse har endret seg over
tid ble respondentene bedt om & vurdere trenden de siste to ar. Over halvparten svarte at
det er mer fokus pa dette na, enn for kun to ar siden (Q20, figur 55).

\/i har mer fokus pa & unnga at noen arbeider pa/ved sporet
uten tillatelse enn vi hadde for to &r siden
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Figur 55: Mer fokus pa & unnga arbeider pa/ved sporet uten tillatelse enn fgr (Q20).

For & undersgke om det har vert en endring i fokus pa & unnga arbeid uten tillatelse ble
Q20 krysstabulert med erfaring i Q3. Resultatet er vist i figur 56, der man ser at en stor
andel mener fokuset har gkt uavhengig av erfaring, men at det er vanskelig a si om det
har skjedd de siste to ar eller gradvis over tid.
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Vi har mer fokus p& & unng4 at noen arbeider pd/ved sporet
uten tillatelse enn vi hadde for to &r siden
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Figur 56: Syn pa fokus pa a unngé at noen arbeider pa/ved sporet uten tillatelse fordelt pa
erfaring (Q20 x Q3).
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7. KONKLUSJON

7.1 Innledning

Gjennom de siste arene har det vert en gkning i aktivitet knyttet til fornyelse og nybygg
ved jernbanen i Norge. Samtidig har man fatt en gkning i antall rapporter om
nestenulykker. Statens havarikommisjon for transport besluttet derfor & sette fokus pa
risiko rundt arbeid i og ved spor. Synergimeldinger om tillgp til ulykker, konkrete
ulykker og generell bekymring har fert til at man gnsket & ga naermere inn pa de ulike
problemstillingene knyttet til denne arbeidsformen. Gjennom et forarbeid bestaende blant
annet av intervjuer med representanter fra de ulike aktgrene i bransjen, kom man frem til
at bindeleddet mellom togledelse og arbeidslagene ute, dvs. sikkerhetsvaktene kunne
bidra med verdifull informasjon basert pa deres erfaringer. Sommeren 2017 ble det derfor
sendt ut en sparreundersgkelse til alle med HSV-godkjenning, og denne rapporten
presenterer resultatene fra dette. Funnene er delt inn i henhold til:

Alder, erfaring og tilhgrighet til de som har besvart undersgkelsen
Erfaring med arbeid i og ved spor uten tillatelse

Rettledning og bortvisning

Tilgang til informasjon

Planlegging og ledelse av arbeidsomradet

Regelverk

Fokus pa risikoen forbundet med arbeid i og ved spor

NoookrwnpE

7.2 Alder, erfaring og tilhgrighet

- Det anslas at 38 % av de med HSV-godkjenning i Bane NOR svarte pa
undersgkelsen, mens vesentlig feerre av HSV-er hos eksterne virksomheter svarte.
Havarikommisjonen skulle gjerne gnsket en hgyere svarprosent, men undersgkelsen
var frivillig.

- De 554 som svarte pa sparreundersgkelsen er en blanding av personer med
godkjenning som hovedsikkerhetsvakt (HSV) ansatt i Bane NOR og eksterne fra
andre virksomheter i ca. en 70/30 fordeling. Det betyr at man har fatt noe faerre svar
fra eksterne enn man kunne gnske, siden det totalt sett er like mange eksterne som
interne med godkjenning som HSV.

- Majoriteten av de med HSV godkjenning har mer enn 10 ars erfaring innen jernbane.
Det er vesentlig flere HSV-er med mer enn 10 ars erfaring i Bane NOR der 77 %
faller i denne kategorien sammenliknet med private aktarer som har 46 % i denne
kategorien.

- Hovedandelen av HSV-ene er over 55 ar, og til sammen 72 % er over 45 ar.

- Deter relevant a peke pa forskjellen i oppgaver mellom interne og eksterne HSV-er
siden dette kan medfare forskjeller i hvordan man leser resultatene fra undersgkelsen.
Eksterne HSV-er har oftere ansvar for anleggsomrade jernbane, for arbeid som gar
over lengre tid, og over starre omrader. Interne HSV-er har oftere ansvar for a utfare
generiske kontroller (planlagt arbeid) og korrigerende vedlikehold (ikke-planlagt
arbeid).
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Erfaring med arbeid i og ved spor uten tillatelse

Arbeid i og ved spor uten tillatelse kan innebere stor risiko. Hele 82 % av de som
svarte pa undersgkelsen sier at de kjenner til at slikt arbeid forekommer. Pa direkte
spgrsmal om en selv har arbeidet ved sporet uten tillatelse svarte ca. 42 % at de hadde
gjort det. Havarikommisjonen mener dette er et overraskende hgyt tall. Dersom dette
betyr at det har utviklet seg en uheldig praksis der dette er akseptert, er det er sveert
bekymringsfullt.

Det er ogsa en relativt stor gruppe som sier de ikke har kjennskap til arbeid uten
tillatelse. Hele 44 HSV-er fra Bane NOR har aldri har opplevd dette, og blant dem har
35 mer enn 10 ars erfaring. Dette var uventet med tanke pa hvor lenge disse har
arbeidet med jernbane. En mulig forklaring kan vere at denne gruppen sjeldnere har
rollen som HSV.

Pa spgrsmal om hva man tror er arsaken til at det arbeides uten tillatelse svare de
fleste at det er et «bevisst valg som man mener er trygt». Det betyr at det ikke skyldes
misforstaelser eller feil oppfattelse av regler, men at det er bevisste handlinger.

Ved & se pa fritekstforklaringene til de som selv har arbeidet uten tillatelse, kommer
det frem at de gjer det for & spare tid i en presset situasjon og at de mener de har
kontroll. Gruppa som «aldri» har arbeidet uten tillatelse tror derimot det skyldes
andre arsaker. Forklaringen disse gir peker mer pa at de som gjar det mangler
kunnskap eller at de misforstar.

I noen tilfeller kan misforstaelser forarsake at man arbeider uten tillatelse. 66 %
oppgir tidspress og stress som den vanligste arsaken til misforstaelser. Ogsa uklar
kommunikasjon mellom HSV og LSV trekkes frem.

Sprakproblemer anses som et like stort problem med tanke pa misforstaelser som
mangelfull forstaelse av regelverket. Eksternt ansatte HSV-er oppgir sprakproblemer
oftere enn Bane NOR sine. Dette kan ha en arsak i at eksterne HSV-er oftere arbeider
pa et anleggsomrade der man ma samarbeide med utenlandske aktarer. Vesentlig flere
i aldersgruppen 45-54 ar oppgir sprakproblemer som arsak til misforstaelser enn de i
gruppen 25-34 ar.

En gjennomgang av fritekstforklaring til HSV-ene knyttet til misforstaelser peker pa
flere ulike arsaker. Manglende kompetanse, manglende strekningskunnskap og
trgtthet var av faktorene som ble nevnt.

Rettledning og bortvisning

En HSV har myndighet til bade & rettlede de som arbeider i og ved spor, men 0gsa i
ytterste konsekvens & bortvise personer fra omradet. Dersom dette skjer ofte kan det
vaere et tegn pa manglende respekt for regelverket. Det er flere av de eksterne HSV-er
(23 %) som opplyser at de har mattet rettlede ansatte i lgpet av de siste 6 maneder,
enn av de som er ansatt i Bane NOR (17 %). Forskjellen kan skyldes flere ting, blant
annet kan det vaere forskjeller i hvilken grad man har ansvar for personell som ikke
har erfaring med arbeid i og ved spor. Dette kan vere nyutdannede, lerlinger, nye
entreprengrer, nye leverandgrer og liknende.
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8 % av HSV-ene oppgir at de har veert ngdt til 4 vise bort ansatte i lgpet av de siste
seks maneder fordi personen har arbeidet uten tillatelse. Det er ikke forskjell mellom
hvor mange ganger Bane NOR sine HSV-er og eksterne HSV-er har mattet gjare
dette. Havarikommisjonen mener det er bekymringsfullt at man som HSV er ngdt til &
ga til det skrittet & bortvise en som har sitt arbeid i og ved spor. Det betyr at personell
som skal ha mottatt en grunnleggende opplering i regelverket ikke fglger dette, enten
bevisst eller uten a vere klar over det.

Tilgang til informasjon

Mangel pa informasjon kan vaere en arsak til misforstaelser ved arbeid i og ved spor.
56 % av HSV-ene er «helt enige» i at de far god tilgang pa informasjon om
strekningen far et anleggsarbeid pabegynnes. Inkluderes de som er «litt enige» gker
prosentandelen til 77 %, men Havarikommisjonen mener dette burde vert hgyere.
Hvilken informasjon HSV-ene etterspar bar kartlegges, samt arsaken til at dette ikke
er tilgjengelig.

Nar det gjelder tilgang til informasjon om strekningen i forkant av anleggsarbeidet ser
man stor forskjell mellom ansatte i Bane NOR og i eksterne virksomheter. Det er
vesentlig flere blant de som arbeider i Bane NOR, som er enige i at
informasjonstilgangen i forkant av anleggsarbeidet er god. Dersom dette har arsak i at
de eksterne ikke har de samme mulighetene til a innhente informasjon i forkant,
mener Havarikommisjonen at det er bekymringsverdig.

30 % sier seg helt eller delvis enige i at man ikke far tilstrekkelig informasjon pa
oppstartsmgatene. Pa dette sparsmalet er det ikke forskjell mellom Bane NOR sine
HSV-er og eksterne. De som er mest misforngyde med informasjonen i forkant er de
mellom 25-34 ar sammenliknet med de over 55 ar. Dette kan for eksempel skyldes at
en del er kjent for dem som har deltatt i tilsvarende jobber tidligere. Det kan ogsa
skyldes at mer nyutdannede gnsker mer planlegging og informasjon i forkant for &
fale at de jobber trygt.

50 % av HSV-ene mener Sikker jobb-analysene for anleggsarbeidet er tilstrekkelig
konkrete, mens 25 % er uenige i dette. Det er ikke forskjell mellom interne og
eksterne i dette sparsmalet. Synet pa SJA-en endres ikke med erfaring pa samme mate
som vurdering av informasjonstilgangen i forkant, noe man kanskje skulle tro. Det
kan for eksempel bety at det ikke er informasjon som hgres hjemme i en SJA som
savnes, men det kan ogsa bety at HSV i starre grad er involvert i arbeidet med SJA og
derfor er med pa a pavirke innholdet i denne.

Litt over halvparten er helt eller litt enige i at HSV/LSV har god nok
strekningskunnskap, mens 26 % er helt eller litt uenig i dette. Dette viser at det finnes
utfordringer knyttet til manglende strekningskunnskap, og at dette er noe som stattes
gjennom de generelle bekymringene som Havarikommisjonen har mottatt.

De som er mest kritiske til strekningskunnskapen er de med mer enn 10 ars erfaring.
28 % av Bane NOR sine HSV-er er litt eller helt uenig i at strekningskunnskapen er
god, mens tallet er 22 % blant eksterne HSV-er.



Side 57

Statens havarikommisjon for transport

7.6

7.7

Planlegging og ledelse av arbeidsomradet

Dersom et anleggsomrade er darlig planlagt eller ledet, kan dette bidra til & skape
misforstaelser, tidspress og farlige situasjoner. Undersgkelsen viser at flere av Bane
NOR sine HSV-er er helt enig i at anleggsomradet er godt planlagt enn blant de
eksterne. Det kan veare flere grunner til dette. Det kan skyldes at en intern HSV hos
Bane NOR har en annen rolle i et anleggsomrade, det kan vere de i sterre grad er
involvert i planleggingen i forkant, eller det kan henge sammen med at andelen med
lang erfaring i denne gruppen er stor.

Flere av de med mer enn 10 ars erfaring svarer at de er helt enige i at planleggingen er
god, enn de med kortere erfaring. En mulig forklaring pa dette er at jo mer erfaring
man har med tilsvarende arbeid, jo mindre er behovet for detaljert planlegging siden
man falger en fremgangsmate som er kjent og innarbeidet. Jernbaneforstaelsen hos de
mer erfarne kan vere bedre, noe som gjgr at man forstar hvorfor noe skjer og man
trenger ikke a bli forklart alle detaljer i forkant. Det kan ogsa bety at planleggingen i
forkant spiller en mindre viktig rolle fordi man gjer det pa samme mate hver gang

Det er flere av de eksterne HSV-er som vet at lokale sikkerhetsvakter gjar avtaler seg
imellom som HSV ikke kjenner til, enn blant Bane NOR sine. Det er ikke undersgkt
hva slags avtaler dette dreier seg om, og hvorvidt det er noe HSV burde ha kjent til.
Det er verdt & merke seg at svaret pa dette spgrsmalet kan henge sammen med ulikhet
i arbeidsmater, hvor ofte man praktiserer som HSV og hvorvidt man veksler mellom
HSV og LSV rollen.

En mulig forklaring pa lokale avtaler blant LSV er at man ikke har mottatt god nok
informasjon om strekningen i forkant. Det finnes delvis korrelasjon mellom disse
spgrsmalene, men den er ikke entydig.

Mangelfull informasjon i oppstartsmgatet kunne ogsa vaere en faktor som bidro til
lokale avtaler. Av de som sier det av og til blir gjort egne avtaler mellom LSV-er, er
det vesentlig flere som ikke synes det blir gitt nok informasjon pa oppstartsmgatene
enn blant de som ikke kjenner til slike avtaler. Dette kan f.eks. bety at de lokale
avtalene gjgres for a handtere praktiske utfordringer som oppstar i arbeidet, og i
mindre grad dreier seg om organisering som kunne veert planlagt i forkant.

Blant de HSV-er som Kkjenner til at det «av og til» eller «ofte» gjgres egne avtaler
blant LSV-er, er det faerre som er helt enig i at anleggsomradet er godt planlagt.

Datamaterialet tyder pa at kommunikasjon mellom HSV og LSV spiller en rolle nar
det gjelder lokale avtaler. Blant de som aldri har opplevd egne avtaler mellom LSV-er
er 90 % forngyd med kommunikasjonen. Det er en starre andel blant de som kjenner
til slike avtaler som ogsa mener at kommunikasjonen mellom LSV og HSV ikke er
god nok.

Regelverk

Dersom regelverk og praksis pa et anleggsomrade ikke henger sammen kan dette
bidra til farlige situasjoner, misforstaelser og lokale lgsninger. Dersom man ikke
forstar hensikten med reglene, eller om regelverket fremstar som ungdvendig rigid vil
det ogsa bidra til at man mister respekten for regler og prosedyrer. Undersgkelsen har
vist at 18 % av HSV-ene mener det ikke er samsvar mellom regelverket og det som
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skjer i praksis pa anleggsomradet. Havarikommisjonen mener at nar opp mot en av
fem HSV-er sier dette, er det noe Bane NOR bgar undersgke arsaken til.

- De eldste og med lengst erfaring er mest forngyd med regelverket slik det er,
sammenliknet med f.eks. de mellom 25-35 ar. Dette kan eksempelvis tyde pa at en
forutsetning for a forsta hvorfor regelverket er utformet slik det er, er at man har
erfaring nok til a forstd hvordan systemene henger sammen innen jernbane. Over tid
kan man ogsa ha vent seg til arbeidsmaten og man blir i mindre grad kritisk til
rammene for arbeidet. Dersom man har en annen bransjebakgrunn kan regelverket
ogsa i noen tilfeller fremsta som tungvint. Pa dette punktet er det ikke forskjell
mellom interne og eksterne HSV-er. Samtidig er erfaringen hos Bane NOR at man
opplever starre grad av etterlevelse av regelverk blant de som er relativt nyutdannet
og som dermed ikke arbeider pa gammel rutine. Som fglge av dette er det et fokus pa
etterutdanning for & forebygge denne forskjellen

- 54 % mener at det ikke er behov for & endre regelverket for arbeid pa anleggsomrade.
19 % mener regelverket bgr endres, men kun en liten andel har gitt en forklaring til
hva som ber endres og hvorfor. Havarikommisjonen har gjennomgatt disse svarene
for & kartlegge eventuelle fellestrekk. | hovedsak trekkes det frem at reglene for
skilting medfarer at man bruker for mye av disponibel arbeidstid pa a skilte ved
oppstart og avslutning av arbeidet uten at man far tilsvarende gevinst av
sikkerhetstiltaket. Dette gjelder spesielt der man arbeider pa et omrade med stor
geografisk utstrekning. Flere skulle gjerne sett at dette sikkerhetstiltaket ble
gjennomgatt.

- Blant de som har opplevd at det arbeides uten tillatelse ser man at jo oftere en
opplever det, jo feerre mener det er godt samsvar mellom regelverk og praksis. Dette
kan tyde pa at arbeid i spor uten tillatelse og uenighet i regelverket korrelerer. Dette
stgttes av funn gjort blant de som selv har arbeidet uten tillatelse. Det er vesentlig
feerre som sier seg «helt enig» i at regelverk og praksis stemmer blant de som
«sjelden eller «av og til» arbeider uten tillatelse, enn blant de som «aldri» gjer det.
Det betyr at det er stor sannsynlighet for at de som mener det er darlig samsvar
mellom regelverk og praksis, ogsa er de som i noen tilfeller arbeider uten tillatelse.

Fokus pa problemomradet

- Enstor andel av HSV-ene mener fokuset pa faren ved arbeid i og ved spor har gkt de
siste arene. Dette er uavhengig av hvor mye erfaring man har, men
Havarikommisjonen mener det er vanskelig & si om det har skjedd de siste to ar eller
gradvis over tid.

Avsluttende betraktninger

Havarikommisjonen har i denne temaundersgkelsen gnsket & ga inn i problemstillingen
rundt hendelser knyttet til arbeid i og ved spor. Det er flere ulike innfallsvinkler til en slik
undersgkelse, og Havarikommisjonen valgte derfor & fokusere pa den viktige rollen
hovedsikkerhetsvakter (HSV) har, bade ved disponeringer for arbeid og i
anleggsomrader. Dette er pa landsbasis en stor gruppe, ansatt enten i Bane NOR eller i
eksterne virksomheter. Gjennom en spgrreundersgkelse sommeren 2017 stilte
Havarikommisjonen 20 spgrsmal til potensielt 2000 personer med HSV godkjenning.
Svarprosenten var ca. 30 %, noe som er sammenlignbart med tilsvarende, frivillige
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undersgkelser. Gruppa som har svart er representativ med tanke pa alder og erfaring for
HSV-er, og det er derfor grunn til & anta at svarene deres representerer utvalget godt.
Manglende respons pa undersgkelsen kan skyldes en rekke arsaker, ogsa rent praktiske.
Noen kan ha valgt & ikke svare fordi man er usikker pa om resultatene kan medfare
konsekvenser for arbeidssituasjonen i form av skjerpede krav, eller endrede
rammebetingelser. Av de mange resultatene som kom frem i denne undersgkelsen gnsker
Havarikommisjonen a trekke frem fglgende som spesielt interessante:

- Deter godt kjent blant HSV-er at det arbeides i og ved spor uten tillatelse, og det det
skjer relativt ofte. Dette gjares ofte etter et bevisst valg, der man mener det er trygt og
man har kontroll.

- Sa mange som 8 % av HSV-ene oppgir at de har vaert ngdt til a vise bort ansatte i
lgpet av de siste seks maneder fordi personen har arbeidet uten tillatelse.

- Eksternt ansatte HSV-er mener de far for darlig tilgang til informasjon om strekingen
i forkant av et anleggsarbeid.

- Lang erfaring spiller en rolle, og denne gruppa er mest forngyd med rammene slik de
er. Dette gjelder blant annet i synet pa regelverket, planlegging av det som skal
gjeres, tilgang til informasjon i forkant m.m.

- Eksternt ansatte HSV-er opplever i stgrre grad sprakproblemer som kan fare til
misforstaelser enn Bane NOR sine.

- En fjerdedel mener pa generelt grunnlag at strekningskunnskapen til HSV-er er for
darlig.

- Deter flere av de eksterne HSV-er som kjenner til at lokale sikkerhetsvakter gjar
avtaler seg imellom som HSV ikke kjenner til enn blant Bane NOR sine. Hvis dette er
noe HSV burde ha kjent til, kan det vere en fglge av mer bakenforliggende arsaker og
noe Bane NOR bgr bli oppmerksom pa.

- Havarikommisjonen mener at nar opp mot en av fem HSV-er sier at det ikke er
samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis pa anleggsomradet, er det
bekymringsfullt og noe Bane NOR bgr undersgke videre.

Undersgkelsen har med dette bidratt til en gkt kunnskap om hvordan HSV-er ser pa en
rekke problemstillinger, men har ikke gatt detaljert inn i hvert enkelt tema.
Havarikommisjonen oppfordrer derfor Bane NOR, som i stor grad setter
rammebetingelsene for en HSV sitt arbeid, til 4 undersgke interessante funn ytterligere.
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8.

SIKKERHETSTILRADINGER

Statens havarikommisjon for transport fremmer falgende sikkerhetstilradinger:®

Sikkerhetstilrading JB nr. 2018/04T

Fire av ti hovedsikkerhetsvakter har arbeidet i eller ved spor uten tillatelse. I mange
tilfeller har dette veert gjort bevisst fordi man anser arbeidet som trygt. En slik uheldig
praksis omgar viktige sikkerhetsbarrierer og gker risikoen for farlige situasjoner.

Statens havarikommisjon for transport anbefaler Statens jernbanetilsyn a be Bane NOR
SF analysere de bakenforliggende arsakene til at arbeid i og ved spor uten tillatelse
forekommer, og iverksette tiltak som motvirker dette.

Sikkerhetstilrading JB nr. 2018/05T

Hovedsikkerhetsvakter ansatt i andre virksomheter enn Bane NOR SF opplever at de har
darligere tilgang til informasjon i forkant av anleggsarbeider. Dersom ikke begge grupper
har samme mulighet til & tilrettelegge for sikkert arbeid kan dette pavirke sikkerheten
negativt.

Statens havarikommisjon for transport anbefaler Statens jernbanetilsyn a be Bane NOR
SF kartlegge forskjellen i informasjonstilgang mellom interne og eksterne
hovedsikkerhetsvakter, og undersgke hvilken konsekvens dette har ved tilrettelegging for
sikkert arbeid i og ved spor.

Statens havarikommisjon for transport

Lillestram, 9. april 2018

8 Undersgkelsesrapport oversendes Samferdselsdepartementet, som treffer ngdvendige tiltak for a sikre at det tas

behgarig hensyn til sikkerhetstilradingene, Jf. forskrift 31. mars 2006 nr. 378 om offentlige undersgkelser av
jernbaneulykker og alvorlige jernbanehendelser m.m. (jernbaneundersgkelsesforskriften) § 16.
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VEDLEGG A - SAFETY RECOMMENDATIONS

The Accident Investigation Board Norway proposes the following safety recommendations:®

Safety recommendation JB No 2018/04T

Four in ten principal site safety supervisors have worked on or near tracks without permission. This
has often been done intentionally because the work is deemed to be safe. Such an unfortunate
practice circumvents important safety barriers and increases the risk of hazardous situations arising.

The Accident Investigation Board Norway recommends that the Norwegian Railway Authority
request Bane NOR SF to conduct an analysis of the underlying causes for work being carried out on
or near tracks without permission, and take steps to counteract it.

Safety recommendation JB No 2018/05T

Principal site safety supervisors employed by enterprises other than Bane NOR SF find that they
have less access to information before construction work. It could have a negative effect on safety if
both groups do not have the same opportunity to facilitate safe work.

The Accident Investigation Board Norway recommends that the Norwegian Railway Authority
request Bane NOR SF to map the differences between internal and external principal site safety
supervisors’ access to information and investigate what consequences this has for the facilitation of
safe work on and near tracks.

® The investigation report is submitted to the Ministry of Transport and Communications, which takes necessary action
to ensure that due consideration is given to the safety recommendations, cf. the Regulation of 31 March 2006 No 378
relating to official investigations into railway accidents and serious railway incidents etc. (the Railway Investigation
Regulation) Section 16.
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VEDLEGG B - SPORREUNDERSOKELSE

VEDLEGG B

Spgrreundersgkelse

Q1 - Alder?
e Under25ar
e 25-343r
o 35444
e 45-54 3r

55 ar eller mer

Q2 - Jeger ansatti
e Bane NORSF
e Innleid selskap

Q3 - Hvor lenge har du hatt din arbeidsplass pa/ved jernbanespor?
Mindre enn 1 ar

e 1-2ar

e 3-5ar

e 6-10ar

e Over10ar

Q4 - Jeg har opplevd at andre har arbeidet pa/ved sporet uten tillatelse
e Aldri, Sjelden, Av og til, Ofte, Alltid

Q5 - Jeg har selv arbeidet pa/ved spor uten tillatelse
e Aldri, Sjelden, Av og til, Ofte, Alltid

Q6 - Jeg tror arsaken til at noen arbeider pa/ved sporet uten tillatelse som oftest er (flere
kryss mulig):
e Tar et bevisst valg og mener det er trygt
e Misforstar og tror det er gitt tillatelse
o Glemmer & be om tillatelse (f.eks. nar det ma bes om tillatelse mange ganger i Igpet
av en arbeidsgkt)
o Erikke kjent pa strekningen og tror man er et annet sted enn der man faktisk befinner
seg
o Vet ikke
e Annet (vennligst forklar)

Q7 - De vanligste arsakene til at misforstaelser oppstar i arbeid pa/ved sporet er (flere kryss
mulig):

e Uklar kommunikasjon mellom togleder og hovedsikkerhetsvakt

e Uklar kommunikasjon mellom hovedsikkerhetsvakt og lokal sikkerhetsvakt/ansatt

o Tidspress og stress

e Manglende kunnskap om regelverket

e Mye venting og avbrudd i anleggsarbeidet

e Trgtthet eller slitenhet

e Sprakproblemer (norsk, engelsk, eventuelt andre sprak)

e Annet (vennligst forklar):

Q8 - De siste seks maneder har jeg rettledet en ansatt fordi han har arbeidet pa/ved sporet
uten tillatelse

e Ingen ganger

e 1-2 ganger

e 3-4 ganger

e 5 ganger eller mer

o Vetikke
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VEDLEGG B

Q9 - De siste seks maneder har jeg bortvist en ansatt fordi han har arbeidet pa/ved sporet
uten tillatelse
e Ingen ganger

e 1-2 ganger

e 3-4 ganger

e 5 ganger eller mer
o Vet ikke

Q10 - Jeg far god tilgang til informasjon om strekningen fgr et anleggsarbeid pabegynnes
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke

Q11 - Arbeidet pa anleggsomradet er som regel godt planlagt
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke

Q12 - Arbeidet pa anleggsomradet blir som regel ledet pa en god mate
e Helt uenig, Litt uenig, Verken enig eller uenig, Litt enig, Helt enig, Vet ikke

Q13 - Der anleggsomradet er delt inn i flere sektorer med hver sin lokale sikkerhetsvakt,
forekommer det at de lokale sikkerhetsvaktene gjgr avtaler seg imellom som
hovedsikkerhetsvakten ikke blir informert om

e Aldri, Sjelden, Av og til, Ofte, Alltid

Q14 - Sikker jobb -analysene for anleggsarbeidet er ikke tilstrekkelig konkrete
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke

Q15 - Det gis ikke nok informasjon pa oppstartsmgtene
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke

Q16 - Kommunikasjonen mellom hovedsikkerhetsvakten og de lokale sikkerhetsvaktene er
ofte for darlig
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke

Q17 - Strekningskunnskapen er som regel god nok hos hovedsikkerhetsvakt / lokal
sikkerhetsvakt
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke

Q18 - Det er godt samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis pa anleggsomradet
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke

Q19 - Det er ikke behov for a endre regelverket for arbeid pa et anleggsomrade
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke

Q20 - Vi har mer fokus pa a unnga at noen arbeider pa/ved sporet uten tillatelse enn vi hadde
for to ar siden
e Helt enig, Litt enig, Verken enig eller uenig, Litt uenig, Helt uenig, Vet ikke
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VEDLEGG C — RESULTATER I TABELLFORM

VEDLEGG C

Statistisk signifikante forskjeller er hentet frem ved hjelp av Survey Monkeys analysefunksjon.
Statistisk signifikant forskjell mellom gruppene med et konfidensniva pa 95 % (p = 0,05) er markert
med bla farge i tabellene. Hvert svaralternativ vist som rader sammenliknes med hverandre innenfor
hver kolonne. Alternativene som sammenliknes nummereres med bokstaver (eks. A til E). |
eksempelet under sammenliknes Bane NOR SF (A) med Innleid selskap (B) for hvert alternativ til
Q4 («aldri», «sjelden» etc.). Dersom celler er markert bla, leses det som «det er stgrre/mindre andel
som svarer dette i gruppe X sammenliknet med gruppe Y». Et eksempel er vist i figuren under:

Gruppene som sammenliknes (A og B)

ALDRI

» Totalt antall
respondenter

Figur 57: Eksempel pa hvordan statistisk signifikante forskjeller mellom grupper er vist.

«Det er betydelig stgrre

————gp andel av de fra innleide

selskap som sier de aldri
har [...] enn blant Bane

4) Betydelig hoyere enn gruppe A

Hvis utvalget er veldig lite i gruppene som sammenliknes vil bare store forskjeller mellom dem
vises. Er det mange i gruppene vil bade sma og store forskjeller detekteres som signifikant.

Om ikke annet er oppgitt, er SHT kilde for figurer og tabeller.

Q1- Alder

Tabell 8: Q1

Q1 Svar

Under 25 ar 3,07%| 18
25-34 ar 15,67 % | 92
35-44 ar 9,20% | 54
45-54 ar 31,86 % | 187
55 ar eller mer | 40,20 % | 236
Besvart 587
Hoppet over 0
Q2 - Jeger ansatt i
Tabell 9: Q2

Q2 Svar

Bane NORSF |70,72 % | 413
Innleid selskap | 29,28 % | 171
Besvart 584
Hoppet over 3

Vedlegg C side 1
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Q3 - Hvor lenge har du hatt din arbeidsplass pa/ved jernbanespor
Tabell 10: Q3
Q3 Svar
Mindreennl1lar| 0,51 %
1-2 ar 1,36 %
3-5ar 11,07%| 65
6-10 ar 19,42 % | 114
Over 10 ar 67,63 % | 397
Besvart 587
Hoppet over 0
Q4 - Jeg har opplevd at andre har arbeidet pa/ved sporet uten tillatelse
Tabell 11: Q4
Q4 Svar
Aldri 13,73 % | 78
Sjelden | 43,13 % | 245
Av og til | 33,27 % | 189
Ofte 599% |34
Alltid 035% |2
Vet ikke | 3,52 % |20
Besvart 568
Hoppet over 19
Tabell 12: Q4 x Q2

Q4: Jeg har opplevd at andre arbeider pa/ved sporet uten tillatelse
Aldri Sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke Totalt
Q2: Bane 11,03% 45,11% 33,58% 6,77% 0,00% 3,51% 70,49%
NOR SF (A) 44 180 134 27 0 14 399
B B
Q2: Innleid 20,36% 38,92% 31,74% 4,19% 1,20% 3,59% 29,51%
selskap (B) 34 65 53 7 2 6 167
A A

Totalt antall 78 245 187 34 2 20 566
respondenter

VEDLEGG C

Vedlegg C side 2
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Tabell 13: Q4 x Q2, delt opp i antall ar erfaring
Q4: Jeg har opplevd at andre arbeider pa/ved sporet uten tillatelse
Q2 Aldri Alltid Av og til | Ofte Sjelden | Vet ikke | (tom) | Totalsum
Bane NOR SF
1-2ar 1 1
3-5ar 1 6 4 18 3 35
6-10 ar 8 17 25 59
Over 10 ar 35 111 18 136 10 318
Innleid selskap
1-2ar 2 2 7
3-5ar 9 1 5 1 10 2 2 30
6-10 ar 8 21 1 22 1 53
Mindre enn 1 ar 2 1 3
Over 10 ar 13 25 5 30 3 1 78
Totalsum 78 2 187 34 245 20 18 584
Tabell 14: Q4 x Q18
Q4: Jeg har opplevd at andre arbeider pa/ved sporet uten tillatelse
Aldri Sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke  |Totalt
Q18: Helt 22,22% 45,41% 26,57% 1,45% 0,00% 4,35% 37,23%
enig (A) 46 94 55 3 0 9 207
BD D CD cb

Q18: Litt enig 10,71% 51,19% 31,55% 2,98% 0,00% 3,57% 30,22%
(B) 18 86 53 5 0 6 168

A CD D D
Q18: Verken 11,76% 32,35% 44,12% 8,82% 0,00% 2,94% 12,23%
enig eller 8 22 30 6 0 2 68
uenig (C) B A A
Q18: Litt 3,57% 26,19% 51,19% 16,67% 1,19% 1,19% 15,11%
uenig (D) 3 22 43 14 1 1 84

A AB AB AB
Q18: Helt 0,00% 26,67% 26,67% 40,00% 6,67% 0,00% 2,70%
uenig (E) 0 4 4 6 1 0 15
Q18: Vet ikke 14,29% 64,29% 14,29% 0,00% 0,00% 7,14% 2,52%
(F) 2 9 2 0 0 1 14
Totalt antall 77 237 187 34 2 19 556
respondenter

VEDLEGG C

Vedlegg C side 3
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Q5 - Jeg har selv arbeidet pa/ved spor uten tillatelse
Tabell 15: Q5
Q5 Svar
Aldri 57,85 % | 328
Sjelden | 34,74 % | 197
Avogtil| 6,70% | 38
Ofte 0,35%
Alltid 0,00 % 0
Vet ikke | 0,35 %
Besvart 567
Hoppet over 20
Tabell 16: Q5 x Q2
Q5: Jeg har selv arbeidet pa/ved spor uten tillatelse
Aldri Sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke Totalt
Q2: Bane 50,50% 40,70% 8,29% 0,50% 0,00% 0,00% 70,44%
NOR SF (A) 201 162 33 2 0 0 398
B B B B
Q2: Innleid 75,45% 20,36% 2,99% 0,00% 0,00% 1,20% 29,56%
selskap (B) 126 34 5 0 0 2 167
A A A A
Totalt antall 327 196 38 2 0 2 565
respondenter
Tabell 17: Q5 x Q3
Q5: Jeg har selv arbeidet pa/ved spor uten tillatelse
Aldri Sjelden Av og til |Ofte Alltid Vet ikke Total
100,00 % 0,00 %| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0,00 % 0,53 %
Q3: Mindre enn 1 ar 3 0 0 0 0 0 3
100,00 % 0,00 %| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0,00 % 1,41%
Q3:1-2ar 8 0 0 0 0 0 8
71,67 % 23,33 %
43 14| 1,67%| 1,67%| 0,00% 1,67 % 10,58 %
Q3:3-5ar E E 1 1 0 1 60
68,81 % 26,61 %
75 29| 4,59%| 0,00%| 0,00% 0,00 % 19,22 %
Q3: 6-10 ar E E 5 0 0 0 109
51,42 % 39,79 %
199 154| 8,27%| 0,26 %| 0,00% 0,26 % 68,25 %
Q3: Over 10 ar CcD CD 32 1 0 1 387
57,85 % 34,74%| 6,70%| 0,35%| 0,00% 0,35 % 100,00 %
Total 328 197 38 2 0 2 567
Besvart 567
Hoppet over 20

VEDLEGG C

Vedlegg C side 4
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Tabell 18: Q5 x Q18
Q5: Jeg har selv arbeidet pa/ved spor uten tillatelse
Aldri Sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke Totalt

Q18: Helt 73,91% 22,22% 3,38% 0,00% 0,00% 0,48% 37,30%
enig (A) 153 46 7 0 0 1 207

BCD BCD CcD
Q18: Litt enig 49,70% 44,31% 5,99% 0,00% 0,00% 0,00% 30,09%
(B) 83 74 10 0 0 0 167

A A
Q18: Verken 50,00% 35,29% 13,24% 1,47% 0,00% 0,00% 12,25%
enig eller 34 24 9 1 0 0 68
uenig (C) A A A
Q18: Litt 47,62% 42,86% 9,52% 0,00% 0,00% 0,00% 15,14%
uenig (D) 40 36 8 0 0 0 84
A A A

Q18: Helt 33,33% 46,67% 13,33% 6,67% 0,00% 0,00% 2,70%
uenig (E) 5 7 2 1 0 0 15
Q18: Vet ikke 50,00% 42,86% 7,14% 0,00% 0,00% 0,00% 2,52%
(F) 7 6 1 0 0 0 14
Totalt antall 322 193 37 2 0 1 555
respondenter

VEDLEGG C

Q6 - Jeg tror arsaken til at noen arbeider pa/ved sporet uten tillatelse som oftest er (flere
kryss var mulig)

Tabell 19: Q6

Q6: Jeg tror arsaken til at noen arbeider pa/ved sporet uten tillatelse som oftest er

(flere kryss mulig): Svar

Tar et bevisst valg og mener det er trygt 68,32% | 386
Misforstar og tror det er gitt tillatelse 25,13% | 142
Glemmer a be om tillatelse (f.eks. nar det ma bes om tillatelse mange ganger i

Igpet av en arbeidsgkt) 14,87 % 84
Er ikke kjent pa strekningen og tror man er et annet sted enn der man faktisk

befinner seg 17,52 % 99
Vet ikke 16,46 % 93
Annet (vennligst forklar): 15,40 % 87
Besvart 565
Hoppet over 22

Vedlegg C side 5
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Tabell 20: Q6 x Q2
Q6: Jeg tror arsaken til at noen arbeider pa/ved sporet uten tillatelse som oftest er (flere
kryss mulig):
Glemmer a beom |_ . . .
. Er ikke kjent pa
. . tillatelse (f.eks. .
Tar et Misforstar . . strekningen og
. nar det ma bes Annet
bevisst valg |og tror det . trormaneret |Vet .
. om tillatelse . (vennligst |Total
og mener er gitt mange ganger i annet sted enn |ikke P
det er trygt ([tillatelse g€ gang der man faktisk ’
LR EN befinner se
arbeidsgkt) 2
71,54 % 18,64 % 12,85 % 16,88 %| 17,38| 16,88 %|70,52 %
Q2: Bane NOR 284 74 51 67 % 67 397
SF B B B 69
60,24 % 40,36 % 19,28 % 18,67 %| 14,46| 12,05 %|29,48 %
Q2: Innleid 100 67 32 31 % 20 166
selskap A A A 24
16,52 100,00
68,21 % 25,04 % 14,74 % 17,41 % %| 15,45 % %
Total 384 141 83 98 93 87 563
Besvart 563
Hoppet over 21

VEDLEGG C

Q7 - De vanligste arsakene til at misforstaelser oppstar i arbeid pa/ved sporet er (flere kryss

var mulig)

Tabell 21: Q7

Q7: De vanligste arsakene til at misforstaelser oppstar i arbeid pa/ved

sporet er (flere kryss var mulig) Svar

Uklar kommunikasjon mellom togleder og hovedsikkerhetsvakt 18,67 % 104
Uklar kommunikasjon mellom hovedsikkerhetsvakt og lokal

sikkerhetsvakt/ansatt 43,99 % 245
Tidspress og stress 66,25 % 369
Manglende kunnskap om regelverket 36,27 % 202
Mye venting og avbrudd i anleggsarbeidet 24,96 % 139
Tretthet eller slitenhet 16,34 % 91
Sprakproblemer (norsk, engelsk, eventuelt andre sprak) 36,62 % 204
Annet (vennligst forklar): 7,36 % 41
Besvart 557
Hoppet over 30

Vedlegg C side 6



Statens havarikommisjon for transport
Tabell 22: Q7 x Q1
Q7: De vanligste arsakene til at misforstaelser oppstar i arbeid pa/ved sporet er (flere kryss
mulig):
= ¥

53 |53 e

= o =0 — c

v L = E Q X3

E E E oo fe) g - &~ - —

c X c O £ o S 7] w X o

o X o ® © = d= 5 °©® =

w5 = a - > ] S & L

S¢ |E38 ¢ £ » % = 5 o I3

s |sggl B | 2 S5 v £E5 | X

= © EX 2 » ° ¢ P o S = o

S5 o X o n s c 3 = S =

Lo |5 < 2 » > ¢ w i= S 2 o

T2 |5 9¢ = ST 0o & £ w € o =

=% |x3x| B S w | > S 5 2 < 5

S 8 I = = S = w o < =
Q1: Under 18,18 %| 36,36 %| 63,64 %| 27,27 %| 36,36 %| 0,00%| 9,09%| 0,00%| 1,97%
25 ar 2 4 7 3 4 0 1 0 11

17,24 %| 40,23 %| 67,82%| 41,38 %| 26,44 %| 24,14 %| 28,74%| 4,60%| 15,62 %
Ql: 25-34 15 35 59 36 23 21 25 4 87
ar E D

31,37 %| 49,02%| 64,71 %| 37,25%| 37,25 %| 21,57 %| 31,37 %| 5,88%| 9,16%
Q1:35-44 16 25 33 19 19 11 16 3 51
ar D E

12,15 %| 43,09 %| 67,40%| 37,57 %| 24,86 %| 14,92 %| 43,65%| 9,39%| 32,50%
Q1: 45-54 22 78 122 68 45 27 79 17 181
ar CE B

21,59 %| 45,37 %| 65,20 %| 33,48 %| 21,15%| 14,10%| 36,56 %| 7,49 %| 40,75 %
Q1: 55 ar 49 103 148 76 48 32 83 17 227
eller mer D C B

18,67 %| 43,99 %| 66,25 %| 36,27 %| 24,96 %| 16,34 %| 36,62 %| 7,36 %|100,00 %
Total 104 245 369 202 139 91 204 41 557
Besvart 557
Hoppet over 30

VEDLEGG C
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Statens havarikommisjon for transport

Tabell 23: Q7 x Q2

Q7: De vanligste arsakene til at misforstaelser oppstar i arbeid pa/ved sporet er (flere kryss

mulig):
ko’
m - —
z E |3 Lo |2
] e - x 5 ©
+— Q 0 o
Swg |85 §|, [§ |5 |£ |B5 |3
582 (5% Y| [2_|=% |5 [EE |2
E ™ g £z S1¥ v e 29 |2 29 c
€ Q¥ E2 2 |aq sy |52 | 20 o
o 2 = o — (%] [ cC © - e - >
~ E 9 ~ Em@mc | O 9 9o |0 @ © = ot =
« O ° . O X - = o0 = > % < X 2 =~ h =
S5 |Es2f |8 (59 |Lf |E |teg|c g
SEL2 |SE¥T|E 2|55 |&F &6 3| < L
19,02% 43,44%|67,10%|38,05%| 24,68%|16,71%| 31,88% 7,20%(173,87%
Q2: Bane 74 169 261 148 96 65 124 28 965
NOR SF (A) B
Q2: Innleid 16,87% 45,18%|63,86%|31,93%| 25,90%|15,66%| 47,59% 7,83%| 76,22%
selskap (B) 28 75 106 53 43 26 79 13 423
A
Totalt antall 102 244 367 201 139 91 203 41 555
respondenter

Tabell 24: Q7 x Q3

Q7: De vanligste arsakene til at misforstaelser oppstar i arbeid pa/ved sporet er (flere kryss

mulig):
£ ke , 2 =
c e S s |3 |g |¥g |S
S o X o X w IS s = o © s
28s |2 T g2 % S e e |8
L3 L2 7 q 0 c © 2 e T 9o |
= O + = + -~ = [ 1] = > \
cC - O c [} < 2 S o g 2 Q= Sh)
> o < =) < X » = o . E ¢ =
€ w g S o g o= |DLE (|2 99 c
£ o< E x 42 58 |5 w& |© 23 |&
o X o =~ d »n C = c v = 8 ~ >
~x E © ~ E © o o QL 9o o B o s % 1=
« 0 @ « 0 9 _ N E_ o = > O f X — ‘q") E=
€33 |[S33f38 |59 |[2c |8 |TeEEc g
S22 |SeEloFE SQ |5S° & 36 §< e
Q3: Mindre 33,33% 0,00%(100,00%|66,67%|33,33%| 0,00%| 0,00% 0,00%| 1,26%
enn1ar (A) 1 0 3 2 1 0 0 0 7
12,50% 62,50%| 50,00%(37,50%|37,50%| 0,00%| 25,00% 0,00%| 3,23%
Q3:1-2 ar (B) 1 5 4 3 3 0 2 0 18
Q3:3-5ar (C) 14,29% 42,86%| 69,64%|32,14%|35,71%(17,86%| 41,07% 3,57%| 25,85%
8 24 39 18 20 10 23 2 144
E Svar
Q3: 6-10 ar 19,81% 45,28%| 64,15%|42,45%|30,19%|19,81%| 33,02% 3,77%| 49,19%
(D) 21 48 68 45 32 21 35 4 274
Svar
Q3: Over 10 19,01% 43,75%| 66,41%|34,90%|21,61%|15,63%| 37,50% 9,11%|170,92%
ar (E) 73 168 255 134 83 60 144 35 952
C Svar
Totalt antall 104 245 369 202 139 91 204 41 557
respondenter

VEDLEGG C
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Statens havarikommisjon for transport

Tabell 25: Q7 x Q12

Q7: De vanligste arsakene til at misforstaelser oppstar i arbeid pa/ved sporet er (flere kryss
mulig):
1S S ) 22
on > [
= c S & a |3 3 re =
S wt |S X @© T s = o © s
g°¢% |8 <& 2|4 5 > ] £z 2
252 |2 &2 L |E |ws |5 5 5 2
582 |5 & x|@ E o5 |2 £ E e
Ewg |[E § 2|® v 28 |2 o9 £
€ O x = ~ ala - @ (5 <= [9) 2 o o
(o) = =2 o T (7] 0 c cC @© = E N >
~x E v ~ E @ <| 9 90 |0 Y 9] 5 _ |=
. 02 « 0% _ 5|8 o = > a0 = ~ = ] =
S35z |S332£|l8 |5 |22 |8 |TeT (£ |E
SEL |SE20F|E S9 |58 |& 268 |< 2
Q12: Helt 17,97% 38,28%|59,38%|40,63%| 17,97%| 17,19% 32,81%| 7,03%|53,72%
uenig (A) 23 49 76 52 23 22 42 9 296
BD BD
Q12: Litt 23,85% 40,37%|76,15%|36,70%| 33,03%| 16,51% 40,37%| 8,26%|54,45%
uenig (B) 26 44 83 40 36 18 44 9 300
ACE AE
Q12: Verken 13,64% 48,48%|59,09%|43,94%| 25,76%| 13,64% 42,42%| 4,55%(30,13%
enig eller 9 32 39 29 17 9 28 3 166
uenig (C) B
Q12: Litt enig 14,43% 48,45%|72,16%|34,02%| 34,02%| 24,74% 44,33%| 8,25%|49,36%
(D) 14 47 70 33 33 24 43 8 272
A AE E E
Q12: Helt 21,28% 47,52%|64,54%|31,21%| 19,86%| 11,35% 31,21%| 7,09%|59,89%
enig (E) 30 67 91 44 28 16 44 10 330
B BD D D
Q12: Vet ikke 0,00% 50,00%50,00%|40,00%| 10,00%| 0,00% 20,00%| 10,00%| 3,27%
(F) 0 5 5 4 1 0 2 1 18
Totalt antall 102 244 364 202 138 89 203 40 551
respondenter

VEDLEGG C

Q8 - De siste seks maneder har jeg rettledet en ansatt fordi han har arbeidet pa/ved sporet

uten tillatelse

Tabell 26: Q8

Q8 Svar

Ingen ganger 77,17 % | 436
1-2 ganger 18,94 % | 107
3-4 ganger 1,42 % 8
5 gangerellermer| 1,24 %

Vet ikke 1,24 %
Besvart 565
Hoppet over 22
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Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C
Tabell 27: Q8 x Q2
Q8: De siste seks maneder har jeg rettledet en ansatt fordi han har arbeidet pa/ved
sporet uten tillatelse
Il
Ingen ganger |1-2 ganger |(3-4 ganger rSniz:nger elier Vet ikke Total
80,35 % 16,88 % 1,51 % 0,50 % 0,76 % 70,52 %
Q2: Bane NOR 319 67 6 2 3 397
SF (A) B B
69,88 % 23,49 % 1,20 % 3,01% 2,41 % 29,48 %
Q2: Innleid 116 39 2 5 4 166
selskap (B) A A
77,26 % 18,83 % 1,42 % 1,24 % 1,24 % 100,00 %
Total 435 106 8 7 7 563
Besvart 563
Hoppet over 21
Tabell 28: Q8 x Q3
Q8: De siste seks maneder har jeg rettledet en ansatt fordi han har arbeidet pa/ved
sporet uten tillatelse
5 ganger eller
Ingen ganger 1-2 ganger 3-4 ganger | mer Vet ikke | Total
Q3: Mindre 66,67 % 33,33 % 0,00 % 0,00%| 0,00% 0,53 %
enn1ar 2 1 0 0 0 3
75,00 % 25,00 % 0,00 % 0,00% | 0,00% 1,42 %
Q3:1-2ar 6 2 0 0 0 8
72,88 % 23,73 % 1,69 % 0,00 % 1,69 % 10,44 %
Q3:3-5ar 43 14 1 0 1 59
64,22 % 30,28 % 3,67 % 092%| 0,92% 19,29 %
70 33 4 1 1 109
Q3: 6-10 ar E E E
81,61 % 14,77 % 0,78 % 1,55 % 1,30 % 68,32 %
Q3: Over 10 315 57 3 6 5 386
ar D D D
77,17 % 18,94 % 1,42 % 1,24 % 1,24 % | 100,00 %
Total 436 107 8 7 7 565
Besvart 565
Hoppet over 22

Q9 - De siste seks maneder har jeg bortvist en ansatt fordi han har arbeidet pa/ved sporet

uten tillatelse

Tabell 29: Q9

Q9 Svar

Ingen ganger 91,15 % | 515
1-2 ganger 7,26 % | 41
3-4 ganger 0,53 % 3
5 ganger eller mer | 0,18 % 1
Vet ikke 0,88 % 5
Besvart 565
Hoppet over 22
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Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C
Tabell 30: Q9 x Q2
Q9: De siste seks maneder har jeg bortvist en ansatt fordi han har arbeidet pa/ved
sporet uten tillatelse
1-2 3-4 5 ganger eller
Ingen ganger | ganger ganger mer Vet ikke | Total
Q2: Bane NOR SF 92,44 % 6,55 % 0,25 % 0,00 % 0,76 % 70,52 %
367 26 1 0 3 397
Q2: Innleid 87,95 % 9,04 % 1,20% 0,60 % 1,20 % 29,48 %
selskap 146 15 2 1 2 166
91,12 % 7,28 % 0,53 % 0,18 % 0,89 % 100,00 %
Total 513 41 3 1 5 563
Besvart 563
Hoppet over 21
Tabell 31: Q9 x Q3
Q9: De siste seks maneder har jeg bortvist en ansatt fordi han har arbeidet pa/ved sporet
uten tillatelse
Ingen ganger  |1-2 ganger |3-4 ganger |5 ganger eller mer Vet ikke |[Totalt
Q3: Mindre 100,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,53%
enn 1 ar (A) 3 0 0 0 0 3
Q3: 1-2 ar (B) 100,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 1,42%
8 0 0 0 0 8
Q3:3-5ar (C) 91,53% 5,08% 1,69% 1,69% 0,00% 10,44%
54 3 1 1 0 59
E
Q3: 6-10 ar 89,91% 9,17% 0,00% 0,00% 0,92% 19,29%
(D) 98 10 0 0 1 109
Q3: Over 10 91,19% 7,25% 0,52% 0,00% 1,04% 68,32%
ar (E) 352 28 2 0 4 386
C
Totalt antall 515 41 3 1 5 565
respondenter

Q10 - Jeg far god tilgang til informasjon om strekningen far et anleggsarbeid pabegynnes

Tabell 32: Q10

Q10 Svar

Helt enig 55,95 % | 315
Litt enig 20,96 % | 118
Verken enig eller uenig | 9,77 % |55
Litt uenig 8,53% |48
Helt uenig 3,37% |19
Vet ikke 1,42% |8
Besvart 563
Hoppet over 24
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Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C
Tabell 33: Q10 x Q2
Q10: Jeg far god tilgang til informasjon om strekningen fgr et anleggsarbeid pabegynnes
Verken enig
Helt enig  |Litt enig eller uenig [Litt uenig |Helt uenig |Vet ikke Total
Q2: Bane NOR 62,03 % 18,73 % 10,13 % 4,05 % 3,54 % 1,52 % 70,41 %
SF (A) 245 74 40 16 14 6 395
B B B
Q2: Innleid 40,96 % 26,51 % 9,04 % 19,28 % 3,01% 1,20 % 29,59 %
selskap (B) 68 44 15 32 5 2 166
A A A
55,79 % 21,03 % 9,80 % 8,56 % 3,39% 1,43 %| 100,00 %
Total 313 118 55 48 19 8 561
Besvart 561
Hoppet over 23
Tabell 34: Q10 x Q13
Q10: Jeg far god tilgang til informasjon om strekningen fgr et anleggsarbeid pabegynnes
Helt enig  |Litt enig Verken enig |[Litt uenig |Helt uenig |Vetikke |Totalt
eller uenig
Q13: Aldri (A) 72,79% 18,38% 6,62% 1,47% 0,74% 0,00% 24,42%
99 25 9 2 1 0 136
BCF BCF C
Q13: Sjelden 48,48% 23,23% 10,10% 14,14% 3,03% 1,01% 17,77%
(B) 48 23 10 14 3 1 99
A A
Q13: Av og til 45,45% 29,09% 10,91% 9,09% 5,45% 0,00% 9,87%
() 25 16 6 5 3 0 55
A A A
Q13: Ofte (D) 40,00% 30,00% 0,00% 15,00% 15,00% 0,00% 3,59%
8 6 0 3 3 0 20
0,00% 100,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,36%
Q13: Alltid 0 2 0 0 0 0 2
(E)
Q13: Vet ikke 54,29% 17,96% 11,84% 9,80% 3,67% 2,45% 43,99%
(F) 133 44 29 24 9 6 245
A A
Totalt antall 313 116 54 48 19 7 557
respondenter

Q11 - Arbeidet pa anleggsomradet er som regel godt planlagt

Tabell 35: Q11

Q11 Svar

Helt enig 41,79 % | 234
Litt enig 33,57 % | 188
Verken enig eller uenig | 9,64 % | 54
Litt uenig 11,61% | 65
Helt uenig 1,61 % 9
Vet ikke 1,79% | 10
Besvart 560
Hoppet over 27
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Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C
Tabell 36: Q11 x Q2
Q11: Arbeidet pa anleggsomradet er som regel godt planlagt
Helt enig|Litt enig|Verken enig eller uenig|Litt uenig|Helt uenig|Vet ikke|Total
44,81 %|31,90 % 8,86 %| 9,87 % 2,03%| 2,53%| 70,79%
177 126 35 39 8 10 395
Q2: Bane NOR SF (A) B B B
34,97 %|36,81 % 11,66 %| 15,95 % 0,61 %| 0,00%| 29,21%
57 60 19 26 1 0 163
Q2: Innleid selskap (B) A A A
41,94 %|33,33 % 9,68 %| 11,65 % 1,61%| 1,79 %| 100,00 %
Total 234 186 54 65 9 10 558
Besvart 558
Hoppet over 26
Tabell 37: Q11 x Q3
Q11: Arbeidet pa anleggsomradet er som regel godt planlagt
Helt enig  [Litt enig Verken enig|Litt uenig  [Helt uenig |Vet ikke Totalt
eller uenig
Q3: Mindre enn 66,67% 33,33% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,54%
1ar (A) 2 1 0 0 0 0 3
Q3:1-2 ar (B) 50,00% 12,50% 12,50% 12,50% 0,00% 12,50% 1,43%
4 1 1 1 0 1 8
Q3:3-5ar (C) 29,31% 46,55% 13,79% 5,17% 1,72% 3,45% 10,36%
17 27 8 3 1 2 58
E E
Q3: 6-10 ar (D) 26,85% 44,44% 12,04% 13,89% 1,85% 0,93% 19,29%
29 48 13 15 2 1 108
E E
Q3: Over 10 ar 47,52% 28,98% 8,36% 12,01% 1,57% 1,57% 68,39%
(E) 182 111 32 46 6 6 383
CD CD
Totalt antall 234 188 54 65 9 10 560
respondenter
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Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C

Tabell 38: Q11 x Q10

Q11: Arbeidet pa anleggsomradet er som regel godt planlagt

Helt enig  |[Litt enig Verken enig |Litt uenig |Helt uenig |Vet ikke Totalt

eller uenig
Q10: Helt 60,70% 27,48% 4,15% 6,07% 0,32% 1,28% 56,09%
enig (A) 190 86 13 19 1 4 313
BCD B CD CD D
Q10: Litt enig 22,41% 56,90% 6,90% 10,34% 1,72% 1,72% 20,79%
(B) 26 66 8 12 2 2 116
A ACD C D
Q10: Verken 10,91% 30,91% 34,55% 20,00% 0,00% 3,64% 9,86%
enig eller 6 17 19 11 0 2 55
uenig (C) A B ABD AD
Q10: Litt 14,58% 22,92% 16,67% 41,67% 4,17% 0,00% 8,60%
uenig (D) 7 11 8 20 2 0 48
A B AC ABC A

Q10: Helt 15,79% 15,79% 26,32% 15,79% 21,05% 5,26% 3,41%
uenig (E) 3 3 5 3 4 1 19
Q10: Vet ikke 28,57% 42,86% 14,29% 0,00% 0,00% 14,29% 1,25%
(F) 2 3 1 0 0 1 7
Totalt antall 234 186 54 65 9 10 558
respondenter
Q12 - Arbeidet pa anleggsomradet blir som regel ledet pa en god mate
Tabell 39: Q12
Q12 - Arbeidet pa anleggsomradet blir som regel ledet pa en god mate | Svar
Helt uenig 23,35% | 131
Litt uenig 19,43 % | 109
Verken enig eller uenig 11,94 % | 67
Litt enig 17,83 % | 100
Helt enig 25,67 % | 144
Vet ikke 1,78% | 10
Besvart 561
Hoppet over 26
Tabell 40: Q12 x Q2

Q12: Arbeidet pa anleggsomradet blir som regel ledet pa en god mate

Helt uenig [Litt uenig |Verken enig eller Litt enig  |Helt enig |Vetikke [Totalt

uenig
Q2: Bane 23,74% 18,18% 10,10% 15,91% 29,80% 2,27% 70,84%
NOR SF (A) 94 72 40 63 118 9 396
B B
Q2: Innleid 22,09% 22,09% 16,56% 22,70% 15,95% 0,61% 29,16%
selskap (B) 36 36 27 37 26 1 163
A A

Totalt antall 130 108 67 100 144 10 559
respondenter
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Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C
Tabell 41: Q12 x Q3
Q12: Arbeidet pa anleggsomradet blir som regel ledet pa en god mate
Helt uenig |Litt uenig |Verken enig |Litt enig Helt enig  |Vetikke |[Totalt
eller uenig
Q3: Mindre 33,33% 0,00% 33,33% 0,00% 33,33% 0,00% 0,53%
enn 1ar (A) 1 0 1 0 1 0 3
Q3:1-2 ar (B) 37,50% 12,50% 12,50% 25,00% 12,50% 0,00% 1,43%
3 1 1 2 1 0 8
Q3:3-5ar (C) 13,79% 12,07% 10,34% 27,59% 32,76% 3,45% 10,34%
8 7 6 16 19 2 58
D E D
Q3:6-10ar 20,37% 27,78% 16,67% 21,30% 12,04% 1,85% 19,25%
(D) 22 30 18 23 13 2 108
CE CE
Q3: Over 10 25,26% 18,49% 10,68% 15,36% 28,65% 1,56% 68,45%
ar (E) 97 71 41 59 110 6 384
D C D
Totalt antall 131 109 67 100 144 10 561
respondenter
Tabell 42: Q12 x Q2 x Q3
Q12
Helt Verken enig | Litt Helt
enig Litt enig | eller uenig |uenig |uenig Vet ikke | Totalsum
Bane NOR SF
1-2 ar 1
3-5ar 15 6 3 4 2 31
6-10 ar 8 12 9 15 10 2 56
Over 10 ar 95 44 30 54 80 5 308
Innleid selskap
Mindre enn 1 ar 1 1 3
1-2 ar 1 1 1 7
3-5ar 4 10 5 4 4 27
6-10 ar 5 11 9 15 11 51
Over 10 ar 15 15 11 16 17 1 75
(tom)
6-10 ar 1 1
Over 10 ar 1 1
Totalsum 144 100 67 109 131 10 561
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Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C
Tabell 43: Q12 x Q13
Q12: Arbeidet pa anleggsomradet blir som regel ledet pa en god mate
Helt uenig [Litt uenig Verken enig |Litt enig Helt enig Vet ikke  [Totalt
eller uenig
Q13: Aldri (A) 38,24% 12,50% 7,35% 8,82% 33,09% 0,00% 24,33%
52 17 10 12 45 0 136
BCF BC (e BCF BC F
Q13: Sjelden 22,00% 23,00% 13,00% 22,00% 20,00% 0,00% 17,89%
(B) 22 23 13 22 20 0 100
A A A A F
Q13: Av og til 18,18% 30,91% 20,00% 21,82% 9,09% 0,00% 9,84%
(C) 10 17 11 12 5 0 55
A AF A A AF
Q13: Ofte (D) 15,00% 25,00% 20,00% 35,00% 5,00% 0,00% 3,58%
3 5 4 7 1 0 20
Q13: Alltid 0,00% 100,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,36%
(E) 0 2 0 0 0 0 2
Q13: Vet ikke 17,48% 18,29% 11,38% 19,11% 29,67% 4,07% 44,01%
(F) 43 45 28 47 73 10 246
A q A (e AB
Totalt antall 130 109 66 100 144 10 559
respondenter

Q13 - Der anleggsomradet er delt inn i flere sektorer med hver sin lokale sikkerhetsvakt,
forekommer det at de lokale sikkerhetsvaktene gjor avtaler seg imellom som
hovedsikkerhetsvakten ikke blir informert om

Tabell 44: Q13

Q13 Svar

Aldri 24,33 % | 136
Sjelden | 17,89 % | 100
Avogtil| 9,84%| 55
Ofte 3,58% | 20
Alltid 0,36 % 2
Vet ikke | 44,01 % | 246
Besvart 559
Hoppet over 28

Tabell 45: Q13 x Q2

Q13: Der anleggsomradet er delt inn i flere sektorer med hver sin lokale sikkerhetsvakt,
forekommer det at de lokale sikkerhetsvaktene gjgr avtaler seg imellom som
hovedsikkerhetsvakten ikke blir informert om

Aldri Sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke Totalt

Q2: Bane 24,62% 15,48% 5,84% 2,79% 0,25% 51,02% 70,74%

NOR SF (A) 97 61 23 11 1 201 394
B B B

Q2: Innleid 23,93% 23,93% 19,02% 5,52% 0,61% 26,99% 29,26%

selskap (B) 39 39 31 9 1 44 163
A A A

Totalt antall 136 100 54 20 2 245 557

respondenter
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Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C
Tabell 46: Q13 x Q3
Q13: Der anleggsomradet er delt inn i flere sektorer med hver sin lokale sikkerhetsvakt,
forekommer det at de lokale sikkerhetsvaktene gjgr avtaler seg imellom som
hovedsikkerhetsvakten ikke blir informert om
Erfaring | Aldri Sjelden, av og til, ofte, alltid Vet ikke Total
0-10 ar 43| 24 % 68 38% 66| 37% 177
10+ ar 93| 24% 109 29 % 180 | 47 % 382
Total: 559
Tabell 47: Q13 x Q10
Q13: Der anleggsomradet er delt inn i flere sektorer med hver sin lokale sikkerhetsvakt,
forekommer det at de lokale sikkerhetsvaktene gj@r avtaler seg imellom som
hovedsikkerhetsvakten ikke blir informert om
Aldri Sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke Totalt
Q10: Helt 31,63% 15,34% 7,99% 2,56% 0,00% 42,49%| 56,19%
enig (A) 99 48 25 8 0 133 313
BCD D B
Q10: Litt enig 21,55% 19,83% 13,79% 5,17% 1,72% 37,93%| 20,83%
(B) 25 23 16 6 2 44 116
AD A
Q10: Verken 16,67% 18,52% 11,11% 0,00% 0,00% 53,70%| 9,69%
enig eller 9 10 6 0 0 29 54
uenig (C) AD
Q10: Litt 4,17% 29,17% 10,42% 6,25% 0,00% 50,00%| 8,62%
uenig (D) 2 14 5 3 0 24 48
ABC A
Q10: Helt 5,26% 15,79% 15,79% 15,79% 0,00% 47,37%| 3,41%
uenig (E) 1 3 3 3 0 9 19
Q10: Vet ikke 0,00% 14,29% 0,00% 0,00% 0,00% 85,71%| 1,26%
(F) 0 1 0 0 0 6 7
Totalt antall 136 99 55 20 2 245 557
respondenter
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Tabell 48: Q13 x Q11

Q13: Der anleggsomradet er delt inn i flere sektorer med hver sin lokale sikkerhetsvakt,
forekommer det at de lokale sikkerhetsvaktene gjgr avtaler seg imellom som
hovedsikkerhetsvakten ikke blir informert om
Aldri Sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke Totalt
Q11: Helt 31,76% 17,17% 3,86% 0,86% 0,00% 46,35%| 41,76%
enig (A) 74 40 9 2 0 108 233
BCD BCD BCD
Q11: Litt enig 22,87% 20,21% 12,23% 4,26% 0,53% 39,89%| 33,69%
(B) 43 38 23 8 1 75 188
A A A
Q11: Verken 16,67% 12,96% 16,67% 5,56% 0,00% 48,15%| 9,68%
enig eller 9 7 9 3 0 26 54
uenig (C) A A A
Q11: Litt 14,06% 20,31% 17,19% 6,25% 1,56% 40,63%| 11,47%
uenig (D) 9 13 11 4 1 26 64
A A A
Q11: Helt 0,00% 11,11% 33,33% 33,33% 0,00% 22,22%| 1,61%
uenig (E) 0 1 3 3 0 2 9
Q11: Vet ikke 10,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 90,00%| 1,79%
(F) 1 0 0 0 0 9 10
Totalt antall 136 99 55 20 2 246 558
respondenter

Tabell 49: Q13 x Q12

Q13: Der anleggsomradet er delt inn i flere sektorer med hver sin lokale sikkerhetsvakt,
forekommer det at de lokale sikkerhetsvaktene gj@r avtaler seg imellom som
hovedsikkerhetsvakten ikke blir informert om
Aldri Sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke Totalt
Q12: Helt 40,00% 16,92% 7,69% 2,31% 0,00% 33,08% 23,26%
uenig (A) 52 22 10 3 0 43 130
BCD DE
Q12: Litt 15,60% 21,10% 15,60%| 4,59% 1,83% 41,28% 19,50%
uenig (B) 17 23 17 5 2 45 109
AE E E
Q12: Verken 15,15% 19,70% 16,67% 6,06% 0,00% 42,42% 11,81%
enig eller 10 13 11 4 0 28 66
uenig (C) AE E E
Q12: Litt enig 12,00% 22,00% 12,00%| 7,00% 0,00% 47,00% 17,89%
(D) 12 22 12 7 0 47 100
AE E E A
Q12: Helt 31,25% 13,89% 3,47% 0,69% 0,00% 50,69% 25,76%
enig (E) 45 20 5 1 0 73 144
BCD BCD| BCD| A
Q12: Vet ikke 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 100,00% 1,79%
(F) 0 0 0 0 0 10 10
Totalt antall 136 100 55 20 2 246 559
respondenter|
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Tabell 50: Q13 x Q14
Q13: Der anleggsomradet er delt inn i flere sektorer med hver sin lokale sikkerhetsvakt,
forekommer det at de lokale sikkerhetsvaktene gjgr avtaler seg imellom som
hovedsikkerhetsvakten ikke blir informert om
Aldri Sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke Totalt
Q14: Helt 33,33% 5,56% 33,33% 0,00% 0,00% 27,78% 3,23%
enig (A) 6 1 6 0 0 5 18
Q14: Litt enig 18,33% 21,67% 15,83% 6,67% 1,67% 35,83% 21,51%
(B) 22 26 19 8 2 43 120
E E E CDF
Q14: Verken 14,95% 20,56% 9,35% 3,74% 0,00% 51,40% 19,18%
enig eller 16 22 10 4 0 55 107
uenig (C) E BEF
Q14: Litt 13,98% 20,43% 9,68% 4,30% 0,00% 51,61% 16,67%
uenig (D) 13 19 9 4 0 48 93
E BEF
Q14: Helt 41,18% 14,97% 5,35% 1,60% 0,00% 36,90% 33,51%
uenig (E) 77 28 10 3 0 69 187
BCDF B B CDF
Q14: Vet ikke 6,06% 9,09% 3,03% 3,03% 0,00% 78,79% 5,91%
(F) 2 3 1 1 0 26 33
E BCDE
Totalt antall 136 99 55 20 2 246 558
respondenter
Tabell 51: Q13 x Q15
Q13: Der anleggsomradet er delt inn i flere sektorer med hver sin lokale sikkerhetsvakt,
forekommer det at de lokale sikkerhetsvaktene gj@r avtaler seg imellom som
hovedsikkerhetsvakten ikke blir informert om
Aldri Sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke Totalt
Q15: Helt 18,37% 16,33% 20,41% 6,12% 2,04% 36,73%| 8,78%
enig (A) 9 8 10 3 1 18 49
E DE C
Q15: Litt enig 17,80% 26,27% 13,56% 5,93% 0,85% 35,59%| 21,15%
(B) 21 31 16 7 1 42 118
E CE E C
Q15: Verken 13,89% 14,81% 13,89% 2,78% 0,00% 54,63%| 19,35%
enig eller 15 16 15 3 0 59 108
uenig (C) E B E ABE
Q15: Litt 21,74% 19,57% 7,61% 4,35% 0,00% 46,74%| 16,49%
uenig (D) 20 18 7 4 0 43 92
E A
Q15: Helt 40,94% 14,62% 3,51% 1,75% 0,00% 39,18%| 30,65%
uenig (E) 70 25 6 3 0 67 171
ABCD B ABC C
Q15: Vet ikke 5,00% 5,00% 5,00% 0,00% 0,00% 85,00%| 3,58%
(F) 1 1 1 0 0 17 20
Totalt antall 136 99 55 20 2 246 558
respondenter
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Tabell 52: Q13 x Q16
Q13: Der anleggsomradet er delt inn i flere sektorer med hver sin lokale sikkerhetsvakt,
forekommer det at de lokale sikkerhetsvaktene gjgr avtaler seg imellom som
hovedsikkerhetsvakten ikke blir informert om
Aldri Sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke Totalt
Q16: Helt 0,00% 0,00% 36,36% 18,18% 0,00% 45,45% 1,98%
enig (A) 0 0 4 2 0 5 11
Q16: Litt enig 11,67% 30,00% 15,00% 6,67% 1,67% 35,00% 10,79%
(B) 7 18 9 4 1 21 60
E EF EF E CF
Q16: Verken 7,23% 19,28% 16,87% 3,61% 0,00% 53,01% 14,93%
enig eller 6 16 14 3 0 44 83
uenig (C) E F EF BEF
Q16: Litt 12,15% 21,50% 14,95% 8,41% 0,00% 42,99% 19,24%
uenig (D) 13 23 16 9 0 46 107
E F EF E F
Q16: Helt 41,92% 16,15% 4,62% 0,77% 0,38% 36,15% 46,76%
uenig (E) 109 42 12 2 1 94 260
BCDF BF BCD BD CF
Q16: Vet ikke 2,86% 2,86% 0,00% 0,00% 0,00% 94,29% 6,29%
(F) 1 1 0 0 0 33 35
E BCDE BCD BCDE
Totalt antall 136 100 55 20 2 243 556
respondenter

Tabell 53: Q13 x Q18

Q13: Der anleggsomradet er delt inn i flere sektorer med hver sin lokale sikkerhetsvakt,
forekommer det at de lokale sikkerhetsvaktene gj@r avtaler seg imellom som
hovedsikkerhetsvakten ikke blir informert om
Aldri Sjelden Av og til Ofte Alltid Vet ikke Totalt
Q18: Helt enig (A) 40,58% 14,98% 2,90% 0,48% 0,00% 41,06% 37,36%
84 31 6 1 0 85 207,
BCD BCD| D
Q18: Litt enig (B) 20,96% 19,76% 10,78% 1,80% 0,60% 46,11% 30,14%
35 33 18 3 1 77 167
AD| AD| D
Q18: Verken enig 10,45% 20,90% 14,93% 2,99% 0,00% 50,75% 12,09%
eller uenig (C) 7 14 10 2 0 34 67
A A D D
Q18: Litt uenig 8,33% 20,24% 21,43% 14,29%| 1,19% 34,52% 15,16%
(D) 7 17 18 12 1 29 84
AB AB AB(C C
Q18: Helt uenig 6,67% 20,00% 20,00% 13,33% 0,00% 40,00% 2,71%
(E) 1 3 3 2 0 6 15
Q18: Vet ikke (F) 14,29% 14,29% 0,00% 0,00% 0,00% 71,43% 2,53%
2 2 0 0 0 10 14
Totalt antall 136 100 55 20 2 241 554
respondenter
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Q14 - Sikker jobb -analysene for anleggsarbeidet er ikke tilstrekkelig konkrete
Tabell 54: Q14
Q14 Svar
Helt enig 3,21% |18
Litt enig 21,43 % | 120
Verken enig eller uenig | 19,46 % | 109
Litt uenig 16,61 % | 93
Helt uenig 33,39 % | 187
Vet ikke 589% |33
Besvart 560
Hoppet over 27
Tabell 55: Q14 x Q2

Q14 - Sikker jobb -analysene for anleggsarbeidet er ikke tilstrekkelig konkrete
Helt enig |Litt enig Verken enig Litt uenig  |Helt uenig |[Vetikke |Totalt
eller uenig
Q2: Bane 3,04% 20,00% 20,51% 15,70% 33,42% 7,34% 70,79%
NOR SF (A) 12 79 81 62 132 29 395
B
Q2: Innleid 3,07% 25,15% 17,18% 18,40% 33,74% 2,45% 29,21%
selskap (B) 5 41 28 30 55 4 163
A
Totalt antall 17 120 109 92 187 33 558
respondenter
Tabell 56: Q14 x Q3
Q14 - Sikker jobb -analysene for anleggsarbeidet er ikke tilstrekkelig konkrete
Helt enig |Litt enig Verken enig  |Litt uenig |Helt uenig |Vet ikke Totalt
eller uenig
Q3: Mindre 0,00% 0,00% 66,67% 0,00% 33,33% 0,00% 0,54%
enn1ar(A) 0 0 2 0 1 0 3
Q3: 1-2 ar (B) 0,00% 0,00% 25,00% 12,50% 37,50% 25,00% 1,43%
0 0 2 1 3 2 8
Q3:3-5ar (C) 3,45% 25,86% 12,07% 22,41% 32,76% 3,45% 10,36%
2 15 7 13 19 2 58
Q3: 6-10 ar 6,48% 20,37% 13,89% 23,15% 32,41% 3,70% 19,29%
(D) 7 22 15 25 35 4 108
E E
Q3: Over 10 2,35% 21,67% 21,67% 14,10% 33,68% 6,53% 68,39%
ar (E) 9 83 83 54 129 25 383
D D
Totalt antall 18 120 109 93 187 33 560
respondenter
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Tabell 57: Q14 x Q13
Q14 - Sikker jobb -analysene for anleggsarbeidet er ikke tilstrekkelig konkrete
Helt enig Litt enig Verken enig |Litt uenig  |Helt uenig |Vet ikke Totalt
eller uenig
Q13: Aldri (A) 4,41% 16,18% 11,76% 9,56% 56,62% 1,47% 24,37%
6 22 16 13 77 2 136
C BF BF BCF F
Q13: Sjelden 1,01% 26,26% 22,22% 19,19% 28,28% 3,03% 17,74%
(B) 1 26 22A 19 28 3 99
C A A F
Q13: Av og til 10,91% 34,55% 18,18% 16,36% 18,18% 1,82% 9,86%
(C) 6 19 10 9 10 1 55
BF AF A F
Q13: Ofte (D) 0,00% 40,00% 20,00% 20,00% 15,00% 5,00% 3,58%
0 8 4 4 3 1 20
Q13: Alltid 0,00% 100,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,36%
(E) 0 2 0 0 0 0 2
Q13: Vet ikke 2,03% 17,48% 22,36% 19,51% 28,05% 10,57% 44,09%
(F) 5 43 55 48 69 26 246
C C A A A ABC
Totalt antall 18 120 107 93 187 33 558
respondenter

Q15 - Det gis ikke nok informasjon pa oppstartsmgtene

Tabell 58: Q15

Q15 Svar

Helt enig 8,75% |49
Litt enig 21,25% | 119
Verken enig eller uenig | 19,46 % | 109
Litt uenig 16,43 % | 92
Helt uenig 30,54 % | 171
Vet ikke 3,57% |20
Besvart 560
Hoppet over 27
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Tabell 59: Q15 x Q1
Q15: Det gis ikke nok informasjon pa oppstartsmgtene
Helt enig Litt enig Verken enig  |Litt uenig [Helt uenig |Vetikke |Totalt
eller uenig
0,00% 7,69% 38,46% 30,77% 15,38% 7,69% 2,32%
Q1: Under 25 0 1 4 2 1 13
ar (A)
Q1: 25-34 ar 6,90% 20,69% 22,99% 24,14% 20,69% 4,60% 15,54%
(B) 6 18 21 18 4 87
CE E
Q1: 35-44 ar 3,77% 13,21% 35,85% 7,55% 33,96% 5,66% 9,46%
(@)} 2 7 4 18 3 53
BD
Q1: 45-54 ar 8,33% 21,11% 18,33% 18,89% 31,67% 1,67% 32,14%
(D) 15 38 34 57 3 180
C
Q1: 55 ar 11,45% 24,23% 14,10% 12,78% 33,48% 3,96% 40,54%
eller mer (E) 26 55 29 76 9 227
B B
Totalt antall 49 119 109 92 171 20 560
respondenter
Tabell 60: Q15 x Q2
Q15: Det gis ikke nok informasjon pa oppstartsmgtene
Verken enig
Helt enig |Litt enig eller uenig Litt uenig Helt uenig |Vetikke |[Total
Q2: Bane NOR 8,61 % 20,76 % 19,75 % 16,20 % 30,13 % 4,56 % 70,79 %
SF (A) 34 82 78 64 119 18 395
Q2: Innleid 9,20 % 22,09 % 19,02 % 16,56 % 31,90 % 1,23 % 29,21 %
selskap (B) 15 36 31 27 52 2 163
8,78 % 21,15 % 19,53 % 16,31 % 30,65 % 3,58 %| 100,00 %
Total 49 118 109 91 171 20 558
Besvart 558
Hoppet over 26

Vedlegg C side 23



Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C
Tabell 61: Q15 x Q13
Q15 - Det gis ikke nok informasjon pa oppstartsmgtene
Helt enig Litt enig Verken enig  [Litt uenig  |Helt uenig |[Vetikke |Totalt
eller uenig
Q13: Aldri (A) 6,62% 15,44% 11,03% 14,71% 51,47% 0,74% 24,37%
9 21 15 20 70 1 136
C BC CF BCF F
Q13: Sjelden 8,08% 31,31% 16,16% 18,18% 25,25% 1,01% 17,74%
(B) 8 31 16 18 25 1 99
AF AC F
Q13: Av og til 18,18% 29,09% 27,27% 12,73% 10,91% 1,82% 9,86%
(C) 10 16 15 7 6 1 55
AF AF A ABF
Q13: Ofte (D) 15,00% 35,00% 15,00% 20,00% 15,00% 0,00% 3,58%
3 7 3 4 3 0 20
Q13: Alltid 50,00% 50,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,36%
(E) 1 1 0 0 0 0 2
Q13: Vet ikke 7,32% 17,07% 23,98% 17,48% 27,24% 6,91% 44,09%
(F) 18 42 59 43 67 17 246
C BC A AC AB
Totalt antall 49 118 108 92 171 20 558
respondenter

Q16 - Kommunikasjonen mellom hovedsikkerhetsvakten og de lokale sikkerhetsvaktene er

ofte for darlig

Tabell 62: Q16

Q16 Svar

Helt enig 1,97% |11
Litt enig 10,93 % | 61
Verken enig eller uenig | 15,05 % | 84
Litt uenig 19,18 % | 107
Helt uenig 46,59 % | 260
Vet ikke 6,27 % |35
Besvart 558
Hoppet over 29
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Tabell 63: Q16 x Q1

Q16: Kommunikasjonen mellom hovedsikkerhetsvakten og de lokale sikkerhetsvaktene er
ofte for darlig
Helt enig |[Litt enig  [Verken enig eller Litt uenig |Helt uenig Vet ikke |(Totalt
uenig
Q1: Under 25 0,00% 7,69% 7,69% 38,46% 38,46% 7,69% 2,33%
ar (A) 0 1 1 5 5 1 13
Q1: 25-34 ar 2,33% 11,63% 20,93% 25,58% 36,05% 3,49% 15,41%
(B) 2 10 18 22 31 3 86
E DE
Q1: 35-44 ar 3,85% 7,69% 19,23% 25,00% 38,46% 5,77% 9,32%
(@)} 2 4 10 13 20 3 52
E
Q1: 45-54 ar 1,11% 10,56% 12,78% 20,56% 51,11% 3,89% 32,26%
(D) 2 19 23 37 92 7 180
E B E
Q1: 55 ar 2,20% 11,89% 14,10% 13,22% 49,34% 9,25% 40,68%
eller mer (E) 5 27 32 30 112 21 227
BCD B D
Totalt antall 11 61 84 107 260 35 558
respondenter

Tabell 64: Q16 x Q3

VEDLEGG C

Q16: Kommunikasjonen mellom hovedsikkerhetsvakten og de lokale sikkerhetsvaktene
er ofte for darlig
Helt enig [Litt enig Verken enig [Litt uenig  [Helt uenig |Vet ikke Totalt
eller uenig
Q3: Mindre enn 1 0,00% 0,00% 33,33% 33,33% 33,33% 0,00% 0,54%
ar (A) 0 0 1 1 1 0 3
Q3: 1-2 ar (B) 0,00% 12,50% 12,50% 12,50% 37,50% 25,00% 1,43%
0 1 1 1 3 2 8
Q3: 3-5 ar (C) 3,45% 15,52% 17,24% 18,97% 41,38% 3,45% 10,39%
2 9 10 11 24 2 58
Q3: 6-10 ar (D) 0,93% 7,48% 18,69% 28,97% 41,12% 2,80% 19,18%
1 8 20 31 44 3 107
E
Q3: Over 10 ar (E) 2,09% 11,26% 13,61% 16,49% 49,21% 7,33% 68,46%
8 43 52 63 188 28 382
D
Totalt antall 11 61 84 107 260 35 558
respondenter
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Tabell 65: Q16 x Q13
Q16: Kommunikasjonen mellom hovedsikkerhetsvakten og de lokale sikkerhetsvaktene er
ofte for darlig
Helt enig |Litt enig Verken enig  |Litt uenig |Helt uenig Vet ikke |Totalt
eller uenig
Q13: Aldri (A) 0,00% 5,15% 4,41% 9,56% 80,15%| 0,74%| 24,46%
0 7 6 13 109 1 136
C BC BCF BCF BCF F
Q13: Sjelden 0,00% 18,00% 16,00% 23,00% 42,00% 1,00%| 17,99%
(B) 0 18 16 23 42 1 100
C AF A A AC F
Q13: Av og til 7,27% 16,36% 25,45% 29,09% 21,82%| 0,00%| 9,89%
(@)} 4 9 14 16 12 0 55
ABF A A A ABF F
Q13: Ofte (D) 10,00% 20,00% 15,00% 45,00% 10,00%| 0,00%| 3,60%
2 4 3 9 2 0 20
Q13: Alltid 0,00% 50,00% 0,00% 0,00% 50,00%| 0,00%| 0,36%
(E) 0 1 0 0 1 0 2
Q13: Vet ikke 2,06% 8,64% 18,11% 18,93% 38,68%| 13,58%| 43,71%
(F) 5 21 44 46 94 33 243
C B A A AC ABC
Totalt antall 11 60 83 107 260 35 556
respondenter

Q17 - Strekningskunnskapen er som regel god nok hos hovedsikkerhetsvakt / lokal
sikkerhetsvakt

Tabell 66: Q17

Q17 Svar

Helt enig 32,14 % | 179
Litt enig 23,34 % | 130
Verken enig eller uenig | 15,08 % | 84
Litt uenig 21,36 % | 119
Helt uenig 503% |28
Vet ikke 3,06% |17
Besvart 557
Hoppet over 30
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Tabell 67: Q17 x Q2
Q17: Strekningskunnskapen er som regel god nok hos hovedsikkerhetsvakt / lokal
sikkerhetsvakt
Helt enig Litt enig Verken enig Litt uenig  [Helt uenig |Vet ikke |Totalt
eller uenig
Q2: Bane 33,93% 20,15% 13,78% 22,19% 6,38% 3,57% 70,63%
NOR SF (A) 133 79 54 87 25 14 392
B B
Q2: Innleid 28,22% 30,06% 18,40% 19,63% 1,84% 1,84% 29,37%
selskap (B) 46 49 30 32 3 3 163
A A
Totalt antall 179 128 84 119 28 17 555
respondenter
Tabell 68: Q17 x Q3
Q17: Strekningskunnskapen er som regel god nok hos hovedsikkerhetsvakt / lokal
sikkerhetsvakt
Helt enig  |Litt enig Verken enig Litt uenig  |Helt uenig [Vet ikke |Totalt
eller uenig
Q3: Mindre 66,67% 0,00% 0,00% 33,33% 0,00% 0,00% 0,54%
enn 1ar (A) 2 0 0 1 0 0 3
Q3:1-2 ar (B) 62,50% 25,00% 12,50% 0,00% 0,00% 0,00% 1,44%
5 2 1 0 0 0 8
Q3:3-5ar (C) 27,59% 31,03% 22,41% 13,79% 3,45% 1,72% 10,41%
16 18 13 8 2 1 58
E
Q3: 6-10 ar 25,23% 37,38% 13,08% 18,69% 1,87% 3,74% 19,21%
(D) 27 40 14 20 2 4 107
E
Q3: Over 10 33,86% 18,37% 14,70% 23,62% 6,30% 3,15% 68,40%
ar (E) 129 70 56 90 24 12 381
CcD
Totalt antall 179 130 84 119 28 17 557
respondenter

Q18 - Det er godt samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis pa anleggsomradet

Tabell 69: Q18

Q18 Svar

Helt enig 37,23 % | 207
Litt enig 30,22 % | 168
Verken enig eller uenig | 12,23 % | 68
Litt uenig 15,11 % | 84
Helt uenig 2,70% |15
Vet ikke 2,52% |14
Besvart 556
Hoppet over 31
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Tabell 70: Q18 x Q1

VEDLEGG C

Q18: Det er godt samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis pa anleggsomradet

Helt enig Litt enig Verken enig eller [Litt uenig |Helt uenig [Vet ikke |Totalt
uenig
Q1: Under 25 46,15% 30,77% 15,38% 7,69% 0,00%| 0,00%| 2,34%
ar (A) 6 4 2 1 0 0 13
Q1: 25-34 ar 25,58% 40,70% 11,63%| 12,79% 3,49%| 5,81%| 15,47%
(B) 22 35 10 11 3 5 86
DE D
Q1:35-44 ar 30,77% 30,77% 19,23%| 17,31% 1,92%| 0,00%| 9,35%
(C) 16 16 10 9 1 0 52
Q1: 45-54 ar 38,76% 25,84% 10,67%| 17,42% 4,49%| 2,81%| 32,01%
(D) 69 46 19 31 8 5 178
B B
Q1:55 ar 41,41% 29,52% 11,89%| 14,10% 1,32%| 1,76%| 40,83%
eller mer (E) 94 67 27 32 3 4 227
B

Totalt antall 207 168 68 84 15 14 556
respondenter
Tabell 71: Q18 x Q2

Q18: Det er godt samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis pa

anleggsomradet

Helt Verken enig Litt Helt Vet

enig Litt enig eller uenig uenig uenig ikke Total
Q2: Bane NOR SF | 38,87 % 29,41 % 12,53%| 13,30% 2,81%| 3,07% 70,58 %

152 115 49 52 11 12 391

Q2: Innleid 33,13 % 31,90 % 11,66 % | 19,63 % 2,45%| 1,23 % 29,42 %
selskap 54 52 19 32 4 2 163

37,18% 30,14 % 12,27 % | 15,16 % 2,71% | 2,53 % 100,00 %
Total 206 167 68 84 15 14 554
Besvart 554
Hoppet over 30
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Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C
Tabell 72: Q18 x Q3
Q18 - Det er godt samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis pa
anleggsomradet
Helt enig  |Litt enig Verken enig [Litt uenig  |Helt uenig [Vet ikke |Totalt
eller uenig
Q3: Mindre enn 1 33,33% 33,33% 33,33% 0,00% 0,00% 0,00% 0,54%
ar (A) 1 1 1 0 0 0 3
Q3:1-2 ar (B) 37,50% 12,50% 37,50% 12,50% 0,00% 0,00% 1,44%
3 1 3 1 0 0 8
Q3:3-5ar (C) 36,21% 32,76% 13,79% 10,34% 1,72% 5,17% 10,43%
21 19 8 6 1 3 58
Q3: 6-10 ar (D) 28,30% 33,96% 11,32% 20,75% 3,77% 1,89% 19,06%
30 36 12 22 4 2 106
E
Q3: Over 10 ar (E) 39,90% 29,13% 11,55% 14,44% 2,62% 2,36% 68,53%
152 111 44 55 10 9 381
D
Totalt antall 207 168 68 84 15 14 556
respondenter
Tabell 73: Q18 x Q13
Q18 - Det er godt samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis pa anleggsomradet
Helt enig Litt enig Verken enig Litt uenig |Helt uenig |Vet ikke |[Totalt
eller uenig
Q13: Aldri 61,76% 25,74% 5,15% 5,15% 0,74% 1,47% 24,55%
(A) 84 35 7 7 1 2 136
BCF BCF BCF C
Q13: 31,00% 33,00% 14,00% 17,00% 3,00% 2,00% 18,05%
Sjelden (B) 31 33 14 17 3 2 100
AC A AC
Q13: Avog 10,91% 32,73% 18,18% 32,73% 5,45% 0,00% 9,93%
til (C) 6 18 10 18 3 0 55
ABF A ABF A
Q13: Ofte 5,00% 15,00% 10,00% 60,00% 10,00% 0,00% 3,61%
(D) 1 3 2 12 2 0 20
Q13: Alltid 0,00% 50,00% 0,00% 50,00% 0,00% 0,00% 0,36%
(E) 0 1 0 1 0 0 2
Q13: Vet 35,27% 31,95% 14,11% 12,03% 2,49% 4,15% 43,50%
ikke (F) 85 77 34 29 6 10 241
AC A AC
Totalt 207 167 67 84 15 14 554
antall
responden
ter
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Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C
Tabell 74: Q18 x Q19
Q18: Det er godt samsvar mellom regelverket og det som skjer i praksis pa
anleggsomradet
Helt enig  |Litt enig Verken enig [Litt uenig |Helt uenig |Vet ikke Totalt
eller uenig
Q19: Helt enig (A) 62,72% 25,88% 5,26% 4,39% 0,88% 0,88% 44,62%
143 59 12 10 2 2 228
BCDF BC BCDF BCD F
Q19: Litt enig (B) 23,61% 40,28% 12,50% 20,83% 1,39% 1,39% 14,09%
17 29 9 15 1 1 72
A A A ADF F
Q19: Verken enig 17,59% 37,04% 23,15% 17,59% 2,78% 1,85% 21,14%
eller uenig (C) 19 40 25 19 3 2 108
A A A ADF F
Q19: Litt uenig (D) 13,64% 27,27% 13,64% 45,45% 0,00% 0,00% 8,61%
6 12 6 20 0 0 44
A A ABCF F
Q19: Helt uenig 11,11% 27,78% 5,56% 27,78% 27,78% 0,00% 3,52%
(E) 2 5 1 5 5 0 18
Q19: Vet ikke (F) 17,07% 31,71% 24,39% 4,88% 0,00% 21,95% 8,02%
7 13 10 2 0 9 41
A A BCD ABCD
Totalt antall 194 158 63 71 11 14 511
respondenter

Q19 - Det er ikke behov for & endre regelverket for arbeid pa et anleggsomrade

Tabell 75: Q19

Q19 Svar

Helt enig 41,01 % 228

Litt enig 13,13 % 73

Verken enig eller uenig 19,42 % 108

Litt uenig 7,91 % 44

Helt uenig 3,24 % 18

Vet ikke 7,55 % 42

Dersom du mener regelverket bgr endres: hva bgr endres og hvorfor? | 7,73 % 43
Besvart 556
Hoppet over | 31
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Statens havarikommisjon for transport

VEDLEGG C

Tabell 76: Q19 — Kategorisering av svarene til alternativet «Dersom du mener regelverket bagr endres: hva
bgr endres og hvorfor?»

Antall av
Respondents
Awvik fra regelverk 11
Avvik fra regelverk, Endre Anleggsomrade
Endre Anleggsomrade
Fleksibilitet 7
Kunnskap/sikring 14
Kunnskap/sikring, Avvik fra regelverk 1
Oppfelging fra ledelsen 1
Skille driftsform 1
Totalsum 43

Tabell 77: Q19 x Q1

Q19: Det er ikke behov for a endre regelverket for arbeid pa et anleggsomrade
Helt enig [Litt enig  Verken Litt uenig [Helt Vet ikke  |Dersom du Totalt
enig eller uenig mener
uenig regelverket

bgr endres:

hva bgr endres

og hvorfor?
Q1: Under 25| 30,77%| 23,08%  15,38% 7,69%  0,00%  23,08% 0,00% 2,34%
ar (A) 4 3 2 1 0 3 0 13
Q1:25-34ar | 25,58%  13,95%| 25,58%  10,47%  6,98%  11,63% 5,81%  15,47%
(B) 22 12 22, 9 6| 10 5 86

DE| E
Q1:35-44 ar | 36,54% 19,23%  15,38% 7,69% 1,92% 5,77% 13,46% 9,35%
(C) 19 10 8 4 1 3 7 52
Q1:45-54 ar | 40,56% 13,33%| 18,33% 7,78%|  3,89% 6,11% 10,00%|  32,37%
(D) 73 24 33 14 7 11 18 180,
B
Q1: 55 ar 48,89% 10,67% 19,11% 7,11% 1,78% 6,67% 5,78% < 40,47%
eller mer (E) 110 24 43 16| 4 15 13 225
B B

Totalt antall 228 73 108 44 18 42 43 556
respondenter|

Tabell 78: Q19 x Q2

Q19: Det er ikke behov for a endre regelverket for arbeid pa et anleggsomrade

Helt enig [Litt enig [Verken enig|Litt Helt Vet ikke Dersom du mener
eller uenig |uenig |uenig regelverket bgr endres:
hva bgr endres og
hvorfor?
Q2: Bane 40,31%| 13,27% 19,13%| 7,14%| 3,06% 9,44% 7,65%| 70,63%
NOR SF (A) 158 52 75 28 12 37 30 392
B
Q2: Innleid 42,33%| 12,88% 20,25% 9,82% 3,68% 3,07% 7,98%| 29,37%
selskap (B) 69 21 33 16 6 5 13 163
A
Totalt antall 227 73 108 44 18 42 43 555
respondenter|
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Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C
Tabell 79: Q19 x Q5
Q19: Det er ikke behov for a endre regelverket for arbeid pa et anleggsomrade
Helt enig [Litt enig [Verken eniglLitt uenig [Helt Vet ikke [Dersom du mener [Totalt
eller uenig uenig regelverket bgr
endres: hva bgr
endres og hvorfor?
Q5: Aldri (A) 50,62% 11,73% 16,98%| 7,10%| 2,78%| 4,32% 6,48% 58,38%
164 38 55 23 9 14 21 324
BC BC
Q5: Sjelden 27,60% 15,63% 22,92%  7,81% 4,69% 11,46% 9,90%| 34,59%
(B) 53 30 44 15 9 22 19 192
A A
Q5: Av og til 27,03% 10,81% 21,62% 16,22%| 0,00%| 16,22% 8,11% 6,67%
(C) 10 4 8 6 0 6 3 37
A A
Q5: Ofte (D) 0,00% 0,00% 100,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,18%
0 0 1 0 0 0 0 1
Q5: Alltid (E) 0,00%| 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
0 0 0 0 0 0 0 0
Q5: Vet ikke 100,00%  0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,18%
(F) 1 0 0 0 0 0 0 1
Totalt antall 228 72 108| 44 18] 42 43 555
respondenter

Q20 - Vi har mer fokus pa a unnga at noen arbeider pa/ved sporet uten tillatelse enn vi hadde
for to ar siden

Tabell 80: Q20

Q20 Svar

Helt enig 51,71 % | 287
Litt enig 17,48 % | 97
Verken enig eller uenig | 15,32 % | 85
Litt uenig 3,42 % | 19
Helt uenig 4,68% | 26
Vet ikke 7,39% | 41
Besvart 555
Hoppet over 32
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Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C
Tabell 81: Q20 x Q1
Helt enig  [Litt enig Verken enig|Litt uenig [Helt uenig |[Vet ikke Totalt
eller uenig

Q1: Under 25 ar 53,85% 15,38% 15,38% 0,00% 0,00% 15,38% 2,34%

(A) 7 2 2 0 0 2 13

Q1: 25-34 ar (B) 36,05% 20,93% 25,58% 5,81% 3,49% 8,14% 15,50%
31 18 22 5 3 7 86
DE DE

Q1: 35-44 ar (C) 35,29% 19,61% 23,53% 1,96% 9,80% 9,80% 9,19%
18 10 12 1 5 5 51
DE DE

Q1: 45-54 ar (D) 53,37% 16,29% 11,80% 4,49% 5,62% 8,43% 32,07%
95 29 21 8 10 15 178
BC BC

Q1: 55 ar eller 59,91% 16,74% 12,33% 2,20% 3,52% 5,29% 40,90%

mer (E) 136 38 28 5 8 12 227
BC BC

Totalt antall 287 97 85 19 26 41 555

respondenter
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