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Kort sammanfattning

Syftet med foreliggande studie var att 6ka kunskapen om arbetsmiljo, hélsa och trafiksakerhet for
hantverkare och personal inom omsorgen (hemtjanst och hemsjukvard) i samband med resor till och
fran uppdrag inom tjansten.

| studien har den dagliga verksamheten kartlagts dels med objektiva méatningar av korstrackor, tid pa
dygnet, kortider, hastigheter, lastsékring etcetera (delstudie A), dels utifran subjektiva upplevelser
(enkaéter och djupintervjuer; delstudie B respektive C).

Resultaten visar pa att hantverkare och omsorgspersonal hade olika forutsattningar avseende sakra
resor i samband med uppdrag inom tjansten.

Hantverkare reste langre, men hade farre resor per dag och éverskred hastighetsgranserna oftare
jamfért med omsorgspersonalen. Omsorgspersonalen hade hdgre subjektiv sdmnighet och stress vid
uppvaknandet &n hantverkarna. Det var dock ingen skillnad i antal personer som rapporterade hdga
varden pa somnighet och stress under arbetsdagen. Av hantverkarna var det 30 procent som
rapporterade att de led av mattliga eller stora besvar av vark och muskelspanningar, det var 30 procent
som hade ont i nedre delen av ryggen. Bland omsorgspersonalen var det 49 procent som led av vark
och muskelspéanningar och 46 procent som led av vérk i nedre delen av ryggen. Vidare var det 37
procent av hantverkarna som rapporterade att de fick otillrackligt med sémn, motsvarande siffra for
omsorgen var 58 procent. Av hantverkarnas bilar var det totalt 64 procent som hade férutséattningar for
séker forankring. De cyklar som anvandes i omsorgen hade brister avseende reflexer, bromsar etcetera.
Det var endast 30 procent av de som cyklade som instdmde i att de ganska eller mycket ofta anvénder
hjalm.

Med en utgangspunkt i resultaten fran de tre delstudierna har vi formulerat ett antal
rekommendationer. Dessa omfattar omraden: Starkt kompetens, Cyklar/el-cyklar; inkdp och underhall,
Motorfordon; inkdp och utrustning, Lastning/férankring samt Fortydligat arbetsmiljéansvar. Dessutom
har nagra ytterligare omraden for fortsatt forskning identifierats.

Nyckelord

Hantverkare, omsorgspersonal, sékerhet, arbetsmiljd, resor i tjansten.
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Abstract

The aim of the present study was to increase the knowledge of work environment, health and road
safety for craftsmen and caregivers (home care and home health care) in connection with work-related
travel, to and from assignments.

In the study, their daily activities were described with objective measurements of driving distances,
time of day, driving times, speeds, load securing, and etcetera (study A). Additional data was collected
on subjective experiences (surveys and in-depth interviews; studies B and C, respectively).

The results show that craftsmen and caregivers had different situations regarding safe travel in
connection with work assignments. Craftsmen traveled longer but had fewer trips per day and more
occasions of speeding compared to caregivers. The caregivers had higher subjective sleepiness and
stress upon awakening than the craftsmen. However, there was no difference in the number of people
who reported high values of sleepiness and stress during the working day. For craftsmen, 30 percent
reported that they suffered from moderate or severe pain and muscle tension, and 30 percent had lower
back pain. For caregivers, 49 percent suffered from pain and muscle tension and 46 percent suffered
from pain in the lower back. Furthermore, 37 percent of the craftsmen reported that they got
insufficient sleep, the corresponding figure for the caregivers was 58 percent. Set-ups for safe
anchoring existed in 64 percent of the craftsmen’s cars. The bicycles that were used by caregivers had
shortcomings regarding reflexes, brakes, etcetera. Only 30 percent of those who cycled agreed that
they often or very often used a helmet.

Based on the results from the three sub-studies, we have formulated a number of recommendations.
These include areas: Strengthened competence, Bicycles/electric bicycles; purchase and maintenance,
Motor vehicles; purchase and equipment, Loading/anchoring and Clarified work environment
responsibility. In addition, areas for further research were identified.

Keywords

Craftsmen, care staff, safety, work environment, travel in the service.
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Sammanfattning

Det &r valkant att yrkesforare har en utmanande arbetsmiljo dar trotthet, stress, langa arbetsdagar men
aven kravande arbetsmiljoer saval fysiskt som socialt bidrar. Majoriteten av forskningen kopplad till
att kora fordon i tjansten ar gjord pa traditionella yrkesforargrupper som forare av lastbilar, bussar och
taxi. For att framja god arbetsmiljo men aven for att stétta rattvis konkurrens sa verkar dessa
yrkesforare under kor- och vilotidsregleringar. Det finns sjélvklart andra yrken dar en férutsattning for
arbetets utforande &r att man kor fordon i tjansten, sa som hantverkare och personal inom omsorgen
med flera. For dessa yrkesgrupper rader till viss del en okunskap kring resande i tjansten, trots att det
ar kant att flera av dem arbetar i riskfyllda miljoer.

Syftet med foreliggande studie var att 6ka kunskapen om arbetsmiljo, hélsa och trafiksakerhet for
hantverkare och personal inom omsorgen (hemtjanst och hemsjukvard) i samband med resor till och
fran uppdrag inom tjansten. Studien fokuserar inte pa skillnader mellan mén och kvinnor, men har
utgatt fran ett kvinnodominerat yrke och ett mansdominerat yrke for att sakerstélla en korrekt ansats
utifran ett jamstalldhetsperspektiv.

I studien har den dagliga verksamheten kartlagts dels med objektiva matningar av korstrackor, tid pa
dygnet, kortider, hastigheter, lastsékring etcetera (delstudie A). Dessutom har data samlats in kring
subjektiva upplevelser (enkater och djupintervjuer; delstudie B respektive C). Med detta som
utgangspunkt har potentiella atgarder for 6kad trafiksakerhet, arbetsmiljo och halsa identifierats.

Samtliga delstudier &r godkéanda av Etikprévningsmyndigheten Dnr 2022-02813-01.

Nar och var kér man i sitt yrkesutévande?

Denna del av studien (delstudie A) omfattade GPS-sparning och dagboksanteckningar for 44 personer
som bidragit med data fran i genomsnitt 10 arbetsdagar var.

Resultaten visade att hantverkare reste langre, men hade farre resor per dag (4 resor/dag) jamfort med
omsorgspersonalen (10 resor/dag). Bada grupperna korde cirka 20 procent av sina resor pa vagar med
hastighetsgrans 30—40 km/h. Omsorgspersonalens bilresor fordelades relativt jamnt mellan vagar med
hastigheter pa 30—40 km/h, 50-60 km/h och 70-80 km/h. Endast hantverkarna korde pa vagar med
hastighetsbegrénsning 90 km/h eller hdgre. Hantverkare hade i genomsnitt 14 hastighetsovertradelser
per dag som var hogre an 3 km/h och varade langre &n 10 sekunder; motsvarande siffra for
omsorgspersonalen i bil var 9 per dag. I snitt kérde de 8 respektive 9 km/h for fort.

Omsorgspersonal som cyklade gjorde fler &n 6 resor per dag vilka var i genomsnitt 600 meter langa
och tog i genomsnitt 2,5 minuter. Det var svart att fa noggranna GPS-data for cyklister, men data som
fanns visade att omsorgspersonalen till stérsta delen befann sig pa cykelvégar eller gator med lag
hastighetsgrans. Data saknades nar personalen genade Gver parkeringsplatser, torg, innergardar och
parker; platser som inte &r definierade i vdgdatabasen.

Deltagarna ombads att dagligen fotografera sin last och hur den férankrats. | flertalet foton
identifierades I6sa foremal, saval tunga som latta, och som vid en krock bedémdes kunna flyga framat
och sl i vaggen mot forarhytten, och darmed utgdra en trafikfara.

Fran dagboksanteckningar framkom att bland de 44 deltagarna som fyllt i dagbdcker sa rapporterade
omsorgspersonalen hogre subjektiv somnighet pa den 9-gradiga skalan Karolinska Sleepiness Scale
(KSS) vid uppvaknandet (KSS cykel=4,2; KSS bil=4,8) &n hantverkarna (KSS = 3,8). Deltagarna fick
pa motsvarande satt rapportera stress vid uppvaknandet med VTI:s Acute Stress Scale (VSS) och dar
resultaten visade att personalen i omsorgen (VSS cykel=3,8; VSS bil = 3,3) hade hégre varden an
hantverkarna (VSS=3,1). Det var dock ingen skillnad i antal personer som rapporterade hdga varden
pa somnighet och stress (KSS>6 och VSS >6) under dagtid, vilket cirka 16 procent av saval
omsorgspersonalen som hantverkarna gjorde. Cirka 20 procent av omsorgspersonalen, oavsett fardséatt,
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rapporterade att det skett minst en incident, definierat som ’néra olycka”. Motsvarande siffra for
hantverkarna var 32 procent.

Hur upplever man sin situation kopplad till att kora i tjansten?

| denna delstudie (Delstudie B) ingick tva webbenkater med totalt 729 svar fran hantverkare och 1 303
svar fran omsorgspersonal (216 fran hemsjukvard; 1 087 fran hemtjanst eller liknande). Studien var
avsedd att mojliggora en mer generalisering av data &n 6vriga studier.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att hantverkarna som deltog i var delstudie B var en
yrkesgrupp dar ca 30 procent rapporterade att de led av mattliga eller stora besvar av vérk och
muskelspanningar, det var a&ven 30 procent som hade ont i nedre delen av ryggen. | gruppen var det 75
procent som beddmde sitt allmanna halsotillstand som ganska eller mycket bra. Stress var dock vanligt
férekommande (>30 procent), 37 procent fick inte tillrackligt med sémn, 15 procent sov ganska eller
mycket daligt. Sammantaget var det 15 procent av hantverkarna som rapporterade att de far kampa for
att halla sig vakna nar de kor vid 2-4 tillfallen per manad eller oftare. Runt 19-25 procent svarade att
det stamde ganska eller mycket daligt att de har en rimlig arbetsmangd, att det fanns tillrackligt med
personal med avseende pa antal och kompetens och att de kunde lagga tankarna pa arbetet at sidan pa
fritiden. Fordonen man kor var oftast (80 procent) dgda eller hyrda av foretaget man var anstalld pa.
Av fordonen var det 69 procent som hade dubbdack pa vintern — i Norrland var det 97 procent.

Av hantverkarnas bilar var det totalt 64 procent som hade férutséttningar for saker forankring. Totalt
sett saknade halften av personbilarna lastgaller. For skapbilar var det 66 procent som var utrustade for
séker forankring och for pickuper var det 76 procent. Trots detta var det ca 80 procent som ofta
fraktade foremal i fordonen som inte var férankrade. En analys (logistisk regression i tre steg) utfordes
for att studera vad som ar de viktigaste faktorerna for att férankra lasten. Beroendefaktorn var ”Jag
forankrar alltid min last”. Det var sju faktorer som foll ut som signifikanta: typ av dgare (om det dgdes
av arbetsgivaren paverkades férankringen negativt), mojligheter att paverka arbetstiderna (positivt),
mojlighet till aterhdamtning (negativt om det finns), tid fanns att férankra (positivt), bilen hade
forutsattningar for séker forankring (positivt) och forarens ambition var att halla hastighetsgransen
(positivt) samt alder (aldre forankrar battre). Hantverkarna ansag sig vara goda forare och 90 procent
svarade att de alltid anvander balte. Men det var 40 procent som instdmde ganska eller mycket med
pastaendet att de kor fortare an hastighetsgransen om det kanns sakert.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att omsorgspersonalen i denna enkétstudie arbetade i
genomsnitt 35 timmar per vecka och hade cirka 4 timmar dvertid per vecka. Det var 15 procent som
rapporterade ganska eller mycket daligt allméntillstand. Det var 49 procent som led av vérk/
muskelspanningar och 46 procent som led av vark i nedre delen av ryggen. Det var vidare 7 procent
som upplever mycket stress, manga (58 procent) rapporterade otillrackligt med sémn i olika grad och
29 procent uppger att de sover ganska eller mycket daligt. De rapporterade generellt att det var brist pa
personal och endast 25 procent ansag att det var tillrackligt med avseende pa antal personer och
kompetens. Totalt sett var det 37 procent som instamde ganska eller mycket i pastaendet att
arbetsbelastningen &r rimlig. De flesta som korde bil anvande en vanlig personbil och 80 procent av
dessa hade dubbdack pa vintern, medan resterande korde med vinterdack utan dubb. Lastférankring
upplevdes inte som en stor fraga och 40 procent svarade att det inte var relevant. Majoriteten (75
procent) kande sig sakra i trafiken och ansag att det fordon de korde var lampligt for andamalet. De
flesta svarade att de alltid anvénder bélte, dock var det lite l&gre anvéndande i hemtjansten. Det var 33
procent som svarade att de kdrde for fort nar det kdndes sékert och det var 40 procent som svarade att
de korde for fort for att de var stressade. Det var 23 procent som svarade att de kdmpar for att halla sig
vakna nar de kor 2—4 tillfallen per manad eller oftare. De cyklar som anvéndes hade brister i reflexer,
bromsar etcetera. Det var 30 procent av de som cyklade som instdmde i att de ganska eller mycket ofta
anvander hjalm. Flera hade erfarenheter av olyckor och totalt (gallande bade motorfordon och cykel)
var det 18 procent som svarade att de ndgon gang varit involverade i olyckor i tjansten. Bland
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cyklisterna var det 38 procent och i synnerhet personer i hemtjansten som rapporterade erfarenhet av
olyckor. Orsaken var vanligtvis halka (51 procent). Det som bast predicerade cykelolyckor var
somnsvarigheter (risken dkade ju mer sémnsvarigheter man rapporterat), om klassisk cykel anvandes
(mindre risk an for el-cykel), samt om man cyklade enbart pa sommaren (minskade risken). Pa
motsvarande satt studerades vad som predicerar de som rapporterat olyckor nér de kor bil i tjansten.
Har visade resultaten att ju mer man instamde i att man kor for fort pa grund av stress, desto storre var
risken att man rakat ut for en olycka.

Intervjuer om arbetssituationens koppling till resande

I denna delstudie (Delstudie C) ingick sammanlagt 20 djupintervjuer (10 med hantverkare, 5 med
personal fran hemtjansten och 5 med personal i hemsjukvarden).

Intervjuerna med hantverkare bidrog till en insikt i att hantverkare inte & en homogen grupp och att
det kan vara svart att hitta losningar som passar alla. | intervjuerna framkom dock en rad gemensamma
aspekter sa som att manga lamnar hemmet tidigt, och kommer hem sent. Vidare var resan till kunder
och mellan kunder en betydande del av arbetet. Under resan skdtte man &ven planering och
rapportering fran genomforda arbeten, man bestéllde material, ringde kunder och leverantorer med
mera. Manga var néjda med de fordon de korde och de hade ofta fatt vara med och vélja fordon. Det
var vanligt att man vill ha stora bilar, med starka motorer sa de ska orka dra, ta sig fram pa snoiga
arbetsplatser och fa med det som ska anvandas. Majoriteten av de vi intervjuade hade inte fatt ndgon
utbildning eller information om vad som ar en saker lastning eller férankring av last av den
arbetsgivare de har idag. De efterfrgade inte heller detta utan det var snarare sa att de ansag att det
forvéntades av dem att veta i egenskap av att vara hantverkare. | samtalen framkom att férarna
upplevde en risk i samband med att de var stressade och trotta, samtidigt som de hade tydliga
strategier for hur de ska motverka framfor allt trotthet. De vittnade &ven om att de kdrde efter
trafikreglerna i den man de ansag det relevant och att de inte sag en risk om de ar sjalva pa vagen. De
lyfte spontant andra trafikanters beteende som en risk for dem och efterfragade battre
korkortsutbildning dar hogerregeln, trafikregler, uppmarksamhet och hansyn &r nagra av de aspekter
man Onskar ska tas upp i storre utstrackning.

Genom intervjuer med omsorgspersonal har en fordjupad forstaelse for arbetsmiljon inom hemtjanst
och hemsjukvard erhallits, sarskilt med avseende pa arbetsresor. Overgripande framtriadde en bild av
att forutsattningarna for bada dessa grupper &r i forandring, med en 6kande trend dar alltmer vard och
omsorg sker i hemmen. Intervjuerna vittnade om att personalen upplevde flera positiva aspekter i sitt
arbete, inklusive formagan att gora en direkt positiv inverkan pa manniskors liv samt en frihet och
sjalvbestammandet de kande i sitt yrkesutévande. Samtidigt beskrevs utmaningar sasom personalbrist,
avsaknad av tillracklig utbildning, samt stress och tidspress, sérskilt for de inom hemtjénsten som
arbetar pa minutschema. Bade bilkorning och cykling betraktades generellt som positiva inslag i
arbetet, men det papekas aven vissa risker sasom stress i trafiken, vaderforhallanden och risken att
stota pa vilt. Aven om det finns farhdgor inom hemtjanst och hemsjukvard, exempelvis kopplat till
bemanning och utbildning, var intervjupersonerna optimistiska infor framtiden.

Rekommendationer

Med en utgangspunkt i resultaten fran de tre delstudierna har vi formulerat ett antal
rekommendationer. Dessa omfattar foljande omraden: Starkt kompetens, Cyklar/el-cyklar; inkép och
underhall, Motorfordon; inkép och utrustning, Lastning/ forankring samt Fortydligat
arbetsmiljoansvar. Dessutom har nagra ytterligare omraden for fortsatt forskning identifierats.
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Summary

It is well known that professional drivers have a challenging work environment where fatigue, stress,
long working days but also demanding work environments both physically and socially contribute.
Most of the research related to driving in the service is done on traditional occupational driver groups
such as drivers of trucks, buses and taxis. In order to promote a good working environment but also to
support fair competition, these professional drivers work under driving and rest time regulations.
There are of course other professions where a prerequisite for the performance of the work is that you
drive a vehicle in the service, such as craftsmen and caregivers and others. For these professional
groups, there is to some extent an ignorance about traveling in the service, even though it is known
that several of them work in risky environments.

The aim of the present study was to increase the knowledge of work environment, health and road
safety for craftsmen and caregivers (home care and home health care) in connection with travel to and
from assignments within the service. The study does not focus on differences between men and
women, but the study included one female-dominated profession and one male-dominated profession
to ensure a correct approach based on an equality perspective.

In the study, the daily activities were described with objective measurements of driving distances, time
of day, driving times, speeds, load securing, etcetera (study A). Additional data was collected on
subjective experiences (surveys and in-depth interviews; studies B and C, respectively). With this as a
starting point, potential measures for increased road safety, work environment and health have been
identified.

All studies were approved by the Ethics Review Authority Dnr 2022-02813-01.

When and where do you drive in your professional practice?

This part of the study (Study A) included GPS tracking and diary entries for 44 individuals who
contributed data from an average of 10 working days each.

The results showed that craftsmen traveled longer but had fewer trips per day (4 trips/day) compared
to caregivers (10 trips/day). Both groups drove about 20 percent of their journeys on roads with a
speed limit of 30—40 km/h. Car journeys by caregivers were relatively evenly distributed between
roads with speeds of 30-40 km/h, 50-60 km/h and 70-80 km/h. Only the craftsmen drove on roads
with a speed limit of 90 km/h or higher. Craftsmen had an average of 14 speeding violations per day
that were higher than 3 km/h and lasted longer than 10 seconds; the corresponding figure for
caregivers was 9 per day. On average, 8 and 9 km/h too fast, respectively.

Caregivers who cycled made more than 6 journeys per day which were on average 600 meters long
and took an average of 2.5 minutes. It was difficult to get accurate GPS data for cyclists, but the data
that was available showed that caregivers were mostly on cycle paths or streets with low speed limits.
Data was also missing when they cycled across parking lots, squares, courtyards and parks; locations
that were not defined in the road database.

Craftsmen were asked to take daily photographs of their load and how it was anchored. In most
photos, loose objects, both heavy and light, were identified, and which, in the event of a collision,
were judged to be able to fly forward and strike the wall towards the driver's cab, thereby constituting
a traffic hazard.

From diary entries, it emerged that among the 44 participants who filled in diaries, the care staff
reported higher subjective sleepiness on the 9-point Karolinska Sleepiness Scale (KSS) upon
awakening (KSS bicycle=4.2; KSS car=4.8) than the craftsmen (KSS = 3.8). The participants were
similarly asked to report stress upon awakening with VTI's Acute Stress Scale (VSS) and where the
results showed that the caregivers had higher values (VSS bicycle=3.8; VVSS car=3.3) than the
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craftsmen (VSS= 3.1). However, there was no difference in the number of people who reported high
values of sleepiness and stress (KSS>6 and VSS >6) during the day, which approximately 16 percent
of both the caregivers and the craftsmen did. Approximately 20 percent of the caregivers, regardless of
the mode of transport, reported that there had been at least one incident, defined as "near accident".
The corresponding figure for craftsmen was 32 percent.

Of the craftsmen'’s cars, a total of 64 percent had set-ups for safe anchoring. In total, half of the
passenger cars lacked cargo barriers. For vans, 66 percent were equipped for safe anchoring and for
pickups, it was 76 percent. Despite this, about 80% of the craftsmen often transported objects in their
vehicles that were not anchored. An analysis (three-step logistic regression) was performed to study
what are the most important factors in anchoring the load. The dependent factor was "I always anchor
my load". There were seven factors that turned out to be significant: type of owner (if owned by the
employer, anchoring was negatively affected), opportunities to influence working hours (positive),
possibility of recovery (negative if available), time available to anchor (positive), the car had the
conditions for safe anchoring (positive) and the driver's ambition was to keep the speed limit (positive)
as well as age (older people anchor better). The craftsmen considered themselves to be good drivers
and 90 percent answered that they always wear a seat belt. But 40 percent agreed quite or a lot with
the statement that they drive faster than the speed limit if it feels safe.

In summary, the caregivers in this survey study worked an average of 35 hours per week and had
approximately 4 hours of overtime per week. It was 15 percent who reported fairly or very bad general
condition. There were 49 percent who suffered from pain/muscle tension and 46 percent who suffered
from pain in the lower back. There were also 7 percent who experience a lot of stress, many (58
percent) reported insufficient sleep to varying degrees and 29 percent state that they sleep fairly or
very poorly. They generally reported that there was a lack of staff and only 25 percent felt that it was
sufficient in terms of number of people and skills. Overall, 37 percent agreed somewhat or very much
with the statement that the workload is reasonable. Most people who drove a car used a regular
passenger car and 80 percent of these had studded tires in the winter, while the rest drove with winter
tires without studs. Load anchoring was not perceived as a major issue and 40 percent answered that it
was not relevant. The majority (75%) felt safe in traffic and considered that the vehicle they were
driving was suitable for the purpose. Most answered that they always use a seat belt, however, there
was a slightly lower use in home care. It was 33 percent who answered that they drove too fast when it
felt safe, and it was 40 percent who answered that they drove too fast because they were stressed. It
was 23 percent who answered that they struggle to stay awake when driving 2-4 times every month or
more often. The bikes that were used by caregivers had defects in reflexes, brakes, etcetera. It was 30
percent of those who cycled who agreed that they quite or very often use a helmet. Several had
experience of accidents and in total (applicable to both motor vehicles and bicycles) 18 percent
answered that they had at some point been involved in work-related transportation accidents. Among
the cyclists, 38 percent and in particular people in home care reported experience of accidents. The
cause was usually slippery road (51 percent). The things that best predicted bicycle accidents were
sleep difficulties (the risk increased the more sleep difficulties reported), if a classic bicycle was used
(less risk than for an electric bicycle), and if one cycled only in summer (the risk decreased).
Correspondingly, what predicts those who reported accidents while driving a car on duty was studied.
Here, the results showed that the more people agreed that they drive too fast due to stress, the greater
the risk of having an accident.

Interviews about the work situation's connection to travelling

In this sub-study (Sub-Study C) a total of 20 in-depth interviews were included (10 with craftsmen, 5
with staff from home care and 5 with staff in home health care).

The interviews with craftsmen contributed to an insight into the fact that craftsmen are not a
homogeneous group and that it can be difficult to find solutions that suit everyone. In the interviews,
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however, several common aspects emerged, such as many leaving home early and coming home late.
Furthermore, the journey to and between clients was a significant part of the work. During the trip,
planning and reporting from completed work was also handled, materials were ordered, customers and
suppliers were called and more. Many were satisfied with the vehicles they drove, and they had often
had a hand in choosing vehicles. It used to be that the wanted big cars, with strong engines so that they
would be able to pull, driver under snowy conditions and carry what was to be used. The majority of
those we interviewed had not received any training or information about what constitutes safe loading
or anchoring of loads by their current employer. They did not ask for this either, rather it was that they
felt it was expected of them to know as craftsmen. In the conversations it emerged that the drivers
experienced a risk in connection with being stressed and fatigued, while at the same time they had
clear strategies for how to combat fatigue. They also testified that they drove according to traffic rules
as far as they considered it relevant and that they did not see a risk if they were alone on the road.
They spontaneously raised the behavior of other road users as a risk to them and requested better
driver's license training where traffic rules, right-of-way rule, attention and respect were some of the
aspects they wish would be addressed to a greater extent.

Through interviews with caregivers, a deeper understanding of the work environment within home
care and home health care has been obtained, especially about work trips. Overall, a picture emerged
that the conditions for both groups are changing, with an increasing trend where more and more care
and healthcare takes place in homes. The interviews showed that caregivers experienced several
positive aspects of their work, including the ability to make a direct positive impact on people's lives
and a freedom and self-determination they felt in their professional practice. At the same time,
challenges were described such as staff shortages, lack of sufficient training, as well as stress and time
pressure, especially for those in home care who work on minute schedules. Both driving and cycling
were generally regarded as positive aspects of the work, but certain risks were also pointed out, such
as stress in traffic, weather conditions and the risk of encountering game. Although there were
concerns among caregivers, for example linked to staffing and training, the interviewees were
generally optimistic about the future.

Recommendations

Based on the results from the three sub-studies, we have formulated several recommendations. These
include the following areas: Strengthened competence, Bicycles/electric bicycles: purchase and
maintenance, Motor vehicles: purchase and equipment, Loading/anchoring, Clarified work
environment responsibility. In addition, areas for further research have been identified.
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Forord

Foreliggande studie omfattar saval kvalitativ som kvantitativ metod. Fokus ar pa personer som arbetar
som hantverkare och inom omsorgen. | studien har den dagliga verksamheten for personer som kor bil
i tjiansten kartlagts dels utifran subjektiva upplevelser (enkéater och djupintervjuer; delstudie B
respektive C), dels med objektiva méatningar av korstrackor, tid pa dygnet, kortider, hastigheter,
lastsakring etcera (delstudie A). Med detta som utgangspunkt har preventiva atgarder for 6kad
trafiksakerhet, jamstélldhet, hdlsa och arbetsmilj6 identifieras.

Jag vill rikta ett stort tack till mina medfdrfattare My Weidel, Per Henriksson, Karin Brolin och Jonas
IhIstrém. Jag vill &ven tacka Jiota Nusia for arbete med delstudie A och Elisabeth Lang for vardefull
input i samband med forfattandet av rapporten. Totalt har drygt 2 000 personer som arbetar som
hantverkare eller omsorgspersonal deltagit i vara studier. Jag vill tacka er alla for ert deltagande och
for att ni delat med er av er vardag och era tankar kring att kdra i tjansten.

Under arbetet har vi dven haft tillgang till en styrgrupp. Jag vill tacka Rikard Fredriksson, TRV,
Gustav Kanstrup, Arbetsmiljoverket, Anders Kullgren, Folksam och Karin Brolin, Lightness by
Design for ert vardefulla arbete.

Sist men inte minst vill jag dven tacka AFA Forsakringar som valt att finansiera foreliggande studie
och for fortroendet att vi fatt utfora arbetet.

Linkdping april, 2024

Anna Anund
Projektledare

Granskare/Examiner
Jonna Nyberg fran VTI har granskat rapporten och bidragit med vardefull input.

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks &r forfattarnas egna och speglar inte nédvéndigtvis
myndigheten VTI:s uppfattning./ The conclusions and recommendations in the report are those of the
author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.
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1. Inledning

Det finns en stor okunskap kring hantverkares, vard- och omsorgspersonals resande i tjansten, trots att
det &r kant att de arbetar i riskfyllda miljéer. Dessa forare &r inte yrkesforare i traditionell mening och
omfattas inte av kor- och vilotider, eller krav pa YKB. Likval kor de langa strackor, under olika tider
pa dygnet, i situationer dar de sannolikt kan lida av nedsatt formaga pa grund av stress, trétthet och
ouppmarksamhet. Projektet omfattar att for dessa yrkesgrupper belysa vad som &r riskfaktorer och
varfor, och om det finns skillnader avseende forutsattningar for god arbetsmiljé och halsa bland mén
och kvinnor. Med detta som utgangspunkt kan preventiva atgarder for 6kad trafiksakerhet,
jamstélldhet, hélsa och arbetsmiljd identifieras och forbattras.

De yrkesgrupper inom omsorgen som har ingatt i studien har varit anstéllda inom hemsjukvard och
hemtjénst (den 6vergripande bendmningen ”omsorgspersonal” eller enbart “omsorg” anvands ibland i
texten). En person som arbetar i hemtjansten forvantas utféra nagon form av service och personlig
omvardnad i hemmet. Hemtjanst kan ocksa innehalla dagliga sysslor som stadning, inkép och
matlagning. Parallellt med hemtjéanst kan en person ha behov av hemsjukvard. Hemsjukvard kan ges i
ordinarie bostad eller i sérskilt boende som till exempel &ldreboende eller demensboende.
Hemsjukvarden kan innehalla medicinska insatser, rehabilitering och omvardnad. Hemsjukvard kan
omfatta alltifran enkla avgransade vardatgarder med flera dagars mellanrum till sjukvard med manga
besok och atgarder per dygn for svart sjuka patienter.
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2. Bakgrund

Det &r vélkant att yrkesforare har en utmanande arbetsmiljd. Trotthet &r en riskfaktor. Beddmningen &r
att trotthet generellt sett &r en bidragande orsak i 20 procent av alla vagtrafikolyckor, och férare som
rapporterar trotthet vid korning har en dubbelt sa stor risk for att hamna i en olycka (Bioulac et al.,
2017). Trotthet uppstar som en effekt av tid pa dygnet och vakna timmar, men kan aven vara en effekt
av att nagot pagatt for lange (Connor et al., 2002; Williamson et al., 2011). Det finns stora
individuella skillnader i vad som orsakar att man blir trott, men aven vilken effekt trétthet har pa en
persons prestation (Ingre et al., 2006; VVan Dongen et al., 2007). Faktorer som arbetsrelaterad stress,
och férmaga att motsta stress har visat sig ha betydelse for till exempel bussforare i city och dar vi
idag vet att mer &n 20 procent av forarna kampar for att halla sig vakna minst 3-4 ganger per vecka
nar de kor buss (Anund et al., 2016). Men dven sadant som pendling till och fran arbetet (Caponecchia
& Williamson, 2018), halsa och fysisk arbetsmilj6 har betydelse (Tse et al., 2006). Forskningen
avseende arbetstidsforlaggning och da i synnerhet effekter av skiftarbete ar omfattande (Di Milia &
Kecklund, 2013; Kecklund et al., 2010; Akerstedt et al., 2005). Som exempel kan ndmnas att risken
att drabbas for en olycka pa vag hem efter ett avslutat nattskift &r 6 ganger hogre an normalt. Vidare &r
det kant att delade skift bidrar till en 6kad trétthet med risk for olyckor under slutet av dagen (Anund
et al., 2018). Med detta sagt kan det konstateras att majoriteten av forskningen ar gjord pa traditionella
yrkesforargrupper som férare av lastbilar, bussar och taxi. Hur arbetsmiljon ser ut for andra
yrkesgrupper som kor i tjansten ar mindre ként.

Arbetsmiljoverket (AV) konstaterar i en serie nationella tillsynsprojekt (dnr. 2014/117646,
2014/117647, 2014/117648, 2016/050552) att trafiken for manga yrkesgrupper &r den allvarligaste
olycksfallsrisken. Baserat pa 3000 kontroller konstateras att fordon som anvéands i arbetet ofta inte har
noterats som en risk. Troligen beror det pa att krningen inte ar den huvudsakliga uppgiften. Nar
yrkesforares arbetsmiljo diskuteras ar det vanligtvis kopplat till férare som kor lastbil, buss eller taxi,
och som omfattas av regler kring kor- och vilotider, utdver regler for arbetstider etc. Det finns dock
manga yrkeskategorier dar man kor lika mycket i arbetet som de grupper man traditionellt tanker pa
som yrkesforare. Detta inkluderar bland annat hantverkare av olika slag samt personer inom sjukvard
eller omvardnad. For flera av dessa yrkesgrupper innebéar det inte enbart att de ska transportera sig
sjélva, utan att de &ven har med material som kravs for att utféra arbetet. Folksams krocktest av
hantverkarbilar visar att det ar viktigt att inte lasta bilen for tungt och att lasten maste forankras pa ett
sakert sattl. Om, nar och hur ofta detta gérs enligt rekommendationerna ar inte fullt klarlagt. Det finns
ingen samlad statistik att tillga for dessa yrkesgruppers risker.

Enligt de kallor som finns (AV, AFA forsékringar och privata trafikforsakringsbolags statistik) kan
man se att “fardolycksfall” i arbetet intraffar. De senaste tio aren har 161 personer dott i arbetet pa
grund av olyckor med fordon. Sedan 2020 var fem av dessa hantverkare och tre arbetade inom
hemtjanst eller liknande verksamhet. Enligt AV &r vard och omsorg den bransch med nast flest
rapporterade arbetsskador pa grund av trafikolyckor, medan transport och magasinering stod for flest
(Palmberg et al., 2017). Den senaste femarsperioden var den relativa frekvensen av sjukrivningar pa
grund av fordonsolyckor 1 per 1000 forvarvsarbetande inom bade byggbranschen och vard och
omsorg. | AV:s statistik kan man notera att antal anmalda arbetsolyckor med sjukfranvaro som féljd
bland hantverkare (yrke enligt SNI-koderna =71,72,74,75) mellan 2015-2019, omfattade totalt 2434
fordonsolyckor (kod 42), vilket utgdr ca 5 procent av det totala antalet anmalda arbetsolyckor med
sjukfranvaro for yrkesgruppen. Om man enbart inkluderar landfordon motsvarar det cirka 2 % av det
totala antalet anmalda arbetsplatsolyckor. Inom vard och omsorg (bransch = 86, 87, 88) skedde under
samma period 2084 fordonsolyckor (kod 42), vilket &r 6 % av alla anmélda arbetsolyckor. Av dessa
var bilar inblandade i 40 % av fallen och cyklar i 40 % av fallen. Inom byggbranschen var bilar och

! https://www.folksam.se/forsakringar/bilforsakring/trafikforskning/hantverksbilar-krocktest. (2024-03-04)
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tunga fordon inblandade i 6ver 80 % av fordonsolyckorna. VVad som &r orsaken till detta eller om det
finns ett morkertal &r inte kant. Nar ett utdrag av kommunala bilar som anvéands inom vard och
omsorg (framforallt hemtjanst) jamfordes med Euro NCAPs tester visade detta att 68 % var utrustade
med flera system for forarstéd (>70 av 100 podng), som exempelvis autobroms och
trotthetsdetektorer. Hur det ser ut for hantverkare &r oklart men inom teknisk kommunal verksamhet
var andelen utrustade bilar 38 % (Brolin, 2021). Vi kanner inte till ndgra studier om bidragande
orsaker till fordonsolyckor i dessa branscher, eller som fokuserar pa trafiksakerhet som ett
arbetsmiljoproblem for hantverkare och omsorgspersonal.

2.1. Forstudie — samtal med hantverkare och vardpersonal

Da kunskapen ar begransad om hantverkare och personal i omsorgens (hemsjukvard och hemtjanst)
transporter i tjansten sa genomfordes en forstudie for att identifiera relevanta och mojliga
datainsamlingsmetoder och vad som var méjligt att genomféra. Forstudien bestod av intervjuer med
tva hantverkare och tre personer som arbetar inom omsorg. Intervjuerna genomférdes under varen
2022. Erhallna insikter har forutom att satta ramarna for vad som &r viktigt och rimligt att samla in
aven summerats och aterges i Bilaga 1. Nedan redogors for nagra intressanta punkter fran forstudien.

Hantverkarna:

e Anvande arbetsgivarens bil for transporter till och fran arbetsplatser och kunde inte paverka
val av bilmodell.

e Ingen av de intervjuade hade reflekterat dver risker kring lastning, men bada transporterade
regelbundet tyngre arbetsmaterial till och fran arbetsplatserna.

e En hantverkare var stressad pd morgonen och kérde ofta for fort for att hinna fram i tid.

e Bada hantverkarna uppskattade att vara anstéllda och upplevde att det innebar mindre stress &n
att vara egenforetagare.

Omsorgspersonal:

e De anvande bade bil och cykel som tillhandahoélls av arbetsgivaren for transporter till och fran
brukare. Alla anstallda anvande omvaxlande bil och cykel, beroende pa vilken runda de fatt.
Egen cykel fick anvandas men var da inte forsakrad.

o Det hénde att otymplig last fraktades med cykel, t.ex. droppstallning.

e Tvaav tre intervjuade hade upplevt olyckor med cykel i samband med sitt arbete, och dar de
sjélva blivit skadade.

e Allatre intervjuade hade oregelbundna arbetstider med pass pa dagar, kvallar och natter.

e De trivdes bra med sina arbeten men upplevde sig som mycket stressande och lagt betalda.
Vissa jobbade dven om de var sjuka for att de inte vill belasta kollegorna.
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3. Overgripande syfte och metoder

Syftet med studien ar att 6ka kunskapen om arbetsmiljo, trafiksakerhet och jamstélldhet for
hantverkare och personal inom omsorgen (hemtjanst och hemsjukvard), i samband med resor till och
fran uppdrag inom tjansten.

| studien har den dagliga verksamheten kartlagts dels med objektiva méatningar av korstrackor, tid pa
dygnet, kortider, hastigheter, lastsékring etc (delstudie A), dels utifran subjektiva upplevelser (enkater
och djupintervijuer; delstudie B respektive C). Med detta som utgangspunkt har preventiva atgérder for
Okad trafiksékerhet, jamstalldhet, halsa och arbetsmiljo identifierats.

Samtliga delstudier &r godkénda av Etikprévningsmyndigheten Dnr 2022-02813-01.
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Dagbdcker

Dagbdcker har forts i ett digitalt enkéatverktyg kallat Kobo Toolbox?. Daghdckerna fylldes i for de
dagar forsokspersonerna anvénde fordon i tjinsten, innan och efter arbetet. | slutet av enk&ten ombads
de att ladda upp bilder av den last de kort under arbetsdagen. En av férdelarna med Kobo Toolbox var
att data sparas kontinuerligt och laddas upp nér systemet ar uppkopplat mot internet.

Bakgrundsenkat

Bakgrundsenkaten omfattade fragor kring halsa, somn och arbetsforhallanden, och var konstruerad i
verktyget Netigate®. Det fanns aven fragor om fordonets utrustning och tidigare erfarenhet som forare,
till exempel om erfarenhet av incidenter eller olyckor. I princip var enkdten den samma for
hantverkare och omsorgspersonal, men anpassades for att ta hansyn till vilken typ av fordon som
anvands.

4.2.2. Forsokspersoner

Under november 2022 till januari 2023 publicerades rekryteringsannonser pa Facebook. (VTI:s sida).
Tva annonser publicerades med bild pa en hantverkare respektive en person fran omsorgen. Det var
dock samma information for de tva yrkesgrupperna. Att tva annonser anvandes var for att attrahera fler
att svara. Langst ner i annonsen fanns en lank for omsorgspersonal och en annan l&nk for hantverkare.
En person som klickade pa lanken fick besvara en bakgrundsenkat och sist fanns en fraga om man
hade ett intresse for att delta i studien (Delstudie A). Om man svarade ja ombads man ld&mna sina
kontaktuppgifter. Det var 46 personer som passade in i malgruppen av 200 svarande. Nar dnskat antal
deltagare tackat ja till att delta avslutades rekryteringen.

Tabell 1. Antal deltagare i delstudie A fordelat pa kon och yrkesgrupp.*1 bakgrundenkaten deltog 9
kvinnor i kategorin cyklande omsorgspersonal, men for dagbocker och GPS endast 8.

Hantverkare-  Omsorgspersonal - Omsorgspersonal -
bil bil cykel
Man 19 3 2
Kvinnor 0 12 8*
Hantverkare

Totalt deltog 19 hantverkare varav alla var mén. Ingen kvinna anmalde intresse att delta. Av dessa var
sju egenforetagare. Deltagarnas yrken var bland annat elektriker, rérmontor, snickare,
solcellsinstallator, regleringstekniker och arborist. Alla var bosatta i Ostergétland men vissa arbetade i
ett stort geografiskt omrade, aven utanfor Ostergotland. Vissa hantverkare hade flyttat GPS-spararen
fran den bil de vanligtvis korde till en tillfallig bil om de exempelvis dkte gemensamt for att ata lunch,
medan andra latit GPS-spararen sitta kvar och darmed bara fatt med strackorna fran sin “egen” bil. Vid
tva tillfallen under forsoksperioden hade hantverkares bilar varit med om olyckor som gjort att
fordonen behovts skrotas och hantverkarna hade da fatt en annan bil. Bakgrundsenkéten besvarades
vid valt tillfalle under perioden och var komplett for 18 av 19 hantverkare. Genomsnittlig alder var 50
ar (SD= 25,6 ar). * visade att sex hantverkare var normalviktiga, 12 var dverviktiga (6ver 24,9 i BMI)
och av dessa var det 9 personer som hade ett BMI dver 30, vilket klassas som fetma.

2 https://www.kobotoolbox.org/

3 https://www.netigate.net/sv/, 2024-03-04

4 BMI - Body Mass Index. Formeln ar kroppsvikten i kg delad med kroppslangden i meter i kvadrat (kg/m2).
Normalintervallet &r varde 18,5-25,0. Ett vérde 6ver 25 definieras som dvervikt, ett varde 6ver 30 som fetma.
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som kom fran hemtjansten framforallt var underskoterskor och fysioterapeuter. Alla hade gemensamt
att de kor bil nar de jobbar natt. Personerna som cyklade jobbade aldrig natt.

Det var sju personer som hade elcykel, varav en av elcyklarna saknade batteri. En av personerna
varierade mellan elcykel och en &ldre trevéxlad cykel. Cyklarna vagde mellan 12 och 35 kilo dér
elcyklarna var de tyngre. Alla utom en person hade cyklar med hjulstorlek 27,5-28 tum. Tva personer
har svarat att handmandvrerat reglage (handbroms) &r deras huvudsakliga bromstyp och nio personer
har svarat att fotmandvrerat reglage (fotbroms) &r det huvudsakliga bromssystemet. Det innebar att en
person hade svarat bada alternativen. Alla cyklar hade lagt insteg, sa kallad damcykel. Antalet vaxlar
pa cyklarna varierade, fem av cyklarna hade tre vaxlar, en var ovéxlad, en hade tio och tva hade sju
vaxlar. Under det senaste aret var det fyra cyklar som fatt service; de resterande sex forsokspersonerna
visste inte nér deras cyklar servades senast. Alla cyklar var utrustade med ringklocka. Alla utom en
hade lykta baktill med rott ljus och alla hade lampa med vitt eller gult ljus framtill. Tva saknade reflex
baktill, fyra saknade reflex framtill och sex saknade reflex at sidan. Det var bara tva cyklar som var
utrustade enligt lagkrav® . I snitt hade deltagarna cyklat i arbetet minst en dag i veckan de senaste 17,7
aren (SD = 9,5). Den som cyKklat langst hade gjort det i 45 ar. | snitt cyklade de 4,3 ganger per vecka,
men en del hade aven kombinerat cykel och bil under vissa pass.

Kortfattat kan konstateras att hantverkarna och omsorgspersonalen i denna delstudie hade olika
utgangspunkt avseende halsa och arbetsmiljo. Det allmanna intrycket var en samre rapporterad hélsa
generellt, stérre problem med sémn och stress och en mindre god arbetsmiljoé hos omsorgspersonal
jamfort med hantverkare. Resor i tjansten paverkades sannolikt av det faktum att det forelag skillnad
mellan grupperna redan fran start, &ven om det inte gar att sékerstalla ett eventuellt kausalt samband.

4.2.3. Instruktion

De som anmalt intresse och passade in i malgruppen fick information via e-post. Informationen
omfattade vad studien avsag och vilka data som skulle samlas in, inklusive skalorna som anvéndes.
Vidare bifogades samtycke och GDPR-information. | e-posten fanns det &ven mgjlighet att boka in ett
tillfalle att komma till VTI for att hdmta utrustningen. Forsokspersonerna var informerade om att
besoket skulle ta upp till 30 minuter. Vid besoket fick de instruktioner om genomférandet av studien,
och samtliga hemskickade dokument gicks igenom. Hantverkarna fick i samband med bokning av tid
en instruktion om att ta med sitt/sina fordon och plocka ut 16st gods for att mojliggora fotografering av
lastutrymmet, se Figur 3 .

En checklista foljdes vid varje introduktion och omfattade féljande:
= Information om bakgrund till projektet och mal och finansiar.

= Instruktioner om vad varje person forvéntades gora under sitt deltagande och information om
dataskydd samt mojlighet att stélla fragor.

= Samtyckesblanketten fylldes i.

= Genomgang av skattningsskalor for somnighet (Karolinska Sleepiness Scale) och stress (VTIs
acute Stress Scale) (se aven kap 4.3.1)

= De instruerades om, och fick méjlighet att testa dagboken i Kobo Toolbox dar de dven fick
anvanda skalorna de just lart sig.

= De fick en instruktion om bilderna de ombads att ta vid samtliga tillfallen de lastat.

5 Cykelratt Polismyndigheten 2023
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gjorde flertalet kortare resor med relativt korta stopp hos vissa brukare, varfor gransen i stallet sattes
till 4 minuter, dock med begransningen att hastigheten maste vara under 9 km/h i minst 1,5 minut for
att resan skulle avslutas. Det betyder att cyklisten kunde stanna kort och sedan fortsétta utan att resan
avbrots. Pa grund av storningar i cyklisternas GPS-data, orsakat av bland annat byggnader och snabba
rorelser, analyserades alla cykelresor manuellt och uppenbart felaktiga resor exkluderades. Cykelresor
med medelhastigheter 6ver 40 km/h exkluderas ocksa for att undvika data fran tillfallen da GPS-
spararen tagits med pa bilresa.

Tabell 2. Definition av resor.

Definition av resa Hantve.rkare - OmsorgsRersonaI - Omsorgspersonal -
bil bil cykel

Startar vid hastighet 6ver (km/h) 5 5 9
Slutar vid hastighet under 1 1 9

... for en tidsperiod om (km/h) 10 4 15
Avslutas om uppehall i GPS-data ) ) 15
langre dn (min) '
Minimitid foér resa (min) 1 1 1
Minimilangd for resa (meter) 500 500 100

Langden per resa beraknades genom att summera avstanden mellan GPS-datapunkternas koordinater.
Avstandet (d) mellan tva datapunkt berdknades med hjélp av Haversine-funktionen, som beréknar det
kortaste avstandet mellan tva punkter pa en cirkels omkrets (med vinkel o):

o = sin*(A@/2) + cos @1 - cos @2 - sin*(AA/2)
¢ =2 - atan2(Vo, V(1-a1) )
d=R-c
dér ¢ 4r latitud, A ar longitud och R &r jordens radie (genomsnittlig radie = 6 371 km).

Analys av hastighetsgranser pa de vagar som resorna genomfordes pa gjordes med den nationella
vagdatabasen NVDB®, som innehaller information om alla Sveriges bilvéagar, gator och cykelvégar.
NVDB-databasen &r i GeoPackage-format, ett standardformat for ppen kéllkod som har
kartinformation kopplat till databaser, med koordinatsystemet EPSG:3006 SWEREF-99-TM. Filen
Sverige_Hastighetsgrans_GeoPackage.zip laddades ner fran Trafikverket den 7 juni 2023. GPS-data
kopplades till NVDB med programvaran QGIS’ och analyserades med GNU Octave 7.2.08, NVDB-
data och GPS-koordinater for alla resor lastes in i QGIS dar varje GPS-datapunkt kopplades till
narmaste lank i NVDB. GPS-punkter langre bort &n 0,0002 enheter fran narmaste vag-lank i NVDB
uteslots ur efterfoljande analys, vilket motsvarar ett avstand om cirka 20 meter fran vagens mittlinje.
Figur 4 visualiserar GPS-punkter som kopplades till vaginformation (vita cirklar) respektive GPS-
punkter som utesléts (roda cirklar). Resultaten exporterades till textfiler (csv-format), dér varje GPS-
datapunkt hade information om avstandet till narmaste vag, vagens hastighetsgrans och fordonets
hastighet. For varje forsoksperson sammanstalldes antalet och andelen GPS-punkter per
hastighetsgrans (30 — 120 km/h). For cyklisterna kopplades &ven data mot cykelvégar i NVDB
(Ostergétlands_lan_GeoPackage.zip, nedladdat 2023-05-09).

8 https://www.nvdb.se/sv, 2024-03-04

! https://ggis.org/en/site/about/index.html, 2024-03-04

8 https://octave.org/ eller https://ftp.gnu.org/gnu/octave/windows/, 2024-03-04
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4.2.5. Begransningar och undantag

Delstudie A bjod pa flera utmaningar. For personalen i omsorgen har det varit svart att avgéra om en
person ska delta i gruppen for att cykla eller for att kora bil, detta da de flesta regelbundet bade cyklar
och kor bil. De tilldelades darfor GPS for det fordon de trodde att de skulle anvénda oftast under de
kommande tre veckorna.

Vidare tog datainsamlingen langre tid 4n beraknat med anledning av att manga av omsorgspersonalen
inte korde bil respektive cyklade under alla sina arbetsdagar. | snitt har de samlat in data fran cirka 2
dagar/vecka. Endast tva personer samlade data fran bade dagboken och GPS varje dag pa 10
arbetsdagar. Den personen som det tog langst tid for att samla in data arbetade inom hemsjukvarden
och fick fordndrat schema, vilket innebar att det tog totalt nio veckor att samla ihop 10 dagar.

Vissa deltagare, saval hantverkare som omsorgspersonal, samlade in data for mindre an 10 dagar och
ett fatal for fler an 10 dagar. All komplett insamlade data, med bade dagboks- och GPS-data for
samma datum, har analyserats, oavsett det totala antalet insamlade dagar for respektive forsdksperson.

For att fa in onskat antal deltagare pa den utsatta tiden fick tva hantverkare i stallet instruktionerna
over telefon och utrustningen skickad hem till sig. I slutet av januari 2023 horde en av deltagarna av
sig och beréttade att flera kollegor var intresserade av att delta. For att underlatta for dessa fick de, i
stéllet for att komma till VTI, informationen om studien samt utrustningen for att delta under en
lunchrast pa sitt kontor.

Flertalet var stressade och det var &ven oklart om de forstod alla instruktioner. De erbjéds dock
mojlighet att stélla fragor och hade dven kollegor som kunde besvara fragor i efterhand om oklarheter
uppstod.

4.3. Resultat och analys

Nar resultaten samlats in fran alla forsokspersonerna hade de olika antal arbetsdagar med komplett
data, medianvardet 1ag pa 10 dagar med en spridning pa 1-15 dagar (Tabell 3).

Tabell 3. Antal dagar med komplett data.

Minimum 25- Median 75- Maximum
percentil percentil
Hantverkare - bil 5 10 10 11 15
Omsorgspersonal - bil 1 7 10 10 12
Omsorgspersonal - 1 9 10 10 12
cykel
Alla forsokspersoner 1 9 10 11 15

4.3.1. Dagbocker

Karolinska Sleepiness Scale (KSS) och ar en skala fran 1-9 som anvands for att fanga den subjektiva
sémnigheten (Akerstedt & Gillberg, 1990). VTI:s acute Stress Scale (VSS) gar dven den fran 1-9 pé
motsvarande satt (Dahlman et al, 2024, in press). KSS- och VSSvarden higre én 6 &r bevisat kopplat
till en 6kad risk for felhandlingar. | dagbtckerna har deltagarna rapporterat hur somniga (KSS) och
stressade (VSS) de kdnde sig vid uppstigandet, se Tabell 4. Hantverkarnas KSS och VVSS &r normala,
medan omsorgspersonalens varden ar nagot hogre. Resultaten visar att omsorgspersonalen i saval bil
som pa cykel skattar hogre somnighet och hogre stress vid uppstigandet an hantverkarna.
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Tabell 4. Dagboksanteckning kring somnighet (KSS: 1-9) och stress (VSS: 1-9) vid uppstigandet.
Standardavvikelse (sd). Antal (n)

KSS (sd) VSS (sd)
Hantverkare — bil (n=19) 3,77(1,31) 3,11 (1,98)
Omsorgspersonal — bil (n=15) 4,76 (1,29) 3,28 (1,32)

Omsorgspersonal — cykel (n=10) 4,16 (1,37) = 3,77 (1,27)

Deltagarna fick rapportera om de haft en incident definierat som ”néra olycka”, samt om de upplevt
somnighet eller stress motsvarande 7 eller hogre pa en 9-gradig skala. | Tabell 5 kan vi se att
incidenter forekommer hos alla oavsett grupp. Vart att notera &r dock att 5 av 10 som anvénder cykel
bland omsorgspersonalen upplever hig stress vilket ar en hogre andel an hantverkarna, och som
anvande bil(2/19).

Tabell 5. Dagboksanteckning kring antal personer som upplevt incident, hdg sémnighet (KSS>6) och
stress (VSS>6) vid uppstigandet.

Incident Somnighet Stressad
(KSS >6) (VSS>6)

Hantverkare - bil (n=19) 6 3 2
Omsorgspersonal — bil (n=15) 2 1 2
Omsorgspersonal — cykel (n=10) 3 3 5

4.3.2. GPS-data

Insamlade data redovisas per forsoksperson i Bilaga 2 (Tabell 32 - Tabell 36 och Figur 40 - Figur 43).
Hantverkarna gjorde farre bilresor per dag an omsorgspersonalen (medianvérde 4 respektive 10).
Daremot var bilresorna langre i bade tid och stracka for hantverkarna jamfort med omsorgspersonalen
(Tabell 6).

Cyklisterna hade sex resor per dag i medianvarde, men pa grund av mycket storningar i GPS-signalen
fanns inte data av tillrackligt bra kvalitet for att fanga alla resor, sa det verkliga antalet resor var
sannolikt betydligt hogre. GPS-stdrningarna uppkom nér personalen rérde sig inne hos brukare och
darfor hade data fran langre cykelturer battre kvalité. Alltsa saknas framfor allt data fran korta
cykelturer. Trots det var de insamlade cykelresorna korta, median pa 600 meter respektive 2,5 minuter
(Tabell 6).
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5. Delstudie B: Hur upplever hantverkare och omsorgspersonal sin
situation?

5.1. Syfte

Syftet med delstudien var att 6ka kunskapen om hur hantverkare och omsorgspersonal ser pa sitt
resande i tjansten. Har ingar fragor kring hélsa och sémn, arbetsmiljo och trafiksakerhet.

5.2. Metod

Metoden utgar fran datainsamling via webbaserade enkater. Tva enkater, med snarlik utformning och
delvis identiska fragor har ingatt, dar den ena var riktad till hantverkare och den andra till
omsorgspersonal.

5.2.1. Studiedesign

Tva enkater, en till hantverkare och en till omsorgspersonal, konstruerades med hjélp av resultaten
fran delstudie A. Enkaterna gjordes som webbenkater med hjalp av verktyget Netigate och
publicerades pa Facebook och Instagram under varen och sommaren 2023.

Hantverkarenkaten fardigstélldes forst och publicerades pa Facebook och Instagram den 17 maj 2023.
Spridningen for annonsen var riktad till man och kvinnor som uppgett att de bor i Sverige och i
aldersintervallet 18-65 ar. Vi har dock valt att inkludera alla som svarat som var 18 ar eller aldre.
Intresserade personer lankades vidare till vti.se, for att de skulle kunna vara sékra pa att VTI var
avsandare for studien. Pa VTI-sidan fanns en lank till webbenkéaten. Enkéten stangdes den 26 juni
2023. Totalt hade 989 personer borjat besvara enkéten, varav 729 var kompletta.

Enkaten for omsorgspersonal spreds pa samma satt som for hantverkare. Den publicerades pa
Facebook och Instagram den 9 juni. Spridningen var riktad till man och kvinnor bosatta i Sverige i
aldern 18-65 ar. Enkaten stangdes den 4 augusti 2023, och hade da legat ute i fem veckor.
Sammanlagt erhélls 1667 svar, varav 1303 var kompletta.

| enkaterna stalldes nagra bakgrundsfragor om respondenten (alder, kon, sysselsattning, yrkestitel,
utbildning och anstallningsform). Arbetsforhallanden togs upp i fragor som handlade om arbetsschema
(omsorgspersonal), typ av fordon som oftast anvéands i tjansten (fér omsorgspersonal: personbil,
skapbil eller cykel; for hantverkare: personbil, skapbil eller pick-up) och om last kan forankras pa ett
sakert satt. Omsorgspersonalen fick beskriva om de varit med om nagon trafikolycka i tjansten (tyvarr
ingick inte denna fraga i enkaten riktad till hantverkarna). Vidare fick respondenterna pa en 5-gradig
skala ta stallning till aspekter om arbetsmiljo och trafiksékerhet. Slutligen togs eventuella problem
med hélsa och somn upp. De kommentarer fran enkaterna som atergetts i rapporten, har i nagra fall
gjorts mer lattlasta genom att forkortningar har skrivits ut och stavfel rattats.

I slutet av enkaterna erbjods respondenten att anmala intresse for att delta i en intervju om kdrvanor i
tjansten, detta for att hitta personer till delstudie C. Det fanns d&ven mojlighet att delta i utlottningen av
trisslotter. Om respondenten var intresserad av nagot av detta fanns det mojlighet att lamna namn,
mobilnummer och/eller e-postadress. Enkaten riktad till hantverkare aterfinns i bilaga 3 och enkaten
till omsorgspersonal i bilaga 4.

5.2.2. Respondenter

Hantverkare

Efter att ej kompletta svar exkluderats och dubbletter tagits bort, aterstod 729 svar. Nastan samtliga
hantverkare var man, drygt 98 procent. Nio kvinnor besvarade enkéten, vilket motsvarar cirka 1
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procent. Tre personer uppgav ”Annat” pa fragan om kon. Pa grund av den sneda konsfordelningen,

kommer ingen uppdelning goras pa kon i resultat-redovisningen.

Medelaldern uppgick till 46 ar (standardavvikelse 12 ar). Yngsta foraren var 19 ar och den éldsta 76

ar. Fordelningen pa de fem aldersgrupper som bildats presenteras i Tabell 10.

Tabell 10. Fordelning pa aldersgrupper bland hantverkarna.

Aldersgrupp Antal Andel, %
personer
-29 ar 73 10,0
30-39 ar 149 20,4
40-49 ar 194 26,6
50-59 ar 210 28,8
60-ar 102 14,0
Uppgift saknas 1 0,1
Totalt 729 100,0

Drygt halften, 52 procent, av férarna bodde i Gétaland medan 36 procent bodde i Svealand och 12

procent i Norrland se Figur 8.

De vanligaste huvudsakliga sysselséttningarna var elektriker och snickare foljt av servicetekniker, det

senare en kategori som inte fanns med bland de fasta svarsalternativen i enkaten utan den har bildats

utifran svaren pa en 6ppen foljdfraga, se Tabell 11.

Tabell 11. Hantverkarens huvudsakliga sysselséttning. Nybildade kategorier utifran éppna svar i

enkaten ar markerade med asterisk.

Huvudsaklig sysselsattning Antal %
Elektriker. El-installation inkl reparation och service 221 30,3
Snickare inkl taklaggare, golvliaggare*, glasméastare och stallningsbyggare 148 20,3
etc.

Plattsattning/murare 11 15
Malare 18 2,5
Vatten/avlopp 74 10,2
Ventilation/akustik 35 4,8
Berg/betong/brunnsborrning/sprangning/gravning 21 2,9
Servicetekniker* 117 16,0
Tradgard/arborist* 11 1,5
Fastighetsskotare* 40 55
Plat/smide/svetsare* 11 1,5
Annat 23 3,2
Totalt 729 100

| de fortsatta analyserna har foljande yrkeskategorier, som var och en hade fa respondenter, slagits
samman till en grupp: berg/betong/brunnsborrning/sprangning/gravning+plattsittning/murare+
malare+ plat/smide/svetsare. Den gruppen bestér av 61 personer vilket motsvarar 8,4 procent av

respondenterna. Vidare har tradgard och arborist och annat fatt bilda en egen grupp (33 personer; 4,5

procent).

Mer &n var femte hantverkare kérde mer &n 50 mil i tjansten under en genomsnittlig vecka, se Tabell
12 for detaljer. Detta stimmer 6verens med vad som framkom i delstudie A (dagbok och GPS-

sparning).
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Tabell 12. Korstrackor i tjansten under en vecka.

Kilometerintervall Antal %

0-50 km 19 2,6
51-100 km 99 13,6
101-150 km 113 155
151-200 km 110 151
201-500 km 231 31,7
Mer &n 500 km 157 215
Totalt 729 100

Kdrstrackorna varierade stort mellan olika yrkesgrupper. Fler &n fyra av tio servicetekniker kdrde
minst 50 mil i veckan, medan mer an varannan fastighetsskotare koérde hégst 10 mil/vecka.

Omsorgspersonal

Enkéten riktades till dem som korde bil eller cyklade i tjansten, de som svarade att de inte gjorde nagot
av detta exkluderades. De som svarade att de korde bil lika ofta som de cyklade i tjansten, fick svara
pa de cykelrelaterade fragorna. Sammanlagt ingick 1303 kompletta svar i analysen. Av de svarande
var 93 procent kvinnor och 6 procent var man medan 1 procent svarade ”Annat”. Medelaldern uppgick
till 48 ar (standardavvikelse 11,2). Yngsta respondenten var 20 ar och den &ldsta 72 ar. Av dem som
besvarade enkéten, arbetade 79 procent i hemtjansten (n=1031), 17 procent (n=216) i hemsjukvarden
och 4 procent (n=56) svarade "Annat”. De flesta som cyklade arbetade i hemtjénsten (175/200), se
Tabell 13. De som svarade "Annat” arbetade med bland annat boendestdd, trygghetslarm, som
personlig assistent samt bade inom hemsjukvard och hemtjénst.

Tabell 13. Omsorgspersonalen fordelad pa hemsjukvard och hemtjéanst och vilket fordonsslag de
anvander i tjansten (antal personer).

Hemsjukvard Hemtjanst Annat Totalt
Bil 177 741 51 969
Cykel 22 175 3 200
Anvander bada 17 115 2 134
Totalt 216 1031 56 1303

Omsorgspersonalen fordelades sig pa landsdelarna pa ungefar samma satt som hantverkarna, se Figur
8. Den arbetsfora befolkningen i Sverige (i aldern 18-65 ar) fordelade sig den 31/12 2023 enligt
foljande: Gotaland 47 procent, Svealand 42 procent och Norrland 11 procent (Statistiska Centralbyran,
2024).
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| den deskriptiva delen av resultaten, kapitel 5.3 och 5.5, redovisas fordelningen pa svarsalternativen
enligt enkatens struktur. Vid jamforelser mellan olika grupper har i regel flera svarsalternativ slagits
samman, till exempel har mycket + ganska bra bildat ett alternativ och pa samma satt har mycket +
ganska daligt bildat ett alternativ. Detta har varit nodvéandigt eftersom antalet svar annars hade blivit
for litet. D& sammanslagningar har gjorts redovisas detta deskriptivt med samtliga skalsteg.

Resultatet av fordjupade analyser redovisas i kapitel 5.4 och 5.6. Med logistisk regression studerades
gemensamma faktorer for de hantverkare som inte sakrar sin last. En beroendevariabel skapades
utifran hur hantverkarna stallt sig till pastdendet ”Jag forankrar alltid lasten”. Den gavs vérdet 1 om
hantverkaren tog avstand fran pastaendet eller forholl sig neutral, det vill sdga svarade ”Stammer
mycket daligt”, ”Stammer ganska daligt” eller ”Stammer varken bra eller daligt”. Instimde man i
pastaendet, ”Stammer ganska bra” eller "Stammer mycket bra”, kodades det till 0. En framatriktad
(stegvis) logistisk regression genomfdrdes med ett antal bakgrundsvariabler (de kategoriska
ombildades till dummy-variabler) och de 6vriga pastaendena som oberoende variabler. Analysen
delades upp i tva steg: en dar endast fordonsvariabler ingick och en dar variabler som beskriver
beteende och attityder ingick. De faktorer som var signifikanta valdes till nésta steg dar samtliga
signifikanta faktorer inkluderades i den stegvisa regressionen. P4 sa vis har en slutlig modell erhallits
for att forklara skillnader bland de som sakrar sin last och de som inte gor det.

Logistisk regression anvandes &ven for att studera omsorgspersonalens sjalvrapporterade
olycksinblandning vid resor i tjansten. Olycksinblandning har anvénts som beroende variabel med en
logistisk framatriktad regression med vardet 1=om olycka och 0 = inte olycka. Separata analyser har
genomforts pa gruppen som enbart cyklade och de som enbart kérde bil i tjansten. | Bilaga 5
presenteras variabler som ingick i analysen.

5.3. Resultat och analys - hantverkare

5.3.1. Halsa och s6bmn

Forekomsten av olika hélsoproblem som skulle kunna vara arbetsrelaterade undersoktes, se Figur 9.
Staplarna i figuren ar sorterade sa att det problem som flest rapporterade ar langst till vanster och
sedan foljer problemet som nast flest rapporterade osv. Mellan 40 och 60 procent rapporterar att
problem i ndgon omfattning forekommit under den senaste veckan med spanda muskler, vark i rygg,
nacke eller huvud.
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5.3.3. Fordonet

Skapbilar dominerade i denna yrkesgrupp, se Tabell 14 dar det i 6vrigt framgar vilken typ av fordon
som hantverkaren oftast anvande i tjansten.

Tabell 14. Typ av fordon som hantverkarna oftast anvande i tjansten.

Fordonstyp Antal %

Personbil 74 10,2
Skapbil 605 83,0
Pick-up/flakbil 50 6,9
Totalt 729 100

Det var en signifikant skillnad géllande vilken fordonstyp som olika yrkeskategorier anvénde.
Personbil var vanligast bland elektriker (14 procent) och ovanligast fér hantverkare inom
vatten/avlopp (3 procent). De senare var den grupp som oftast korde en skapbil (96 procent) medan
verksamma inom berg/betong etc. och tradgard i minst utstrackning gjorde det (73-74 procent). Var
femte inom berg/betong etc. kdrde en pick-up/flakbil medan bara cirka 1 procent av hantverkarna
inom vatten/avlopp gjorde det.

Ungefar 8 av 10 av fordonen dgdes eller leasades av det foretag som hantverkaren var anstalld i, se
Tabell 15.

Tabell 15. Agare av det fordon som hantverkarna oftast anvandes i tjansten.

Fordonsagare Antal %

Jag ager den privat 64 8,8
Den &ags av foretaget jag ar anstalld av 391 53,6
Leasing via mitt egna bolag (enskild firma/AB) 69 9,5
Leasing via bolaget jag &ar anstalld av 196 26,9
Agd av den egna firman (ny kategori kodad utifran éppna svar i enkéten) 8 1,1
Annat 1 0,1
Totalt 729 100

Hantverkare som &ger fordonet privat eller nar det ags eller leasas via det egna foretaget, kommer
fortsattningsvis att bilda en grupp tillsammans med ”Annat” for att undvika for sma grupper. Dessa
hantverkare kommer framgent att bendmnas som “egenféretagare” och de dvriga som “anstéllda”.
Relateras detta till yrkeskategori, finner man ocksa signifikanta skillnader. Runt en tredjedel av
snickarna respektive gruppen inom tradgard definieras har som egenforetagare. Storst andel anstéllda
hantverkare finner vi inom vatten/avliopp respektive ventilation/akustik (89 procent).

Under vintertid ar det fordon som anvénds oftast utrustat med antingen dubbdéck, 69 procent, eller
vinterdéack utan dubb, 30 procent. En procent visste inte vilka déck som satt pa under vintern. Andelen
dubbdécksanvandare var hogst i Norrland (97 procent), medan motsvarande andel i Svealand och
Gotaland var ungeféar densamma (68 respektive 65 procent).

Personbil

Forarna av personbil fick en foljdfraga om det fanns ett lastforskjutningsgaller i bilen, se Tabell 16. |
hélften av bilarna saknades ett sadant.
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Tabell 16. Forekomst av lastforskjutningsgaller i den personbil som hantverkarna oftast anvande i
tjansten.

Lastforskjutningsgaller i personbilen?  Antal %

Ja 33 44,6

Nej 37 50

Vet gj 2 2,7

Ej relevant 2 2,7

Totalt 74 100
Skapbil

Gruppen som korde skapbil i tjansten, fick beskriva hur bilen var inredd. Tva av tre fordon hade en
forstarkt eller extra mellanvégg till forarhytten, se Tabell 17. Den skapbil som hantverkarna anvéande
hade oftast en fast inredning (85 procent). | Figur 16 beskrivs den fasta inredningen. Det vanligaste
forekommande var sarskilt framtagna hyllor langs antingen ena sidan eller bégge sidorna. Dessa
utformningar utgjorde narmare 80 procent av alla skapinredningar. Skapinredningen var oftast
monterad av en firma som tillverkaren rekommenderat eller av hantverkaren sjélv, se Tabell 18.

Tabell 17. Forekomst av forstarkt eller extra mellanvégg till forarhytten i hantverkarnas skapbil.

Forstarkt eller extra mellanvdagg  Antal %

till forarhytten?

Ja 398 65,8
Nej 145 24,0
Vet ej 62 10,2
Totalt 605 100

Annat/ovrigt
3% Forvaringssystem framtaget for
bil, hyllor lings bilens ena sida
39%

~ Annat férvaringssystem som

inte tillverkats specifikt fér
montering i bil

8%

Dubbelgolv med lador under,
med eller utan hyllor
10%

_— .

for bil, hyllor I3ngs bilens
bada sidor
40%

Figur 16. Hur den fasta inredningen sag ut i hantverkarnas skapbilar, n=515.
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Tabell 18. Montering av den fasta skapbilsinredningen i hantverkarnas fordon.

Vem som monterat skapbilsinredningen Antal %

Jag sjalv 129 25
En kollega 21 4,1
Tillverkaren 105 20,4
Av tillverkaren rekommenderad montor 204 39,6
Vet g] 56 10,9
Totalt 515 100

De som var egenforetagare svarade i hog utstrdckning att det var de sjalva som hade monterat
inredningen i skapbilen (57 procent), men en montor som tillverkaren rekommenderat anlitades
ganska ofta (28 procent). Skapinredningen i bilarna som de anstéllda korde hade oftast monterats av en
rekommenderad firma (42 procent) men dven i viss utstrdckning av hantverkarna sjalva eller av
tillverkaren av inredningen (19 respektive 22 procent).

| omkring 83 procent av skapbilarna med fast inredning, uppgavs forankringsoglorna vara atkomliga,
men citatet nedan visar att det ar latt hant att de doljs:

N&r man bygger om servicebil sa glommer man av sakerheten som surrningsoglor, de
sitter oftast under skapen (den nya inredningen).

Det var fa av hantverkarna, 15 procent, som i de fall detta var relevant, kande till den trafiksékra
maxlasten for hyllsystemet. Medelvérdet av maxlasten uppgick till 277 kg (standardavvikelse 252 kg,
intervall 25-1 200 kg, median 200 kg). Enligt férarna férekommer dock ibland problem med 6verlast:

Bilen reggad som tung lastbil for att undvika dverlast. Det var nastan omojligt att
undvika nar jag hade latt lastbil.

Det &r omgjligt att inte kéra med 6verlast. Reglerna borde goras om likt det &r i Tyskland
dar maxvikt for latt lastbil ar 4200 kg. Bilarna &r i sig sjalva sa tunga och med inredning,
verktyg och utrustning blir det knappt nagot utrymme for reservdelar.

I de fall l16sa foremal fraktas i skapbilarna, placeras de oftast 16st i skapet, se Tabell 19.

Tabell 19. Hur l6sa foremal oftast fraktades av hantverkarna i skapbilar med fast inredning.

Plats i fordonet Antal %

| framsatet, 16st 9 1,7
| skapet, lost 394 76,5
| skapet, forankrat 110 21,4
Ej specificerat 2 0,4
Totalt 515 100,0

Narmare 8 av 10 som korde en skapbil, fraktade ofta foremal som inte var forankrade. Tittar vi
narmare pa fallen da losa féremal placeras i skapet, visade det sig att forstarkt eller extra mellanvégg
saknades i 26 procent av fallen.

Négra kommenterade lastsakring:

Alla vet att det ar sa viktigt att forankra lasten ordentligt, &nda aker man kors och tvars
med 100 kilos prylar bristféalligt fastsatt. Idiotiskt.
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Arbetsgivare tar for givet att man ska svara i telefonen fast man framfor ett fordon, fastan
lagen sager annat.

| 6vrigt kommenterade manga hur andra bilisters beteende i olika avseenden ansags forsamra
sakerheten pa vagarna: hastighetsgranserna foljs inte, man underlater att ge tecken med
korriktningsvisarna, stopplikten ignoreras, rodljuskorningar, for korta avstand halls till framforvarande
fordon, forare talar i mobiltelefon, generellt bristande hansyn fran vissa grupper (utlandska
lastbilschaufforer och A-traktorforare pekas ut) och forare som kor for ”sakta” och darmed skapar
irritation. Fortbildning av forare efterfragades ocksa av nagra hantverkare som kommenterat. Vidare
framfordes &sikter om alkolds, och att det borde vara standard.

5.3.5. Allmanna kommentarer om trafik i enkéaten

Ett hundratal av hantverkarna hade tagit tillfallet i akt och framfort synpunkter pa olika trafikfragor.

Manga av kommentarerna har redan citerats i tidigare kapitelavsnitt. Har sammanfattas darfor 6vriga
kommenterar, och som i huvudsak handlade om infrastruktur och trafikregler. Texten har gjorts mer

lattlast genom att till exempel stavfel har réattats.

Nar det galler infrastrukturen, togs bristande underhall av vagarna upp av ett flertal hantverkare:

Végarna ar for daliga. Man blir helt slut i huvudet pa grund av den grova asfalten. Samt
alla lagningar. Se pa vara grannlander, de har mycket battre vagar.

Det satsas for mycket pa infrastruktur i vara storstader, for lite pa landsbygden .... Vad i
helvete héander med RV50 1117??

Man efterlyste fler parkeringsplatser och béttre skyltning vid avsmalning av vagar (vdgmarke som
informerar om vem som har foretrade). En hantverkare menade att den hastighetsdampande étgarden i
form av en “fallucka” riskerar att fokus tas fran oskyddade trafikanter.

Manga hade synpunkter pa hastighetsgranserna; man ogillade sankningarna som genomforts och ville
till exempel ha en atergang till 90 km/h pa de vagar som nu har 80 km/h som hastighetsgrans eller att
det skulle vara tillatet att kora i 100 km/h med slapkéarra. En person ansag att yrkesforare borde
sérbehandlas betréffande hastigheter:

Hastighetsbegransningar ar pa tok for lagt satta pa alla vagar utom 30/50 zoner (framfor
skolor etc), for yrkesforare borde dispens finnas om fordonet kan framféras pa ett sakert
satt.

Omkorningsforbud for lastbilar pa vissa vagtyper borde inforas enligt féljande respondenter:
Forbud for lastbilar att kéra om pa alla motorvagar under rusningstrafik.

Lastbilar borde vara forbjudna att géra omkorningar pa alla vagar som inte &r trefiliga
med korkortsindragning som pafoljd.

Viss ny teknik uppfattades som distraherande och kan 6ka olycksrisken, vilket beskrivs i det foljande:

Forbjud bilar med "kérhjalpmedel" sasom farthallare, sjalvstyrning osv. Pga det skapar
sa mycket olyckor nar folk slapper uppmarksamheten.

Aven ett totalt skarmférbud vore bra. Endast talande GPS.

Slutligen menade en person att A-traktorer borde fa kora i 50 km/h, en annan att mopedbilar skulle
forbjudas och en tredje menade att de nuvarande reglerna for gangtrafikanters foretrade pa
overgangsstallen medfort samre trafiksakerhet.
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5.3.6. Modjligheter att sakert frakta gods

Utifran beskrivningarna av fordonen, har de klassats som sakra eller osakra betraffande mojligheten att
pa ett trafiksakert satt frakta gods i dem. I fallen med personbil, rdknas den som saker om ett
lastforskjutningsgaller &r monterat (vilket var fallet i 33 av 74 personbilar, vilket motsvarar 45
procent). Nar det galler skapbilar, se Tabell 20, har vi ansett att det i fordon som var férsedda med
forstarkt/extra mellanvéagg, kan fraktas gods pa ett tillrackligt sakert satt, vilket aterfanns i 398 fordon
(66 procent). Saknades en sadan vagg, anses mojligheterna att frakta gods pa ett sakert satt vara
mindre bra, &ven om skapbilen hade en fast inredning.

Tabell 20. Huruvida skapbilarna var forsedda med fast inredning och/eller forstarkt/extra
mellanvégg.

Fast inredning?

Forstarkt eller extra Ja Nej Totalt
mellanvagg till

férarhytten?

Ja 336 62 398
Nej 128 17 145
Vet ej 51 11 62
Totalt 515 90 605

Av de 50 pick-uperna hade 28 en hardtop, vilket bedéms ge bra forutsattningar for en saker transport
av gods i denna fordonstyp. Av de évriga hade 10 fordon atminstone forstarkt/extra mellanvagg eller
lastforskjutningsgaller tillsammans med fast inredning, gronmarkerade i Tabell 21, vilket ocksa
bedémdes vara sakert nog.

Tabell 21. Huruvida pick-uperna som inte hade en hardtop var forsedda med forstarkt/extra
mellanvégg, lastforskjutningsgaller och/eller fast inredning. Siffror i grént motsvarar en god
majlighet att frakta foremal, réda mindre god.

Fast inredning?

Forstarkt/extra Lastforskjut- Ja Nej

mellanvéagg till ningsgaller?

forarhytten?

Ja Ja 1 3
Nej 2 3

Nej Ja 1 5
Nej 1 6

Salunda bedomdes 38 av pickuperna (76 procent) ha mojligheter att frakta gods pa ett sakert satt.

Sammanfattningsvis hade 469 av alla de hantverksbilar som beskrevs i enkaten, forutsattningar for en
séker transport av gods, vilket motsvarar 64 procent. Detta kan jamfdéras med att ndrmare 70 procent
menade att det stdmde mycket eller ganska bra att det gick att férankra lasten i den bil som oftast kérs
(Figur 18).

5.3.7. Egenforetagare jamfort med anstalld

Hur mycket man instamde i pastdendena om arbetsmiljo har undersokts med hansyn taget till om man
var egenforetagare eller anstalld. Nagra signifikanta skillnader konstaterades mellan grupperna.
Egenforetagarna menade, jamfort med de anstallda, i...

e ...hdgre utstrackning att det stamde mycket bra att arbetsfordonet var lampligt

o ...hdgre utstrackning att det stiamde mycket bra att man kénde sig saker nar man korde
fordonet i tjansten
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...hogre utstrackning att det stimde mycket bra att man sjalv kunde paverka
arbetstiderna/arbetsschemat

e ...hogre utstrackning att det stamde mycket bra att man kunde pétala eventuella problem pa
arbetsplatsen

e ...hogre utstrackning att det stamde mycket bra att man sag fram emot att ga till jobbet

e ...hdgre utstrackning att det stimde mycket bra att man var stolt éver att arbeta med det man
gor

e ...lagre utstrackning att det stamde mycket bra att man kunde lagga tankarna pa arbetet at

sidan pa fritiden

Det fanns inga signifikanta skillnader mellan yrkesgrupperna och hur man tog stéllning till
pastaendena om arbetsmiljo.

5.3.8. Trafiksékerhet och skillnader mellan anstéliningsform

Motsvarande jamforelser for trafiksakerhetsfragorna resulterade i tre signifikanta skillnader mellan
egenforetagare och anstéllda. Egenféretagarna menade, jamfort med de anstéllda, i...

e ...hogre utstrdckning att det stimde mycket bra att man alltid férankrade lasten

e ...hogre utstrackning att det staimde mycket bra att det gar att forankra lasten sakert i det
fordon som oftast kors

e ...hogre utstrackning att det stimde mycket bra att man var en erfaren forare.

Skillnader i svarsfordelningen for fyra trafiksakerhetsfragor konstaterades for yrkesgrupperna: ” Jag
forankrar alltid min last”, ”Jag har alltid tid att forankra min last”, ”"Det gar att forankra lasten sékert i
den bil jag oftast kor” och Jag kor ofta for fort nér jag anser att det &r sékert”. Det visade sig att
snickarna i storst utstrackning menade att det stdmde mycket bra att man alltid forankrade lasten (20
procent) medan elektrikerna var den grupp som oftast menade att det stamde mycket daligt (18
procent). Snickarna var ocksa den grupp som i storst utstrackning uttryckte att man hade tid att
forankra lasten; 44 procent av dem menade att det stdmde mycket bra att det alltid fanns tid for detta.
Var tionde fastighetsskotare daremot tyckte att det stamde mycket daligt. Bast majlighet att forankra
lasten pa ett sakert satt i det fordon man oftast korde, menade hantverkare inom ventilation/akustik-
branschen att man hade. Av dem menade 54 procent att det stimde mycket bra. Sdmst mojlighet till
saker lastforankring finner vi hos elektrikerna; drygt 6 procent svarade att det stamde mycket daligt att
det gick att forankra lasten sakert.

Nar det galler att vertrada hastighetsgransen i situationer da foraren ansag att det var sakert, var det
tva grupper som nagot oftare an 6vriga korde for fort under dessa forhallanden: servicetekniker och de
som arbetade med vatten/avlopp (12 procent i vardera gruppen menade att det stdmde mycket bra).
Gruppen som i storst utstrackning tog avstand fran detta, var fastighetsskotarna; 38 procent av dem
menade att det stimde mycket daligt att de ofta korde for fort nar det ansags vara sakert.

5.3.9. Halsa och somn med skillnader mellan anstéllda och egenforetagare

En signifikant skillnad konstaterades mellan egenforetagare och anstéllda betréffande den allméanna
hélsan och sémnen. Egenféretagarna menade i hdgre utstrackning én de anstallda att de aldrig
upplevde sig vara sémniga och behdvde darmed inte anstrédnga sig lika ofta for att vara vaken nar man
korde fordonet i tjansten.

Betraffande olika yrkesgruppers rapportering om halsa och sémn, konstaterades tva signifikanta
skillnader. Det rorde vark/muskelspanning och sémnighet vid bilkérningen. Av fastighetsskdtarna
rapporterar 15 procent om mycket besvar med vark/muskelspanning medan hantverkare inom
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Tabell 22. Resultat av logistisk regression med fordonsvariabler och alder.

B-koefficient Standard-fel Odds- p-varde
kvot

Konstant 0,790 0,384 2,20 0,040
Bilen ar saker/inte saker att frakta foremal i (1=inte 0,462 0,165 1,59 0,005
saker)
Alder -0,021 0,007 0,98 0,002
Fordonet agt/leasat av arbetsgivare Fordonet 0,497 0,195 1,64 0,011
agt/leasat av arbetsgivare (referens: privatagt/privat
leasat /egen firma)

Om fordonet enligt vara kriterier inte hade forutsattningar for att frakta gods pa ett sakert satt, var

sannolikheten 59 procent storre att forare inte forankrade lasten jamfort med om fordonet hade
forutsattningarna. Om man var anstélld (eller snarare att fordonet &gdes av arbetsgivaren) ékade denna
sannolikhet i ungefar lika stor grad, 64 procent, jamfort med om respondenten var egenforetagare. For
alder var B-koefficienten negativ, vilket ska tolkas som att med 6kad alder minskar sannolikheten att
hantverkaren inte alltid forankrar lasten (med 2 procent for varje 6kning med aldern med 1 ar). Med
andra ord, med en tkad &lder for foraren, okar sannolikheten att lasten alltid férankras.

Motsvarande resultat for det andra steget, som omfattade alla arbetsmiljo- och trafiksékerhets-
pastaenden (férutom den om att foraren alltid férankrar lasten) pa den femgradiga skalan,
presenteras i Tabell 23.

Tabell 23. Resultat av logistisk regression med variabler som beskrev arbetsmiljon och trafiksékerhet.

B-koefficient Standardfel Odds- p-virde
kvot

Konstant 5,766 0,764 319,17 <0,001
Mitt arbetsfordon ar lampligt for mitt arbete® 0,298 0,128 1,35 0,020
Jag har majlighet att paverka mina arbetstider och/eller -0,254 0,094 0,78 0,007
mitt arbetsschema’
Jag har majlighet till &terhamtning under arbetspasset 0,388 0,110 1,48 <0,001
genom raster och/eller pauser9
Jag har alltid tid att forankra min last1° -1,039 0,122 0,35 <0,001
Det gar att forankra lasten sikert i den bil jag oftast kor'® -0,594 0,116 0,55 <0,001
Jag har som mal att inte 6verskrida gallande -0,186 0,083 0,83 0,026
hastighetsgréins10

Sex pastaende foll ut som signifikanta; tre av dem handlade om arbetsmiljon och tre om trafiksékerhet.
Det var storre sannolikhet att foraren inte férankrade lasten om fordonet var lampligt for arbetet och
om mojlighet till aterhdamtning fanns under arbetspasset. Det var mer sannolikt att féraren férankrade
lasten om det fanns mojligheter att paverka arbetstiderna, om det tidsmassigt var mojligt, om bilen
hade forutsattningar for séker forankring och om forarens ambition var att halla hastighetsgransen.

Slutligen lat vi alla de 9 variablerna som foll ut i de tva stegen ovan ingd i en logistisk regression, se
Tabell 24.

°® A=Pastaenden kopplade till arbetsmiljon.
10 TS= Pastaenden kopplade till trafiksakerhet.
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Tabell 24. Resultat av logistisk regression med variabler som beskrev arbetsmiljon och trafiksékerhet.

B- Standard- Oddskvot p-

koefficient fel virde
Konstant 6,258 0,871 522,1 <0,001
Fordonet agt/leasat av arbetsgivare (referens: privatagt/privat 0,409 0,242 1,50 0,091
leasat /egen firma)
Bilen ar saker/inte siker att frakta foremal (1=inte séker) 0,184 0,199 1,20 0,355
Mitt arbetsfordon ar lampligt fér mitt arbete! 0,246 0,124 1,28 0,047
Jag har majlighet att paverka mina arbetstider och/eller mitt -0,239 0,093 0,79 0,010
arbetsschema!
Jag har majlighet till &terhamtning under arbetspasset genom 0,374 0,107 1,45 <0,001
raster och/eller pauser11
Jag har alltid tid att forankra min last2 -0,985 0,117 0,37 <0,001
Det gar att forankra lasten sékert i den bil jag oftast kor? -0,597 0,112 0,55 | <0,001
Jag har som mal att inte 6verskrida gallande hastighetsgréins12 -0,172 0,081 0,84 0,035
Alder -0,020 0,008 0,98 0,014

Sju pastaenden bidrog signifikant: huruvida arbetsfordonet var lampligt, mojligheter att paverka
arbetstiderna, mojlighet till aterhamtning, tid fanns att forankra, bilen hade forutsattningar for saker
forankring, forarens ambition var att halla hastighetsgransen och alder. Tolkningarna ar desamma som
tidigare. Mattet pa forklaringsgraden, kvadrerade Nagelkerke-vérdet, uppgick till 0,40. Andelen som
modellen klassificerar korrekt var drygt 73 procent.

5.3.11. Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan man konstatera att hantverkarna i var studie &r en yrkesgrupp dar ca 30
procent rapporterar att de lider av mattliga eller stora besvar av vark och muskelspanningar, det ar
&ven 30 procent som har ont i nedre delen av ryggen. | gruppen var det 75 procent som bedémde sitt
allmanna halsotillstdnd som ganska eller mycket bra. Stress ar dock vanligt forekommande (>30 %),
37 procent far inte tillrackligt med somn, 15 procent sover ganska eller mycket daligt. Vidare var det
15 procent som rapporterar att de far kampa for att halla sig vakna néar de kér 2—4 ganger per manad
eller oftare. Runt 19-25 procent sager att det stammer ganska eller mycket daligt att de har en rimlig
arbetsmangd, att det finns tillrackligt med personal med avseende pa antal och kompetens och att de
kan lagga tankarna pa arbetet at sidan pa fritiden. Fordonen man kor &r oftast (80 %) agda eller hyrde
av foretaget man ar anstalld pa. Av fordonen &r det 69 procent som har dubbdéck pa vintern — i
Norrland ar det 97 procent. Totalt sett sa saknar halften av personbilarna lastgaller. For skapbilar ar det
66 % som dr utrustade for sdker férankring och for pick-uper ar det 76 procent. Trots detta ar det ca 80
procent som ofta fraktar foremal i fordonen som inte ar forankrade. Hantverkarna anser sig vara goda
forare och 90 procent sdger att de alltid anvénder bélte. Men det &r 40 procent som instdmmer ganska
eller mycket med pastaende att de kor fortare an hastighetsgransen om det kanns sékert.

11 A=Péastaenden kopplade till arbetsmiljon.
12 TS=Pastaenden kopplade till trafiksakerhet.
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Manga inom omsorgspersonalen avbryter sina ordinarie arbetsuppgifter for att aka pa larm nar det
behdvs. Drygt 65 procent (n= 851) angav att de forvéntas aka pa larm ut6ver sina ordinarie
arbetsuppgifter. Det var 7 procent som har som huvuduppgift att aka pa larm, medan 19 procent inte
alls har som uppgift att dka pa larm. Av de som svarade att de brukar aka pa larm utéver deras
ordinarie uppgifter, var det 49 procent som aker pa larm minst en gang per arbetspass, resterande
51 procent aker pa larm mer séllan.

Respondenterna fick ta stallning till tolv pastdenden om den aktuella arbetsmiljon pa en femgradig
skala som gick fran ”Stammer mycket daligt” till ”Stammer mycket bra”. Det fanns aven moéjlighet att
markera ett "Ej relevant for mig”. | Figur 25 presenteras den procentuella férdelningen pé de olika
svarsalternativen, exklusive dem som svarat ej relevant. Staplarna i figuren ar sorterade efter andelen
som svarat ”Stammer ganska” eller "Stammer mycket bra” i en fallande ordning. Over 80 procent av
respondenterna uttrycker en stolthet dver sitt yrke, de upplever dven att det de vagar uttala sig och kan
ta upp eventuella problem pa arbetsplatsen. Narmare 75 procent instammer ganska eller mycket i att
de kanner sig sakra i trafiken (andelen varierade fran 65-66 procent i gruppen som enbart cyklade och
de som korde bil lika ofta som de cyklade, upp till 77 procent i bilgruppen). Andelen som instdmde
ganska eller mycket i att arbetsfordonet var lampligt for arbetsuppgiften var ungefar lika hog: 72
procent. Den var hogst i bilgruppen (73 procent), medan motsvarande andel bland dem som enbart
cyklade uppgick till 71 procent och bland dem som bade éakte bil och cyklade 67 procent.

Varannan respondent sag fram emot att ga till arbetet. Drygt hélften upplever att de kan lagga bort
tankar pa arbetet pa sin lediga tid. Ungeféar var femte upplever att de har mojlighet att paverka sitt
arbetsschema. Det var 25 procent som tycker att det fanns tillrackligt med arbetskraft pa arbetsplatsen.
Cirka 37 procent upplever att det stammer ganska bra eller mycket bra att deras arbetsbelastning ar
rimlig.
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= P& mitt jobb finns tillrackligt med personal bade vad géaller antal och kompetens

= Min arbetsmangd kanns rimlig

= Jag har mojlighet att paverka mina arbetstider och/eller mitt arbetsschema

= Jag har mojlighet till aterhamtning under arbetspasset genom raster och/eller pauser
= Jag ser fram emot att ga till arbetet

= Jag kanner mig utvilad och aterhamtad efter ett par dagars ledighet

= Jag ar ndjd med min nuvarande arbetssituation

= Jag kan lagga tankar pa arbetet at sidan pa min lediga tid

Halsa med avseende pé skillnader mellan hemtjanst och hemsjukvard

Det fanns inga signifikanta skillnader pa smarta och vark mellan de tva arbetsgrupperna (hemsjukvard
och hemtjanst). De som svarat att de arbetar med annat &r exkluderade. Hemtjénsten uppskattar dock
sitt halsotillstand som signifikant samre an hemsjukvarden.

Gruppen som cyklade hade signifikant mer besvéar med hjartklappning &n de som mest kor bil. Vidare
hade de som cyklar signifikant mer dngest och somnsvarigheter, stress samt for lite och dalig sémn.

Arbetsmiljo cykel jamfort med om man kor bil

I analysen ingar de som skrivit att de huvudsakligen cyklar och de som huvudsakligen kor bil (200
cyklister + 969 bilister). Eftersom det ar sa fa som huvudsakligen cyklar sa har svaren grupperats till
tre svarskategorier dar stammer mycket daligt” och ”stammer ganska daligt” slagits ihop. Aven
"stammer ganska bra” och stdammer mycket bra har slagits ihop”.

De som huvudsakligen korde bil instdamde i signifikant hdgre grad jamfort med dem som
huvudsakligen cyklar att:

= Jag kanner mig séker nar jag kor

= Min arbetsmangd kéanns rimlig

= Jag har mojlighet till aterhamtning under arbetspasset genom raster och/eller pauser
= Jag kanner mig utvilad och aterhamtad efter ett par dagars ledighet.

Olycksinblandning

Andelen sjalvrapporterat olycksdrabbade har delats upp pa hemsjukvard respektive hemtjéanst, men
aven med avseende pa om olyckan var nar de cyklade eller var bilforare, se Figur 32.
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Tabell 26. Bilkdrande omsorgspersonal: logistisk regression (1=olycksinblandning; 0= ingen
olycksinblandning). Forklaringsvariabler avseende hélsa, sémn, arbetsmiljo och trafiksakert

beteende.
LI e e B-koefficient Standardfel Odds- p-virde
kvot
Konstant -1,770 0,369 0,170 <0,001
Jag kor ofta for fort for att jag ar stressad ver att hinna med 0,300 0,099 1,35 0,002
mitt arbete
Onti nedre delen av ryggen -0,271 0,116 0,763 0,002

Resultaten visar att ju mer man instammer i att man kor for fort pa grund av stress, desto storre ar
risken att man rakar ut for en olycka. Men ju mer besvar med vark i nedre delen av ryggen, desto
mindre risk for olycka. Modellen har en lag "forklaringsgrad” uttryckt i kvadrerat Nagelkerke-varde:
0,041. Vidare klarar modellen inte av att klassificera individer; inga forandringar sker nar modellen
appliceras jamfort med den initiala klassifikationstabellen.

Logistisk regression genomférde aven for cyklande omsorgspersonal pad motsvarande sétt. Tre
variabler foll ut som signifikanta, se Tabell 27.

Tabell 27. Cyklande omsorgspersonal: logistisk regression (1=olycksinblandning; 0= ingen
olycksinblandning. Forklaringsvariabler avseende hélsa, somn, arbetsmiljo och trafiksékert beteende.

SR SR B-koefficient Standardfel Odds- p-virde
kvot
Konstant 1,138 0,918 3,12 0,215
Somnsvarigheter 0,468 0,161 1,60 0,004
Typ av cykel = elcykel referens
Typ av cykel = klassisk cykel -0,931 0,346 0,394 0,007
Cykelvanor (1=aret runt; 2=endast sommartid) -1,852 0,814 0,157 0,023

Tolkningen blir att ju storre somnsvarigheter en person inom omsorgen som cyklade hade, desto storre
var risken att raka ut for en cykelolycka. Om klassisk cykel anvéndes, var olycksrisken mindre jamfort
med om en elcykel anvandes. Cyklade omsorgspersonalen endast pa sommaren, minskade ocksa
risken for en cykelolycka. "Forklaringsgraden” enligt det kvadrerade Nagelkerke-vérdet uppgick till
0,159 och andelen korrekt klassificerade individer 6kade mattligt: fran 59 procent till 65 procent.

5.4.1.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att omsorgspersonalen i denna enkatstudie arbetar i
genomsnitt 35 timmar per vecka och har cirka 4 timmars 6vertid per vecka. Det var 15 procent som
rapporterade ganska eller mycket daligt allmantillstand. Det var 49 procent som lider av vark/
muskelspanningar och 46 procent som lider av ont i nedre delen av ryggen. Det var vidare 7 procent
som upplever mycket stress, manga (58 %) rapporterar otillrackligt somn i olika grad och 29 procent
sager att de sover ganska eller mycket daligt. De rapporterade generellt att det &r brist pa personal och
endast 25 procen anser att det ar tillrackligt med avseende pa antal personer och kompetens. Totalt sett
var det 37 procent som instimde ganska eller mycket i pastdendet att arbetshelastningen ar rimlig. De
flesta som kor bil anvander en vanlig personbil och 80 procent av dessa har dubbdéack pa vintern,
resterande kor vinterdack utan dubb. Lastforankring upplevs inte som en stor fraga och 40 procent
svarar att det inte &r relevant.

Sammanfattning

Majoriteten (omkring 3 av 4) kanner sig sakra i trafiken och anser att det fordon de kor &r [ampligt for
andamalet. De flesta sager att de alltid anvander balte, dock ar det lite lagre anvandande i hemtjansten.
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Det var 33 procent som svarade att de kor for fort nar det kénns sakert och det var 40 procent som
svarade att de kor for fort for att de &r stressade. Det &r 23 procent som svarade att de kdmpar for att
hélla sig vakna nar de kor 2-4 ganger per manad eller oftare. De cyklar som anvands har brister i
reflexer, bromsar etc. Det var 30 procent av de som cyklar som instdimmer i att de ganska eller mycket
ofta anvénder hjalm. Flera forare hade erfarenheter av olyckor och totalt var de 18 procent som sagt att
de ndgon gang varit involverade i olyckor. Bland cyKklisterna var det 38 % och dér i synnerhet personer
i hemtjansten rapporterade erfarenhet av olyckor. Orsaken var vanligtvis halka (51 %).

For att fa lite mer insikt i skillnader mellan hemtjanst och hemsjukvard, men &ven avseende vad som
var gemensamt for de som rapporterade att de drabbats av olyckor genomférdes en analys av denna
data.

5.5. Hantverkare jamfért med omsorgspersonal

Vi har sett det som angelaget att manga av fragorna i enkaterna riktade till de tva yrkesgrupperna
skulle vara identiska: de som handlade om arbetsmiljon, huvuddelen av fragorna om halsoproblem och
alla fragorna om sémn samt fragan om allmant hélsotillsténd. Aven fragorna som rér bilkérning i
tjansten var desamma i enkéaterna. | detta kapitel jamfors svaren pa dessa fragor mellan grupperna, och
de signifikanta skillnader som konstaterats mellan hantverkare respektive hemsjukvard- och
hemtjénstpersonal presenteras. For att analyserna ska vara mojliga att genomfora (tillrackligt antal
svar for varje svarsalternativ), har svarsalternativ slagits samman, exempelvis mycket + ganska bra har
bildat ett alternativ och p4 samma sitt har mycket + ganska daligt bildat ett alternativ. Inledningsvis
beskrivs nagra skillnader gallande karaktaristiska.

5.5.1. Karaktaristiska

Personerna inom hemsjukvard/hemtjanst var i genomsnitt tva ar aldre an hantverkarna (48 ar jamfort
med 46 ar), en skillnad som var signifikant men som inte beddms som av intresse. Mannen
dominerade som vi sett bland hantverkarna (98 procent) medan kvinnorna dominerade inom
hemsjukvard/hemtjanst (93 procent). Det var en nagot storre andel hemmahorande i Norrland inom
hemsjukvard/hemtjanst jamfort med hantverkarna (18 respektive 12 procent) medan det motsatta
forhallandet gallde for Svealand dar 36 procent av hantverkarna bodde jamfort med 32 procent av
personalen inom hemsjukvard/hemtjanst. Slutligen visade det sig att hantverkarna korde langre
strackor, t ex korde en dubbelt sa stor andel, 22 procent, jamfort med 10 procent av dem inom
hemsjukvard/hemtjanst, minst 50 mil/vecka.

5.5.2. Arbetsmilj6

Pa samtliga fragor om arbetsmiljon utom en (huruvida man kan lagga jobbtankarna at sidan pa
fritiden), framkommer en signifikant mer negativ bild bland de som arbetar inom omsorgen jamfort
med hantverkarna. | foljande tabell redovisas andelen som svarat att pastaendet stammer ganska eller
mycket daligt, i de fall signifikanta skillnader forelag.
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Tabell 28. Signifikanta skillnader mellan grupperna géllande andelen som ansag att pastaenden om
arbetsmiljon stamde mycket eller ganska daligt.

Andel (%) som svarat att det
stémmer mycket eller ganska
daligt
Pastaende Omsorgs- Hantverkare
personal
Mitt arbetsfordon &r lampligt for mitt arbete4 13,2 5,2
Jag kanner mig saker nar jag kor i arbetet!® 10,3 34
Pa mitt jobb finns tillrackligt med personal bade vad géller antal 53,5 23,1
och kompetens
Min arbetsméangd kanns rimlig 43,1 18,9
Jag har mojlighet att paverka mina arbetstider och/eller mitt 57,3 14,8
arbetsschema
Jag vagar uttala mig och ta upp eventuella problem pa min 13,9 4.4
arbetsplats
Jag har mojlighet till &terhamtning under arbetspasset genom 46,6 10,6
raster och/eller pauser
Jag ser fram emot att ga till arbetet 22,0 6,6
Jag kanner mig utvilad och aterhamtad efter ett par dagars 32,1 12,0
ledighet
Jag ar n6jd med min nuvarande arbetssituation 35,0 8,0
Jag ar stolt éver att arbeta med det jag gor 9,3 1,8

Mer &n var tionde anstélld inom omsorgen ansag att det fordon som anvéndes inte var lampligt for
deras tjanst och var tionde k&nde sig oséker nar man framforde det. Motsvarande andel bland
hantverkarna var 3-5 procent. Vidare uppgav mer an hélften av de anstéllda inom omsorgen att det
inte fanns tillrackligt med kompetent personal i arbetsgruppen och att mojligheten att paverka
arbetstiderna var sma. Det var ocksa en hog andel av dem, 47 procent, som hade svart att aterhamta sig
under arbetspasset genom att kunna ta raster eller pauser, for hantverkarna var denna andel omkring 10
procent. Bristerna i arbetsmiljon for omsorgspersonalen éterspeglades i att mer an var tredje inte var
ndjd med den nuvarande arbetssituationen.

5.5.1. Halsa och s6bmn

For samtliga delfragor som handlade om eventuella halsoproblem under den senaste veckan,
rapporterade personer inom omsorgen signifikant mer frekvent att det skett jamfort med hantverkarna,
se Figur 34. Som “Ja”-svar har har raknats de som angett besvar i nagon omfattning: lite, mattliga eller
mycket.

Aven stressrelaterade problem, som i enkéten beskrevs som att man &r spand, rastlos, nervés, orolig
eller inte kan sova pa natten eftersom tankarna upptas av problem, var signifikant mer utbredda i
omsorgsgruppen. | detta fall inkluderas i ”Nej”-svaren ”Inte alls” och "Bara lite” besvar medan ”Ja”-
svaren inkluderar 1 viss man”, "Ganska mycket” och ”Valdigt mycket”.

14 Jamforelsen inkluderar endast de inom omsorgen som oftast kor bil och hantverkare.
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6. Delstudie C - Intervjuer om arbetssituationens koppling till
resande

6.1. Syfte

Syftet med intervjuerna har varit att fa en djupare forstaelse gallande arbetssituation och hur det
kopplar till resande i tjansten. Ett betydande fokus har varit pa bristfallig sakerhet och riskfyllda
situationer vid resor i tjansten.

6.2. Metod

6.2.1. Intervjuguide
For denna delstudie togs tva intervjuguider fram, en for hantverkare och en for omsorgspersonal.
Intervjuguiden ser nagot olika ut for de tva yrkesgrupperna eftersom de anpassats till utfallet fran
datainsamling med GPS, dagbdcker och enkitstudierna. Overgripande fragor presenteras nedan. Hela
intervjuguiden aterfinns i bilaga 6.
Hantverkare
Intervjuguiden omfattade foljande omraden:

= Introduktion

= Beskrivning av en vanlig arbetsdag

= Forkunskaper kring last och forankring kopplad till risk

*  Vad paverkar kérningen

= Risker kopplade till bilanvéndning i arbetet

= Upplevt kdrbeteende

Omsorg
= Allman trivsel med arbetet
= Beskrivning av en vanlig arbetsdag
= Férdmedel som anvéands
= Upplevelse av bilkdrning i arbetet
= Upplevelse av cykling i arbetet
= Framtiden i yrket

= Forbattringsmedskick

6.2.2. Deltagare och genomférande

Deltagarna rekryterades genom enkétundersokningen (delstudie B) ovan, dér varje respondent hade
fatt mojligheten att anmala sitt intresse for att delta i en intervjustudie.

Vid rekryteringen av hantverkare efterstravades en yrkesmassig, aldersméssig och geografisk
spridning. Till en borjan fanns det dven en avsikt att intervjua hantverkare med olika erfarenhet av
trétthet, lastning osv. Detta var dock svart att uppna.

Vid rekryteringen av omsorgspersonal efterstravades en jamn fordelning mellan hemtjanstpersonal och
hemsjukvardspersonal. Foretradesvis rekryterades de som hade erfarenhet av bade bilkérning och
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cykling i tjansten. | dvrigt eftersoktes en geografisk spridning bland deltagarna och en variation mellan
att arbeta i stad eller landsbygdsnéra.

Som tack for deltagandet, erh6ll informanterna ett presentkort till ett varde av 150 kronor.

Hantverkare

Totalt har 10 hantverkare intervjuats, nagra pa telefon och nagra via Microsoft Teams. Intervjuernas
langd har varierat mellan ca 15 min och en dryg timme. | samtliga fall har intervjun spelats in,
transkriberats automatiskt och en innehallsanalys har skett med intervjuguiden som utgangspunkt.

De intervjuade ar samtliga man, i en alder mellan 28 till 55 ar, de representerar saval anstallda som
egenforetagare och vissa ar bade och. Vissa kor foretagsbilar och vissa kor egna fordon (Tabell 30).

Tabell 30. Intervjuade hantverkare.

Kon Alder Yrke Egenforetagare/Anstalld Fordon
Man 37 Distributionselektriker - kraftledningar Egenforetagare
Man Malare Anstalld Foretagets bil
Man 28 Rérmokare Anstalld Tjénstebil
Man 44 Elektriker Anstalld Tjénstebil
Man 54 Bygg och anldggning, maskinférare Anstalld och egenforetagare | Bade egen och tjanstebil
Man 45 Kyltekniker Anstalld Servicebil
Man 45 Svagstromselektriker Anstalld Foretagets bil
Man 41 Relingstekniker Anstalld Foretagets hill
Man 54 Servicetekniker Anstalld Foretagets bil
Man 55 Tekniker - tidigare lastbilsforare Anstalld och egenforetagare Foretagets bil
Omsorgspersonal

Totalt rekryterades 10 intervjupersoner till denna delstudie, varav fem arbetade inom hemtjansten och
fem inom hemsjukvarden (Tabell 31). Intervjuerna genomférdes individuellt via Microsoft Teams och
varje intervju var mellan 45 och 90 minuter Iang. Som utgangspunkt anvandes en semi-strukturerad
intervjuguide (se bilaga 6) for att bade svara mot studiens syfte, men aven for att mojliggora for
deltagarna att reflektera fritt dver sin arbetssituation och erfarenheter. Intervjuerna spelades in och
transkriberades automatiskt i Teams. Analysen pabdrjades genom en omfattande genomlyssning av
materialet. Darefter lastes transkriptionerna, och meningsbérande delar med avseende pa syftet
kodades. Slutligen skapades de dvergripande teman som aterfinns i resultaten nedan. Analysen syftade
huvudsakligen till att uttrycka det allménna i materialet, men ibland om det ansetts sérskilt intressant
har mer specifika delar lyfts fram.

Tabell 31. Intervjupersoner fran hemtjanst och hemsjukvard.

Fiktivt namn Alder Sektor Arbetsgivare
Maria 50 Hemtjanst Kommun
Anna 48 Hemsjukvard Kommun

Sara 45 Hemsjukvard Kommun
Susanne 58 Hemsjukvard Kommun
Johan 41 Hemtjanst Kommun
Matilda 52 Hemtjanst Kommun
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Fiktivt namn Alder Sektor Arbetsgivare
Frida 33 Hemtjanst Kommun
Marina 51 Hemtjanst Privat
Agnes 63 Hemsjukvard Kommun
Paulina 57 Hemsjukvard Kommun

6.3. Resultat och analys - hantverkare

6.3.1. Tiden i bilen &r en viktig del i hantverkares arbetsdagar

Vart att notera &r att hantverkare inte &r en homogen grupp av ménniskor. Nar det galler deras
forflyttningar med bil sa kor vissa langt och andra kort. Vissa har mycket last andra valdigt lite, vissa
kor stora bilar andra kor sma. Forarna har en tydlig uppfattning om det fordon de kér och egenskaper
som vilken motor den har, vilken typ av véxellada den har, hur man 6ppnar den (baklucka, sidodérr
etc) och hur den &r utrustad &r viktigt. Flera sdger att de vill ha stora bilar, starka motorer och att det &r
viktigt med bra dragkapacitet. Ingen kommenterar att de vill ha fordon med liten miljopaverkan.

Majoriteten verkar ha fatt méjlighet att paverka valet av bil i tjansten och ar néjda med fordonet de
kor. Flera har fordon med skap, dubbelgolv etc. Trots det ar det férare som séager att de 4nda har losa
saker i bilen och att det &r en avvagning att ha bra med skap etc. och att fa plats med all utrustning
man behdver ha med sig. For mycket skap gor, enligt forarna, att det blir brist pa golvutrymme.

De flesta har langa arbetsdagar och bérjar pa arbetet ki 7. Flera sager sig lamna hemmet redan kl. 4-5
pa morgonen da de har lang pendlingsvéag till kund eller langt till den plats dar arbetet startar. Vissa
startar sitt arbete hemifran och kor direkt till kund, andra aker forst till ett kontor som de utgar fran.
Det finns forare som &r stressade av att de vill sdkra att de kan fakturera 8 timmar per dag och i det
ingar inte alltid restid. Det ar dock en forare som sager att restiden ingdr i arbetstiden.

Gemensamt ar att alla &r beroende av bilen for att utfora sitt arbete, och att de tillbringar mycket tid i
bilen. Det kan noteras att flera anvander tiden i bilen for att planera infér nésta besék hos kund. Man
ringer kunder, leverantorer, lagger in anteckningar etc. Bilen &r inte bara ett transportmedel utan dven
en arbetsplats i sig.

6.3.2. Hantverkare far sallan lara sig hur man lastar och forankrar sékert

Majoriteten av de vi intervjuat har inte fatt ndgon utbildning eller information om vad som &r en séker
lastning eller férankring av last av den arbetsgivare de har idag. En person berattar att arbetsgivaren
visat filmen ”Saker skiljevagg” fran Folksam. Denna forare hade &ven viss erfarenhet av att facket
hade bidragit med kunskap. Ytterligare ett par forare hade kunskap med sig fran tidigare arbetsgivare
eller fran tidigare yrken med krav pa till exempel Yrkesforarkompetensutbildning (YKB) och dar
lastsakring ingick som ett moment i utbildningen. Ett par forare har &ven l&st andra utbildningar innan,
dar matematik och fysik ingick och de anser att det gett dem goda forkunskaper att forsta hur det
fungerar. Det ar oklart om de som fatt kurser/information har paverkats att gora sékrare férankring av
last.

Den generella bilden &r att forarna inte lyfter att det rader brist pa mojlighet att forankra lasten med till
exempel 6glor, inte heller verkar det vara brist spannband/kedjor etc. Flera forare vittnar om att de
upplever att de far gora sa gott de kan, men att det som styr &r att fa med allt och att tanka praktiskt
som att lasta det som ska ut forst sist. Det &r endast nagra fa forare som diskuterar sakerhet i samband
med foérankring av last. En forare sager att han inte k&nner sig bekvdm med dubbelgolv och
konstaterarar att om det hander nagot sa “dubbelgolv... gar igenom mellanvéggen och in i ryggen pa
foraren.”
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Det framkommer att forséljare ibland beréttar hur det ar tdnkt att man ska kunna férankra lasten, men
att de system som séljs ar alltfor dyra och dérmed inte prioriteras av arbetsgivaren. Det ska dock
noteras att i de flesta intervjuer ndmndes inte arbetsgivarnas installning eller agerande avseende
lastforankring. Endast i en intervju framkom att arbetsgivaren var engagerad i fragor kring saker
lastning. Deltagaren sa ”min chef ar jattenoga med att det ska vara sakert”. Han forklarade detta med
att chefen tidigare arbetet med rulltrappor och dar felhantering kan leda till dédliga utfall.

De som inte fatt utbildning berattade ofta att man fatt lara sig genom att titta hur andra gor eller genom
egen erfarenhet. En av de mer erfarna och som kér tunga saker sa att man vet att man ska ha
skiljevagg — han har sett olyckor dar man inte haft det.

Det var en person som inte ansag det nddvandigt med ytterligare kunskap och konstaterade enkelt
uttryckt att “skulle jag ha nagot jattetungt sa spanner jag fast det sa att saga”.

Ibland framkommer en underton av att de som hantverkare bor veta hur man gor rent praktisk aven i
denna typ av fragor. Ett exempel pa detta ar féljande citat “Snickarn kan inte alla regler men han vet
att han ska spika starkt — det ar lite samma sak har”. Ett annat uttalande &r ” jag tror att nagonstans i
bakhuvudet vet man vad som ar rétt”. Detta vitthar om en typ av "tyst kunskap”.

6.3.3. Trotthet och stress bidrar till trafikfarliga situationer — men andra férare ar
farligast

Stress lyfts av flera forare som en riskfaktor. Det géller saval egen som andras stress. En forare sa att
de som hantverkare maste titta i sin telefon nar de kor och att det leder till ouppméarksamhet. Enligt en
annan forare bidrar stressen till att man inte &r ordentligt uppmarksam vid évergangsstallen och kor for
fort. En forare sa att stress var varre forut, hos forra arbetsgivaren, och att det fanns en innestaende
kansla av arbetsbelastning. Han uttryckte det som att "man ska ha 8 fakturerbara timmar om dagen”.
Hos den nuvarande arbetsgivaren &r det uttalat att kortiden ingar i fakturan till kunden och att det inte
finns ndgon anledning att kora for fort pa grund av stress. Vilket ansags som bra. En forare hade
tidigare blivit av med korkortet da han under stress korde for fort pa motorvéagen. Det finns dven de
som stressas av andra trafikanter. En forare séger "De kan irritera mig till férbannelse”.

Awven trétthet lyfts som en riskfaktor. Forare gor aktiva motatgarder som att lyssna pé ljudbdcker,
podcasts, ter, stannar och vilar, kdper kaffe, vevar ner rutan och pratar i telefon vilket ses som ett satt
att bryta monotonin och tréttheten nar man kor. Nagon forare berattar att han blir trétt och att det ar
jobbigt nar det ar langt hem efter arbetet eller till arbetet. Han undviker att ha det for varmt i bilen och
ibland aker han kvéllen innan och da han ofta har husvagn med sig sover han i den. Fran intervjuerna
framkommer en insikt i att somn, stress och andra forutsattningar spelar roll for hur sékert man kor,
men det utrycks dven att det i slutdnden ar lastsakringen som avgér om man overlever eller inte. Tiden
i bilen ar en del i arbetet och forare sager att de under kérning ringer kunder, leverantdrer och skriver
anteckningar. Det dr oklart om det sker for att motverka monotoni och trotthet eller om det sker for att
det ar jobb som ska goras.

Forarna ar erfarna och en av de lite dldre hantverkarna vittnar om en genomtankt strategi kring
telefonanvandning. Han séager att han gett sig sjalv telefonforbud under korning, nagot som hans chef
inte respekterar. FOraren sager att han inte svarar utan “forsoker att vara en bra forare och kdra
sakert, men det gor inte att man kan rékna med att alla andra gor det”. Vidare valjer denna forare att
undvika kora nér det a&r mycket trafik.

Flera vittnar om att savél de som hantverkare som andra brister i att folja gallande trafikregler.
Grupper som namns som utstickande ar unga forare som buskdr och trafikanter som ar stressade. Flera
namner att de sjalva skapar egna regler och gér egna bedémningar, en forare uttryckte till exempel att
man har en liberal syn pa hastighetsgréanser nar det finns viltstangsel. Detta kan tolkas som att man
sjalv gor en beddmning ndr det ar angeléget att folja gallande hastighetsgrans och ndr det inte ar det.
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En annan sa att man kor for fort, men att om det ar tydligt vad orsaken &r till en lagre hastighet s& kor
man saktare. Har namndes korning utanfor skolor som ett exempel pa nar man kor saktare. En
ytterligare forare beréattade att han foljer trafikreglerna nar det ar andra ute pa vagen men ar han sjalv
gor han inte det. Det kan dock finnas andra motiv att inte kora for fort. En forare sa att det blir sa
rorigt pa hyllorna om man svéanger for kraftigt”. Det ar aven férare som noterar att de kanner en viss
press att kora bra nar fordonen de kor har foretagets logga pa skapet.

| intervjuerna framkommer en bild av att férare anpassar sin korning till forutsattningar som rader och
att man ar medveten om att till exempel tung last medfor langre bromsstrackor. Nagon sa "battre att
komma fram sent &n inte alls”. Fran intervjuerna kan det noteras att de oftare ser andra som riskfyllda
forare an de sjalva och i intervjuerna visar det sig att det hos vissa finns en tydlighet i att de kor
oavsett om det dr riskfyllt eller inte, det ger en kénsla av att de k&nner sig erfarna att klara av det mesta
och att gora det man lovat &r viktigt. En forare séger dock att det hade varit 6nskvart med en storre
forstaelse hos kunden att det ibland ar omajligt att ta sig fram i tid.

Det kan finnas anledning att tro att egenféretagare ar mer forsiktiga an anstallda da de ar radda om sin
utrustning. En forare sa att "generellt kor man forsiktigare som egenforetagare for man ar radd om
utrustningen”. Samtidigt namner nagon att som egenforetagare har man valdigt langa arbetsdagar och
man kor hem sena kvéllar och &r trott.

Det ar inte en sjalvklarhet att det finns rutiner fér hur man ska agera och rapportera om olyckor sker.
En del uttrycker att arbetsgivaren har sagt att de vill be informerade om det sker ndgot men att de i
forsta hand ska ringa 112.

De flesta forare beréttar att de sjalva tycker att de hanterar sina fordon bra och att de har bra
forutsattningar for att kora sékert, vilket de ocksa tycker att de gor. Daremot oroar sig flera av
hantverkarna for den 6vriga trafiken, aven for andra hantverkare.

6.3.4. Forarnas onskemal dver viktiga insatser

Forarna ombads identifiera 3 omraden som de anser ar viktiga for trafiksakerheten. Utan ordning var
det féljande aspekter som kom fram:

6.3.5. Koarkortsutbildningen

Planera sin kérning

Respektera vagarbeten

Visa hénsyn

Kunskap om trafikregler

Hall avstand

Hogerregeln

Tréna kritiska situationer

Anpassa sin korning efter vaglag (hastighet/avstand)

Folja trafikregler

e A-traktorer
e Hansyn till 6vriga trafikanter sa som oskyddade
e  Uppmarksamhet

Forbattrat trafikantbeteende

Halla avstand
Uppmarksamhet
Ej trott

Ej stressad
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Vagomradet

e  Forbattrat vagunderhall
e Tydligare skyltningar pa vagarna (6vergangstallen, riktning)

Godkéanda fordon

e Bra underhall
e Godkand besiktning

Sammanfattningsvis har intervjuerna bidragit med en insikt i att hantverkare inte & en homogen grupp
av manniskor och att det kan vara svart att hitta losningar som passar alla. Det kan dock noteras att
vissa likheter finns s som att manga lamnar hemmet tidigt, och kommer hem sent. Méanga har aven
langa arbetsdagar dar resan mellan kunder ar en betydande del av arbetet. Under resan skoter man
aven planering och rapportering fran genomforda arbeten, man bestaller material, ringer kunder och
leverantorer med mera. Manga ar nojda med de fordon de kor och har ofta fatt vara med och vélja. Det
ar vanligt att man vill ha stora bilar, med starka motorer sa de ska orka dra och fa med det som ska
anvandas. Majoriteten av de vi intervjuat har inte fatt nagon utbildning eller information om vad som
ar en saker lastning eller forankring av last av den arbetsgivare de har idag. De efterfragar inte heller
detta utan det ar snarare sa att de anser att det férvantas av dem att veta eftersom de &r hantverkare. |
samtalen framkommer att forarna upplever en risk i samband med att de dr stressade och trétta. De har
dock tydliga strategier for hur de ska motverka i alla fall trétthet. De vittnar dven om att de kor efter
trafikreglerna i den man de anser det relevant och att de inte ser en risk om de ar sjalva pa vagen. De
lyfter spontant andra trafikanters beteende som en risk for dem och efterfragar battre
korkortsutbildning dar hogerregeln, trafikregler, uppméarksamhet, hansyn ar nagra av de moment man
Onskar ska tas upp ytterligare under utbildningen.

6.4. Resultat och analys - omsorgspersonal

Nedan presenteras resultatet fran intervjuerna med omsorgspersonal, och som utgar fran syftet att
skapa en djupare forstaelse av arbetssituationen och hur denna relaterar till resande i yrket. Syftet har i
denna delstudie brutits ned till foljande specifika fragestallningar, vilka sedan féljer rubrikerna i
resultatdelen nedan:

Hur trivs personalen inom hemtjanst och hemsjukvard i sina arbeten?
Hur upplever personalen att det &r att transportera sig i yrket?

Hur upplevs bilkdrning i arbetet och vilka risker beskriver personalen?
Hur upplever personalen cykling i arbetet och vilka risker beskrivs?
Hur ser personalen pa framtiden inom yrket?

6.4.1. Meningsfullhet, sjalvstéandighet och rérelse

Arbetet inom hemtjanst eller hemsjukvard beskrivs 6vervagande positivt av deltagarna i denna studie.
Samtliga intervjupersoner uttrycker en relativt hog trivsel med sina yrken och de tillhérande
arbetsuppgifterna. Mdjligheten att méta och interagera med manniskor i deras hem, samt att gdra en
konkret och betydelsefull skillnad i deras liv beskrivs vara centrala och berikande delar i deras arbete.
Nagra intervjupersoner namner ocksa majligheten att skapa langsiktiga relationer som sérskilt positivt
med yrket. De lyfter aven fram upplevelsen av sjélvstandighet i arbetet som féljer med rollen att ofta
vara "spindeln i natet" i relation till vard- och omsorgsbehov hos vardtagarna, och méjligheten att fatta
egna beslut. Detta bidrar till en arbetssituation som de upplever som stimulerande. En annan positiv
aspekt som lyfts av bade hemtjanstpersonal och de som arbetar i hemsjukvarden ar den ambulerande
tillvaron. Det att vara ute och rora sig i kommunens olika omraden och komma hem till méanniskor i
deras hem lyfts som sarskilt berikande. Maria beréattar:
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Jag trivs jattebra. Jag har jobbat inom sérskilt boende tidigare, det var dér jag borjade.
Och sen har jag jobbat lite fackligt och som regionalt skyddsombud och sen har jag
jobbat lite inom demensvard och nu &r jag pa hemtjanst. Jag har ju provat i stort sett det
mesta utom akutsidan. Men jag trivs jattebra i hemtjanst, det ar ett ganska fritt och
rorligt arbete och jag trivs med det att man har mycket eget ansvar. (Maria, hemtjansten)

En viktig skillnad som framkommer mellan yrkesgrupperna ar antalet hembesok som gors pa en dag.
For hemtjansten handlar det generellt om ganska korta besok, men hos betydligt fler vardtagare. Det
medfor att de ocksa gor fler, men ofta kortare, resor &n hemsjukvarden. Inom hemtjansten arbetar man
ocksa pa forutbestamda scheman eller rader”. Det innebér att rundan &r férutbestamd av planerare
eller samordnare och att personalen far en fardig rutt nar de borjar sitt pass. Inom hemsjukvarden ar
det betydligt farre besok pa en dag, men besoken &r i gengald ofta langre, och mer geografiskt
utspridda. Det framgar ocksa av intervjuerna att personalen i hemsjukvarden mer sjalvstandigt
planerar och prioriterar dagens besck efter det vardbehov de bedémer att deras vardtagare har, vilket
bidrar till upplevelsen av frihet och sjalvbestdmmande i yrket.

Flera intervjupersoner inom hemsjukvarden hade tidigare erfarenhet av att arbeta som sjukskéterska
inom andra delar av varden, exempelvis pad mottagningar pa sjukhus, pa vardcentraler eller pa
akutmottagning. Samtliga beskriver att de trivs betydligt battre inom hemsjukvarden jamfort med dar
de arbetade tidigare. Sarskilt framhaller intervjupersonerna mojligheterna till att 4gna sig at mer
kvalitativ vard — att fa den tid de behover hos varje vardtagare. Ett belysande exempel ar den palliativa
varden som de beskriver att de kan ge betydligt battre inom hemsjukvarden jamfort med pa sjukhusen.
Sara beréttar:

De basta sakerna det ar val vara palliativa patienter som vi har. Det later kanske
konstigt, men jag tycker att jag har tid for dem pa ett vis som jag aldrig hade pa sjukhus
dar och se till att dom far vara kvar i hemmet. (Sara, hemsjukvarden)

En tydlig trend som pagar, och har pagatt de senaste aren, som intervjupersonerna inom bada
kategorierna beskriver ar det 6kande antalet manniskor som vardas i hemmet. De upplever att det blir
fler och fler vardtagare som har komplexa behov, som exempelvis demens och multisjukdom.
Dessutom har den palliativa varden i hemmen blivit mer omfattande. Sammantaget staller det 6kande
krav pa en mer avancerad vard och omvardnad i hemmen:

Ja alltsa, jag skulle kunna séga sa har att det blir mer avancerad sjukvard i hemmen for
varje ar. Vi far hem fler sjuka. Det blir mindre sjukhusplatser om man forlagger ju
patienterna hem till sina egna boenden och det skapar ju da? Ja, det blir ju mer att géra
och kanske ocksa sadan avancerad vard som man inte ar van att utfora. (Anna,
hemsjukvarden)

Intervjupersonerna beskriver dock detta mestadels som en positiv utveckling i sig, da det bidrar till att
gora deras yrken mer stimulerande. Men det kontrasteras d&ven mot en upplevelse av att vara
underbemannade och ha brist pa utbildad personal. Maria berattar:

Ja alltsa det samsta alltsa, men det ar inte sjalva yrket i sig. Det &r ju att vi saknar
personal, vi har inte kunnat rekrytera under manga, manga ars tid. Under séakert 10-15
ars tid har ju farre och farre ungdomar sokt sig till praktiska gymnasier, sa det utbildas
ju inte underskaéterskor i den takt som vi skulle 6nska. (Maria, hemtjansten)

Bristen pa utbildad personal beskriver intervjupersonerna som arbetar inom hemtjansten kan innebéra
att det satts mer press pa de med underskoterskekompetens att tacka upp och utféra mer kvalificerade
uppgifter. Vidare redogor de for att de ofta behdver évervaka och se till att saker blir gjorda av
personal med lagre kompetens. Bristande sprakkunskaper ar ocksa nagot som de ibland upplever
forekomma och som kan leda till att problemsituationer uppkommer.
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Personalen inom hemsjukvarden pratar ocksa om att de upplever att det generellt saknas
sjukskoterskor inom hemsjukvarden, och att de &r for lagt bemannade. De namner &ven stressen och
pressen det kan innebéra att vara ensam medicinskt ansvarig sjukskaéterska, vilket forekommer i en del
kommuner och sarskilt nattetid.

Sammanfattningsvis framtrader alltsa en dynamisk arbetsmiljo inom hemtjanst och hemsjukvard. Med
en nara relation till vardtagarna och stigande komplexitet i arbetsuppgifterna verkar personalen i en
verklighet dér resursbrist och 6kat ansvar &r centrala utmaningar. Trots dessa utmaningar praglas
arbetsupplevelsen av en stark vilja att gora skillnad och en till stora delar positiv installning till den
Okande kompetensen som krévs inom yrkena.

6.4.2. Att transportera sig — en positiv del av yrket

Transporten i sig uppfattas 6ver lag som en positiv aspekt av yrket — bade for hemtjéanst- och
hemsjukvardspersonal. Intervjupersonerna framhaver att tiden de tillbringar med att transportera sig
ger dem en mojlighet att reflektera, ta en paus och ladda batterierna infor nasta besok. Det ses ocksa
som en stund av avkoppling dar de kan lyssna pa radio eller musik, och majoriteten uppskattar
dessutom sjalva praktiken att kora bil eller cykla. Susanne beréttar:

Jag tycker om att kora bil. Och jag kér garna bil i tjansten. Det &r en liten stund att
koppla av. Jag tycker om bilkdrningen. Man lyssnar lite grann pa radio, ja, och sa
samlar man sig infor de uppgifter man ska gora sa det ser jag bara som positivt.
(Susanne, hemsjukvarden)

Bland intervjupersonerna framkommer en variation i transportsatten att kora bil, cykla eller ga. For
personalen inom hemsjukvarden i denna studie ar det dock vanligast att kora bil, vilket kan hanforas
till att de oftare har langre avstand till sina vardtagare. Samtliga intervjupersoner uppger att de kor bil i
arbetet och att de gor det aret runt. Ungefar halften av intervjupersonerna som arbetar inom
hemtjansten uppger att de ocksa anvander cyklar, foretradesvis el-cyklar, antingen under hela aret eller
delar av aret. Huruvida de cyklar aret runt eller inte varierade i denna studie pa beroende pa i vilken
kommun de arbetar och pa generella vaderforhallanden. Vid ogynnsamma vaderforhallanden valjer
personalen oftast att g i stallet. Denna flexibilitet beskriver intervjupersonerna i denna delstudie som
ett val de kan gora sjalva och som inte direkt styrs av arbetsgivaren. Med andra ord, ingen uppger att
de tvingas cykla, exempelvis vid daligt véader.

6.4.3. Att arbeta pa minut - eller behovsstyrt schema

Maria som arbetar inom hemtjansten berattar om sin erfarenhet av ett strikt minutschema som styr
arbetet i hennes kommun, dar dagen &r noggrant tidsplanerad med angivna klockslag for varje besok
hos vardtagarna. Detta innebér enligt henne att personalen maste anlanda till varje vardtagare vid en
forbestdmd tidpunkt. Sarskilt bilresor upplever hon som utmanande i relation till detta:

Ja, jag skulle vilja sdga att det ar ju det har emellan tiderna emellan varje brukare att det
ar sa tight. Att man har bara ett par minuter pa sig till nasta... Och da dom har ju inte
rakna med att man ska springa ner fran trapporna och ut och sétta sig i bilen och kora
eller om det &r i trafik eller ndgonting.... Man maste ju nastan kéra for fort, tycker jag....
Man hinner ju aldrig i tid, man ligger konstant efter. (Matilda, hemtjénsten)

Maria menar att den berdknade tiden mellan olika vardtagare baseras pa uppskattningar fran Google
Maps. Hon beskriver hur denna detaljerade tidsstyrning skapar stress och press for henne i arbetet, och
att den knappa tiden mellan varje besok ibland gér att hon kanner sig tvungen att kdra snabbare &n hon
egentligen vill for att hinna med.

En ytterligare negativ konsekvens av det detaljstyrda minutschemat innebar att hon ofta kanner att hon
inte kan stanna hos vardtagare sa lange som de egentligen behover. Detta bidrar till att hon da kanner
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sig kanslomassigt paverkad, och med en upplevelse av att inte racka till. Att kommunen har valt detta
upplagg kopplar hon till de ekonomiska utmaningar som rader och de sparatgarder som
implementerats. JAmfoért med det stressiga upplagget med bilkdrning, beskriver hon déaremot rundor
som baseras pa cykling eller promenad som betydligt lugnare. Har ges mer tid mellan bescken, vilket
bidrar till en nagot lugnare arbetssituation.

I motsats till det tidigare ndmnda exemplet med minutscheman, féljer arbetet for vissa intervjuade
inom hemtjansten i stallet behovsstyrda scheman. Dessa scheman grundas pa vardtagarnas behov
snarare an strikta klockslag. De intervjuade som arbetar enligt denna modell uppger att de har ett
forutbestdmt antal besdk inplanerade per arbetsdag, men att den faktiska tiden de spenderar hos varje
vardtagare varierar beroende pa individuella behov. I praktiken innebér detta att de kan tillbringa mer
tid hos vissa vardtagare och mindre tid hos andra, och att detta kan variera fran dag till dag. De
intervjupersoner som arbetar enligt detta flexibla upplégg uttrycker en positiv instéllning till modellen.
De berattar att de upplever en hog grad av flexibilitet och autonomi i sitt arbete, vilket gor att de sjélva
kan styra och prioritera utifran vad de anser vara mest angelaget. Detta skapar inte bara en dkad
tillfredsstallelse i utférandet av deras insatser, utan minskar ocksa den upplevda stressen i arbetet.

6.4.4. Bilkérning upplevs ofta som en positiv del yrket

Samtliga intervjupersoner i denna studie uppger att de hade erfarenhet av bilkdrning innan de
paborjade sitt arbete inom hemtjansten eller hemsjukvarden. De upplever 6verlag bilkérningen i
arbetet som val fungerande, och manga trivs med att kéra bil och ser det som en rolig och positiv
aspekt av sitt arbete, forutsatt att tidschemat inte &r for tight. De beskriver att bilkdrningen mellan
vardtagarna ger dem en viss tid for avkoppling och méjlighet att varva ner och dar de aven kan
reflektera infor kommande besok, dricka vatten eller ata nagot. En del beskriver dock att de upplever
de manga in- och utgangarna ur bilen som pafrestande och att det sliter pa kroppen. En intervjuperson
inom hemtjansten beréttar att de har fatt roterande sittplattor nyligen, vilket hon menar underlattar
nagot.

6.4.5. Ingen specifik introduktion till bilkdrning i tjansten

Ingen av intervjupersonerna rapporterade att de hade nagon specifik introduktion till bilkérning i
tjansten, annat an genom den allmanna introduktionen till arbetsplatsen da bilar och nycklar visas.
Snarare var det sa, uppgav de, att om man har korkort forvantas man kunna kora. Att specifik
introduktion till bilkdrning inte forekom sag de flesta daremot inte som nagot stort problem (vissa
hade inte ens tankt pa det), men nagra menade att en sadan introduktion skulle vara fordelaktig. Detta
mot bakgrund av specifika vaderforhallanden som sné och halka, vilket var vanligt forekommande i
vissa kommuner. En del intervjupersoner menade aven att en sadan introduktion skulle vara relevant
vid inférandet av nya fordon:

Det har vi ju nastan énskat sarskilt nu nar vi fick nya bilar ocksa nar de byts ut da kan
man ju tycka att det hade varit bra med en genomgang bara av bilens funktioner. Bilar
blir ju liksom annorlunda och det &r mycket digitalt och det man ska veta vilka
sakerhetssystem som ar i gang och sa dar. (Maria, hemtjansten)

Introduktion till nya bilar uppges ocksa vara sarskilt relevant nar det handlar om dvergang till elbilar,
vilket flera verkar vara i fas att gora.

6.4.6. Nufortiden upplevs bilarna vara bra — vanligt med leasing och mindre eget
underhall

Néstan alla intervjupersonerna uppger att de tycker att bilarna de har nu ar bra och i allmént fint skick.
Flera namner ocksa att detta har forbattrats over tid. Det upplevs finnas forstaelse for att personalen
inom hemtjansten och hemsjukvarden behdver ”ha bra grejer” eftersom det ar ett arbetsredskap och de
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behover ta sig fram. En sarskilt positiv aspekt som flera lyfter ar att de nu har (vissa) bilar med
fyrhjulsdrift, vilket de upplever vara bra for framkomlighet och sdkerhet.

De flesta uppger att bilarna leasas av kommunen (dven om nagra ager sjalva) och att service och
reparationer skéts inom dessa avtal. Pa arbetsplatsen finns daremot ofta en fordonsansvarig som har
det Gvergripande administrativa ansvaret éver bilarna. Personalen utfor sjalva vissa
underhallsuppgifter, sdsom att tanka/ladda bilarna, och vissa uppger att de &ven fyller pa olja och
spolarvatska samt stadar bilarna invandigt. I ndgra kommuner hanteras fordonens drift och underhall
inom ramen for kommunala program. Att skéta bilen uppger en del vore skont att slippa eftersom det
skal tid fran deras egentliga arbete.

6.4.7. Att hitta till vardtagare gar ofta bra men navigation kan vara behjalpligt

Att hitta till vardtagarna beskrivs dverlag inte som ett problem bland intervjupersonerna i denna
studie. Vanligtvis lar sig personalen att hitta “utantill” till vardtagarna efter hand. Ibland kréavs det
dock att de anvander GPS, och da anvander de ofta smartphones (t.ex. Google maps) for detta,
antingen tjanstetelefonen eller den privata. Denna telefon blir dock ofta liggande pa sétena eller
mittkonsolen eftersom bilarna ofta saknar hallare for smartphones. Vissa bilar har inbyggda
navigationssystem men de anvands séllan enligt deltagarna. De upplevs fungera daligt, vara krangliga
eller ocksa vet man inte hur de anvénds. Ingen uppger att de har hela dagens runda inlagd i en
smartphone eller i bilen, ndgot som dock nagra tycker skulle vara bra och smidigt.

6.4.8. Upplevda risker med bilkorning i tjansten

Intervjupersonernas upplevelse av risker med bilkorning i tjansten framstar dverlag som hanterbara
enligt dem sjdlva, och de pratar inte om risker som ett generellt problem i deras arbete. Det bor dock
tydligt papekas att samtliga deltagare i studien var erfarna bilférare och hade betydande erfarenhet av
att kora bil, bade i tjansten och innan de bérjade arbeta inom hemtjéansten eller hemsjukvarden. Ingen
hade varit med om nagon allvarlig olycka, men mindre incidenter hade de flesta hort talas om eller
varit med om sjélva. En typisk incident som namndes var att kora fast med bilen eller langsamt glida
av vagen sa att nagon form av hjalp att komma loss beh6vdes.

Nedan presenteras de specifika risker som intervjudelatagarna tog upp nar det detta &mne kom upp
under intervjuerna:

e Generell risk att befinna sig i trafiken: | stort sett alla intervjupersoner menade att det alltid
innebar en risk att befinna sig i trafiken. Mycket kan hénda, till exempel i samspelet med
andra trafikanter.

» Besvarliga vaderforhallanden: Detta upplevdes bade som en risk och ett
framkomlighetsproblem, speciellt hos de som arbetar i kommuner som geografiskt oftare
drabbas av vaderrelaterade problem. De flesta intervjupersonerna menade dock att de anpassar
korningen efter forhallandena och kanske kommer fram senare nar det ar daligt vaglag.
Upplevelsen av att ha befogenhet att stélla in en kdrning pa grund av daligt véader varierade
dock, dér vissa kanner att de har denna mojlighet, medan andra inte gor det. | stéllet menar de
att de ofta meddelar vardtagaren i forvag att de kan bli sena pa grund av vadret, men att de
anda kor. Ibland l6ser de det genom att mer erfaren personal tar de besok som anses mest
besvarliga.

» Risk for viltkollisioner: For de som kor i omraden dar vilt ar vanligt forekommande upplevs
mojligheten att stota pa och krocka med vilt som den storsta risken.

e Stress: Stress beskrivs uppkomma i specifika situationer, exempelvis om personalen ar
medveten om en incident dar nagon har ramlat eller behéver snabb hjalp, och de stravar efter
komma fram sa fort som majligt. Det finns ocksa en betydande stressupplevelse kopplat till att
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arbeta pad minutschema inom hemtjansten och att hinna fram i tid (se avsitt om att arbeta pa
minut- eller behovsstyrt schema ovan).

e Trotthet: De flesta upplever inte att trétthet &r ett vanligt forekommande problem. Dock
beskrev en intervjuperson som tidigare arbetat natt att trétthet ibland kunde vara en utmaning i
samband med dessa arbetspass.

» Bristande uppméarksamhet och distraktion: Upplevs forekomma ibland, i situationer da de
till exempel behdver hantera telefonsamtal under kdrningen. Flera beskriver att de inte har
tillgang till handsfree i bilen.

Intervjupersonerna menar sammanfattningsvis att, trots de identifierade riskerna ovan, éver lag att de
kan hantera bilkérningen och anpassa sig till olika forutsattningar. Detta behdver dock troligen forstas
mot bakgrund av att de flesta var vana bilférare med méangarig erfarenhet. Det finns dock en tydlig
koppling mellan att arbeta pa minutschema och uppleva stress under korningen.

6.4.9. Att cykla i tjansten — positivt om véadret ar acceptabelt

| intervjustudien var det bara personal inom hemtjansten som anvinde cykel. Aven om det
forekommer att personal inom hemsjukvarden ocksa anvander cykel ar det troligen i lagre omfattning
an hemtjansten. Detta kan vara en naturlig foljd av att resorna for hemsjukvarden oftare ar mer
geografiskt spridda, men andra skal kan mojligen forekomma ocksa.

Samtliga intervjupersoner som anvander cykel som fardmedel i tjansten uttrycker generellt sett en
positiv installning till att anvanda den, under forutsattning att vaderforhallandena &r acceptabla. De
upplever cyklingen som att den ger majlighet till motion och frisk luft, och nagra upplever ocksa
cyklingen i sig som rolig:

Ja, men dels sa gar det ofta snabbare eller smidigare for jag kan ju stanna utanfor
ddrren hos nagon. Det kanns mindre stressigt. Sa far jag ju réra pa mig och att det ar sa
harligt, ja men det ar ju sa skont. Ja, jag gillar verkligen att cykla. (Susanne,
hemtjénsten)

Sarskilda fordelar som lyfts fram med cykling &r snabb och smidig framkomlighet, i synnerhet pa
korta strackor. Det gar ofta fort att ta sig mellan vardtagarna pa cykel jamfort med bade bil och gang.
De flesta har numera tillgang till bade elcyklar och konventionella cyklar, men alla féredrar att
anvanda elcyklar om de finns tillgangliga. Tillskottet av elcyklar beskrivs som ett mycket positivt
bidrag till att gora cykling i tjansten béattre. Elsparkcyklar anvands daremot inte pa nagon arbetsplats
bland deltagarna i denna studie. Daremot patalade en att nagon i sommarpersonalen hade anvant sin
privata i arbetet. En lyfter fram att elsparcyklar skulle kunna vara ett potentiellt komplement till Gvriga
cyklar.

Negativa aspekter av cykling inkluderar utmaningar med daligt vader, som halka eller regn, samt en
del uppgifter kopplat till underhall och reparationer. Vanligtvis skots underhallet av ndgon annan &n de
sjalva, men vissa saker uppger de att de behdver l6sa sjalva.

Erfarenhet av cykling var nadgot som fanns bland samtliga intervjudeltagare innan de borjade cykla i
tjansten. Det framkommer dock att ingen verkar ha fatt nagon specifik introduktion till cykling i
tjansten, aven om el-cyklarna ofta visas i samband med den allménna introduktionen. Deltagarna i
denna studie upplever inte att specifik introduktion till cykling var direkt nédvandig for dem. Daremot
berattar nagra att det ibland borjar personal som saknar tidigare erfarenhet av cykling och inte heller
kan cykla. Ibland erbjuds dessa i stéllet runder dar de kan ga mellan brukare. En annan intervjuperson
berattar om att de sjalva hade forsok lara upp en nyanstélld att cykla, men tvingats ge upp eftersom det
helt enkelt var for svart. Just i den kommunen fanns dock en cykelskola arrangerad av kommunen déar
den personen kunde lara sig cykla.

VTI rapport 1210 83



Cykling uppges ske aret runt pa vissa arbetsplatser, medan andra begransar den till vissa arstider.
Generellt verkar de arbetsplatser som ligger i kommuner som ar mer paverkade av besvarliga
vinterforhallanden begransa cyklingen.

Rutinerna for hantering av elcyklar, exempelvis laddning, uppges éverlag fungera bra. Pa vissa
arbetsplatser beskriver man att man tar med batteriet in till varje vardtagare for att undvika stold.
Stolder av elcyklar rapporteras forekomma, men upplevs inte som sarskilt vanliga av deltagarna i
denna studie.

6.4.10. Upplevda risker med cykling

Né&r det kommer till risker kopplat till cykling i tjinsten némner intervjupersonerna framfor allt
faktorer som att cykla omkull, rullgrus och halka som potentiella risker. De menar att anvandningen av
elcyklar 6kar mojligheten till hogre hastigheter (och komfort), vilket generellt upplevs positivt, men
kan &ven 6ka risken for olyckor for ovana. En annan risk som tas upp ar den generella risken de
upplever att cykla bland bilar.

Angaende anvandningen av cykelhjalm uppger intervjupersonerna att arbetsgivaren tillnandahaller
sadana och forordar att de ska anvandas. Daremot upplevs det inte som ett strikt krav, och det finns
inga sanktioner kopplade till att inte anvanda hjalm. De flesta intervjupersoner, dock inte alla, uppger
att de cyklar utan hjalm och foredrar att sjalva bestdmma Over dess anvandning. Skulle krav finnas
skulle manga inte vilja anvanda cykel, menar de. Intervjupersonerna ser framfor allt besvéret med att
ta pa och av hjalmen samt att behdva bara omkring den som skal till att de inte anvander den. Och att
de inte anvénder hjalm utanfor jobbet och darmed inte har den rutinen eller vanan.

6.4.11. Framtiden inom hemtjanst och hemsjukvard

Nar det kommer till framtiden inom hemtjansten och hemsjukvarden ser intervjupersonerna ljust pa
denna i stort. De menar att den pagaende trenden med den okande efterfragan pa vard- och
omvardnadstjanster i hemmet innebér att deras yrkeskategorier kommer behovas i stor utstrackning i
framtiden. Kopplat till detta framhéaver de att de ser ett betydande rekryteringsbehov av utbildad
personal, bade nu och framaover.

Det kommer att kunna bli problem langre fram om nagra ar med att tacka upp
bemanning och sant dar i och med att vi blir allt &ldre och allt fler. Bor hemma langre tid
och ar sjukare sa kommer det att stélla hogre krav pa hemtjansten att kunna ge hjalp till
alla som behover. (Johan, hemtjansten)

For att gora yrket mer attraktivt och locka till sig kompetent personal betonar de vikten av att I6nerna
hojs och att arbetsvillkoren forbattras, sarskilt bemanningsmassigt. Intervjupersoner inom hemtjansten
ser &ven ett behov av att infora mer sjélvstyre for att 6ka handlingsutrymme och engagemang inom
yrket. De understryker dven vikten av att deras arbete uppmarksammas och uppmuntras mer fran
politikens sida och att de ges uppskattning.

Nér det kommer till deras personliga installning till att fortsatta inom sina yrken framtréader en
dvervagande positiv bild. Manga ser ljust pa framtiden och tror att de kommer att fortsétta inom
hemtjansten eller hemsjukvarden pa lang sikt. Detta beror framst pa att de trivs med sitt arbete,
vardesatter mojligheten att géra en meningsfull skillnad i vardtagarnas hem och uppskattar den
riktning som yrket gar emot:

Jag kanner att jag kommer att fortsatta i det har, fér jag gillar ju den har inriktningen
som det gar emot att vi kommer fa lite mera avancerade sjukvardsuppgifter och sant dar
och gora. Sa arbetet i sig ser jag positivt pa framledes. (Johan, hemtjansten)
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Vissa inom hemsjukvarden lyfter fram fordelarna med att arbeta inom detta omrade jamfort med
exempelvis sjukhus eller vardcentraler. Trots den dvervagande positiva installningen till sina yrken
forekommer oro infor framtiden, sarskilt om bemannings- och kompetensfragor inte hanteras pa ett
tillfredsstéllande sétt. Om detta leder till en sémre arbetsmiljé med hogre stress dr de beredda att
Overvdga andra yrkesvagar.

Sammanfattningsvis framkommer att personalen upplever en rad positiva aspekter i sitt arbete, sdsom
mojligheten att géra en konkret skillnad i manniskors liv och den frihet och sjalvstéandighet de
upplever i sitt yrkesutdvande. De beskriver dven utmaningar som underbemanning och brist pa
utbildad personal, samt stress och tidspress, sérskilt for dem som arbetar enligt strikta minutscheman.
Bade bilkérning och cykling betraktas dverlag som positiva inslag i arbetet, men vissa risker som
stress i trafiken, vaderforhallanden och att traffa pa vilt framhalls ocksa. Sammantaget ser
intervjupersonerna positivt pa framtiden inom hemtjanst och hemsjukvard, dven om en del farhagor
identifieras.
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7. Sammanlagd diskussion

Alla har rétt till ett tryggt arbetsliv, och att god arbetsmiljc ar en jamstalldhetsfraga slas fast i
Regeringens arbetsmiljostrategi for 2021-2025. | det hdr projektet har vi studerat arbetsmiljé med
avseende pa trafiksdkerhet for ett kvinnodominerat och ett mansdominerat verksamhetsomrade genom
att beskriva deras yttre forutsattningar. For att leva upp till jamstalldhetsmal s& bor
rekommendationerna i denna studie tas pa stort allvar.

Det &r ett kontextuellt och jamforande perspektiv som innebér ett fokus pa skillnader mellan
organisatoriska sammanhang sharare &n skillnader mellan individer och har tidigare tillampats av
exempelvis Arbetsmiljoverket (2014). Det ar ett arbetssatt som aven foresprakas av Forsherg-
Kankkunen et al. (2018) och som kan bidra till att forklara varfér mén och kvinnor drabbas av olika
arbetsskador, inte pa grund av olika skadetoleranser utan pa grund av att de arbetar i olika
verksamheter. En liknande slutsats gor Fort et al. (2013) som fann att kvinnligt kon, tidspress och att
inte kdra egen bil till vardags var riskfaktorer for trafikolyckor i tjansten, men att riskfaktorerna
forklarades av kvinnors yrken snarare dn det biologiska konet. De fann dven en forhojd risk for
arbetare inom halsosektorn. Samma forskargrupp fann aven att for de som skadades i trafikolyckor pa
arbetstid var 17 % av mannen yrkesforare medan motsvarande siffra for kvinnorna var 5 % (Charbotel
et al., 2010).

7.1. Hantverkare

Det pastaende om den aktuella arbetsmiljon i enkéten som hantverkarna i mest utstrackning tog
avstand fran, handlade om huruvida man kunde koppla ifran tankarna pa arbetet under fritiden.
Ungefar var fjarde hade svart att gora det, vilket var en ungefar lika stor andel som i stor utstrackning
tog avstand fran att det var val forsorjt med kompetent personal pa arbetsplatsen. Vidare upplevde var
femte att arbetsméangden kandes orimlig. Hur man stallde sig till det dvergripande pastaendet "Jag ar
ndjd med min nuvarande arbetssituation” forstarker bilden genom att det & omkring 75 procent av
hantverkarna som ar néjda med sin situation. Langa arbetsdagar med ibland langa korstrackor till
kunder (som i regel inte tycks raknas som den del av arbetstiden) och kravet pa att hela arbetsdagens
atta timmar ska kunna faktureras mot kund bidrar till en pressad arbetssituation. | enkéatstudien
rapporterade 15 procent av hantverkarna att de far kampa for att halla sig vakna nar de kor i tjansten 2-
4 ggr/ manade eller oftare. Detta &r sjalvklart inte bra, men jamfort med bussforare i linjetrafik dar
néstan 50 procent rapporterar att det hander i samma omfattning ar detta avsevart lagre (Anund et al.,
2016). Bussforare kor dock avsevart langre strackor och kor snarare en rutt an fran en punkt till en
annan. Vidare har en hantverkare stérre moéjlighet att stanna och ta en rast, vilket inte alltid ar mojligt
for en bussforare. Situationen for egenforetagarna framstar som nagot battre jamfort med dem som var
anstallda i ett foretag. De forra kunde till exempel i hogre utstrackning paverka arbetstiderna, vilket ar
naturligt, och borde darigenom kunna skaffa sig battre mojligheter till aterhamtning. Detta skulle
kunna vara en forklaring till att egenféretagarna i mindre utstrackning rapporterar om att de behdvde
anstranga sig for att halla sig vakna nar de korde i tjansten.

Totalt sett var det 64 procent av hantverkarna som hade fordon (personbil, skapbil eller pickup) dar det
fanns forutséttningar att lasta sékert och férankra lasten sékert. Att endast 50 procent av personbilarna
hade lastgaller ar en brist och som enkelt och till en Iag kostnad kan atgérdas. Att forare i skapbilar
inte hade sékra forutsattningar for lastning (66%) och inte heller i pickuper (67%) kan vara nagot
svarare att atgarda. Detta kan innebara en storre kostnad men da de flesta fordon som anvands ags eller
leasas av arbetsgivaren borde detta inte vara en barridr. Aven om forutsiattningar for saker lastning och
forankring finns ar det inte en sjalvklarhet att detta sker. Det var totalt 80% av férarna som sa att de
kor med losa féremal. Detta visar pa vikten av insikt och kunskap hos den som kor for att motivera en
séker forankring. Har har arbetsgivaren en viktig roll. Trafikverket har under 2022 och 2023 tagit fram
végledningar med tillhdrande checklistor for att forbattra sakerheten i samband med resor i tjansten
(Wennberg, Hyllenius-Mattisson, et al., 2023a). Materialen &r vélgjorda och kan med fordel
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rekommenderas att anvandas. Resultaten fran vara studier och i synnerhet fran intervjuerna vittnar om
att det finns ett behov av att 6ka medvetenheten om arbetsgivarens ansvar i fragor kring lastning och
forankring. Kanske ar det sa att arbetsgivaren tar for givet att den anstallde vet, men det kan &ven vara
sd att arbetsgivaren inte ser det som centralt i sin roll. Detta ar ett omrade som kréver vidare forskning.
Forarna ger en bild av att vara sékra forare, samtidigt visar resultaten att det &r 10 procent som avstar
att anvénda balte vid upprepade tillfallen, vilket &r fler &n genomsnittet i Sverige. Vidare &r det 40
procent som sager att de kor for fort om de anser att det &r sékert och hantverkarna i delstudie A kérde
ocksa for fort ett flertal ganger per dag. Generellt vittnar intervjuerna om att forarna inte ser sig sjalv
som en person som &r sarbar med avseende pa trafiksakerhet. Hantverkarna lyfte ofta andra trafikanter
som de som orsaker risker och ser inte att de sjalva kan hamna i olyckor som orsakats av dem sjalva.
Detta &r i linje med tidigera studier som visat att forare oftare skattar sig sjalva som béttre forare an
genomsnittet (Nees, 2019). Har krdvs insatser som okar insikten, men dven motivationen och
kunskapen om vad som &r ett sakert beteende. Inte i nagon av studierna framkommer tankar kring att
implementera kor- och vilotider for hantverkare. Detta ar dock en fraga som borde studeras ytterligare.

7.2. Omsorgspersonal

Omsorgspersonalen tycks generellt trivas med arbetet i sig, och de k&nner dven stolthet infor det. De
betonar mojligheten att géra en konkret skillnad i manniskors liv samt den kansla av frihet och
sjalvstandighet de kanner i sitt yrkesutdvande. Trots dessa positiva erfarenheter beskriver de ocksa
utmaningar som underbemanning och brist pa utbildad personal vilket i manga fall bidrar till en
stressad arbetssituation. Tidspress upplevs ocksa, sarskilt bland dem som inom hemtjansten arbetar
enligt minutscheman. Tidspress och generell stress far ocksa konsekvenser for transporterna i arbetet.
Till exempel uppger drygt 40 procent i enkaten att de upplever att det behdver kéra snabbt for att
hinna med arbetet, och bland omsorgspersonalen i delstudie A uppmattes flertalet fortkérningar per
dag. Bilkorning och cykling ses emellertid som 6vervagande positiva inslag i arbetet. Dock
framkommer ocksa vissa riskfaktorer, som stress i trafiken, paverkan av vaderforhallanden och
mojligheten att stota pa vilt. Det kan konstateras att bade de upplevda fordelarna med
transportdimensionen liksom dess risker har framkommit i tidigare studier (Ferguson, 2016; Jackson et
al., 2019).

Sjalva resorna verkar aven kunna fylla viktiga funktioner utdver avbrottet fran det vardrelaterade
arbetet. En studie menar att (bil)resorna ocksa fungerar som en slags ventil for att hantera kanslor for
personalen, dar exempelvis att spela hdg musik ensam blir ett sétt att bearbeta jobbiga upplevelser
(Ferguson, 2016). Darmed far bilen en funktion som delvis kan liknas med den som fikarum har pa en
fast arbetsplats. Dessa aspekter framkom &ven delvis i denna studie men resandets funktion och
betydelse ar nagot som framtida studier kan undersoka narmare.

Hur arbetet organiseras inom hemtjansten och hemsjukvarden verkar skilja sig en del. Inom
hemsjukvarden &r besoken farre men resorna langre generellt. Man har ocksa ett annat typ av ansvar
(mer medicinskt) som innebér att de planerar och strukturerar sin arbetsdag mer sjalvstandigt och
delvis valjer vilka bestk de ska gora. Det ger dven en storre autonomi relaterat till resorna.

Inom hemtjénsten arbetar man ofta med fasta besdk som &r planerade och forutbestdmda fore
arbetspassets borjan. Detta innebér en lagre grad av sjalvstyre generellt, i synnerhet om det
kombineras med en minutstyrd planering. Personal som arbetar enligt denna modell beréttar i denna
studie om tidspress och stress som relaterar till detta, och som far féljdverkningar pa resorna. En
arbetssituation som karakteriseras av hoga krav i kombination med lag kontroll beskrivs i den sa
kallade krav-kontrollmodellen som pressad, med bland annat hogre risk for stress och sjukskrivningar
(Karasek, 1979). | verksamheter dar man arbetar med manniskor férekommer en naturlig variation av
behov, eftersom behov &r individuella och kan variera fran dag till dag. Ur detta perspektiv kan
minutstyrd planering betraktas som ett mindre bra alternativ eftersom den innebér lagre kontroll dver
arbetet. Dar personalen istéllet arbetar enligt behovsstyrda scheman, dér varje besok inte ar
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tidsbestamt till ett visst klockslag kan i denna studie associeras med positiva effekter, bade pa generell
arbetssituation och stress, och pa sjélva resorna mellan vardtagare. Kraven torde hér vara liknande,
men (egen)kontrollen hogre. Det finns en del exempel pa att organisera hemtjanstarbete pa andra satt,
dar framtradande exempel &r den s kallade Skonsmomodellen (Swan & Blusi, 2013). Ett annat
exempel férekommer i hemtjansten i Mérbylanga pa Oland. Gemensamt for dessa modeller ar de
bygger pa ett mer behovsstyrt arbetssatt och 6kat inslag av planering fran personalens sida. Andra
modeller &n minutscheman kan saledes vara vl vérda att préva i syfte att forbattra arbetssituationen
generellt, vilket aven har chans att fa positiva foljdverkningar pa de arbetsrelaterade resorna.

7.3. Trafiksakerhet

Trafikolyckor utgor generellt en stor andel av alla dodsfall pa jobbet. Enligt Arbetsmiljéverket (2022)
forteckning over dodsfall i arbetet de senaste tio aren sa avled 24 % pa grund av vagtrafikolyckor
(spridning fran 4 — 41 % beroende pa ar). | Frankrike, Nya Zeeland, USA och Australien stod
trafikolyckor for 16 — 44 % av alla dodsfall i arbetet (Driscoll et al., 2005; Lilley et al., 2021; Ponsin et
al., 2020; Rudisill et al., 2019). Séaledes kan atgarder som forbattrar trafiksakerhet i arbetslivet fa stort
genomslag i statistiken, vilket innebdr att liv sparas och skador undviks.

Forskningen har hittills fokuserat pa yrkesforare med tunga fordon och darmed forbisett manga andra
yrkesgrupper som oftare kor lattare fordon, som personbilar och skapbilar (Banks et al., 2016; Stuckey
etal., 2007). | USA var 30 % av de som détt grund av trafikolyckor i arbetslivet inte yrkesforare
(Rudisill et al., 2019). En litteraturéversikt fran 2020 (Brolin, 2020) fann endast ett fatal publikationer,
som inte enbart fokuserade pa yrkesforare. Foreliggande rapport bidrar saledes med nytt material till
ett omrade dér det saknas tidigare forskning att jamféra med.

Alla forsokspersoner korde regelbundet pa vagar med 1&g hastighetsgrans (30-40 km/h), dar aven
oskyddade trafikanter forvantas rora sig. Enligt Trafikverkets nollvision®® behover alla aktorer ta
ansvar for att ingen ska dodas eller allvarligt skadas i trafiken. Det innebér att inte bara de anstéllda
som kor bil i tjansten utan &ven deras arbetsgivare har ett ansvar for att skydda medtrafikanter. Det &r
alltsa av stor vikt att fordonen utrustas med forarstodsystem som autobroms for att minska risken for
olyckor med exempelvis barn och cyklister som ror sig i omraden som ofta trafikeras av bade
hantverkare och omsorgspersonal.

| delstudie B och C framkom en oro for viltolyckor, Det ar inte bara en upplevd oro utan en reell risk
for forare i landsbygd, vilket aterspeglas i Arbetsmiljoverkets statistik 6ver dodsfall dar det syns att en
foretagsradgivare omkom efter krock med &lg 2023. Det finns forarstodsystem som kan upptacka och
varna eller bromsa for vilt, &ven om de inte &r sarskilt vanligt forekommande i dagens bilflotta. Ett
annat forarstodsystem som skulle gagna framforallt hantverkarna ar adaptiv farthallare som underlattar
att halla sakert avstand till framforvarande bilist, framst pa vagar med hogre hastighetsgranser.
Hantverkarna korde pé& vagar med hastighetsgranser 6ver 90 km/h. Aven omsorgspersonalen skulle ha
nytta av adaptiv farthallare for den del av resorna som gick pa 70- och 80-végar.

Hantverkarna overskred oftare gallande hastighetsgrans an omsorgspersonalen, enligt GPS-data, och
en storre andel av hantverkarna &n omsorgspersonal angav att de ofta kor for fort nér de anser att det ar
sakert. Daremot var andelen omsorgspersonal som angav att de korde for fort pa grund av stress att
hinna med arbetet storre &n motsvarande andelen for hantverkarna (cirka 40 % respektive 14 %).
Daremot hade bada yrkesgrupperna ungefar sasmma medelhastighet och maxhastighet nar de korde for
fort, de 6verskred hastighetsgranserna med i snitt 13 — 22 km/h och maximalt 18 - 25 km/h
(medianvarden for langa fortkdrningar éver 10 km/h). Det ar inte orimligt att arbetsgivarna skulle
kunna infora farddator pa liknande satt som inom yrkestrafiken for att sakerstalla att hastigheter halls,

15 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/Samarbeten-for-
trafiksakerhet/tillsammans-for-nollvisionen/ (hdmtad: 2024-03-24)
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speciellt i omraden dar forarna kan utgdra ett hot for oskyddade trafikanter. En bra dversikt av olika
system ges i Habibovic et al. (2019). For att minska stressrelaterade fortkdrningar for
omvardnadspersonal ar det aven viktigt att arbetet planeras och schemalaggs sa att det finns tillrackligt
med arbetstid for att kora trafiksakert, utan att tid tas fran varden av brukare. For att uppna
Trafikverkets nollvision om svart skadade och doda i trafiken behéver arbetsgivarna ta sitt ansvar for
att sakerstalla att deras anstéllda inte utgor en fara for oskyddade trafikanter, t.ex. genom rimlig
schemalédggning kombinerat med fordon som har fotgédngardetektion och autobroms.

Lastning &r ett problem for manga hantverkare. Det var uppenbart att de behover frakta mycket
verktyg och material, inklusive tunga eller mycket tunga foremal. P4 marknaden idag finns det
produkter avsedda att transportera och skydda, t.ex. system med fast forvaring utvecklad for bil,
forstarkta mellanvéggar och lastforskjutningsgaller. Det &r osdakert om befintliga férvaringssystem for
bil &r krockséakra, och om angivna maxlaster fér hyllplan och lador avser funktion i vanligt
anvandande eller skydd i krock. Fran Folksams test av hantverkarbilar med last vet vi ocksa att
hyllsystemens forankring inte med sakerhet klarar av att sta emot de krafter som uppstar i en krock.
Manga system och skyddsgolv kan placeras sa att de skymmer dglor for lastforankring, vilket okar
risken att tunga foremal inte ar sékert forankrade under fard, nagot som aven identifierades i
foreliggande studie. Det finns ett behov av nya innovationer for saker transport av material i skapbil
och for existerande losningar pa marknaden kravs tydligare information om produktens formaga och
begransningar att skydda i en krock.

Fran enkaterna i studie C visade det sig att 45 procent av de som huvudsakligen cyklar varit med om
en cykelolycka i tjansten. Att det &r en stor andel stammer val med statistik pa anmalda arbetsskador i
Arbetsmiljoverkets databas, dar hemvardsbitraden och personliga assistenter ar de yrken med flest
anmalda skador pa grund av cykelolyckor, foljt av underskoterskor och brevbarare (Arbetsmiljoverket,
2019) (Arbetsmiljoverket 2019). Cykelolyckorna i den hér studien orsakades mestadels av halka (51
%), vilket stammer mycket val 6verens med en genomgang av arbetsskadeanmalningar 2018-2022
(Brolin, 2024). Dér visade det sig att olyckor med halt underlag till storsta delen skedde under
vinterhalvaret. Olyckorna var jamnt fordelade dver aret, men under sommarhalvaret intraffade fler
krockar med andra trafikanter inblandade. | enkéten uppgav endast 5 procent att olyckan orsakats av
fel pa cykel, medan i Brolin (2024) var det drygt 18 procent av olyckorna. De vanligaste problemen
var fel pa bromsar och kedja, men dven felaktigt installda eller 16sa sadlar och styren forekom.
Sammantaget tyder det pa att underhallet av cyklarna brister och att personalen inte har kunskap eller
tid att justera cykelns passform.

Majoriteten av alla cykelolyckor &r singelolyckor (Brolin, 2024; Kjeldgard L et al., 2019; Niska &
Eriksson, 2013; Rizzi M et al., 2013) vilket stdmmer mycket val med resultaten i studie C. | enkéten
uppgav 19 procent att en annan trafikant var inblandad och i Brolin (2024) var 23 procent av
olyckorna krockar med andra trafikanter. Cyklisterna krockade oftast med andra cyklister (37 %), bilar
(34 %) och slutligen fotgangare (23 %), enligt Brolin (2024). | flera olycksbeskrivningar var det
kollegor pa cykel som krockade med varandra, vilket skulle kunna uppmérksammas av arbetsgivare
for att identifiera tranga eller skymda passager dar olyckor riskerar att ske. Slutligen behdvs béttre
system for att frakta utrustning och material pa cykel, bade for att forenkla frakt av matkassar och
annat men ocksa for att minska risken for olyckor pa grund av tappad balans.

7.4. Metoddiskussion

Att som i denna studie anvanda en ansats dar flera olika metoder ingdr , sa kallad triangulering enligt
Johnson och Onwuegbuzie (2013) bidrar till en god forstaelse for hantverkare och omsorgspersonals
resor i tjansten. Sammanlagt har fler &n 2000 hantverkare och personal fran omsorgen varit
involverade i foreliggande studie. | texten nedan aterges en del av de metodbegréasningar vi stott pa
under de olika studiernas datainsamling.
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| delstudie A var det problem att anvanda GPS-sparare pa cyklister. Det var storningar i signalen,
sannolikt beroende pa att de dven rorde sig med GPS-spararen i husen. Detta gjorde att vi tappade
data. Trots detta anser vi dock att vi fatt en bra bild av hur man cyklar i tjansten. Vidare var det en del
problem med uppladdning av data fran dagbdckerna. Vi anvande verktyget Kobo Toolbox som visade
sig ha en fordrojning i uppladdning av data. Vi har dock fatt data fran majoriteten av deltagarna for i
genomsnitt 10 arbetsdagar var. For att uppna detta kravdes stora personella insatser. Datainsamlingen i
denna del var krdvande och en stor insats krdvdes for att sdkra att alla data samlades in och att bidra
till att personer inte avslutade studien i fortid.

Resultaten fran delstudie B och delstudie A stammer val 6verens avseende information om reslangd
och restid. Daremot rapporterade grupperna som rekryterades till delstudie A mindre sémnproblem
jamfort med dem som besvarade enkaterna i delstudie B. Vidare bedémde deltagarna i delstudie A sin
allmanhéalsa som béttre an deltagarna i delstudie B. Att det finns skillnader &r inte markligt da
delstudie A endast omfattade totalt 44 individer medan Delstudie B hade avsevért fler deltagare.
Studie Bs resultat ar speglat av vilka som har valt att avsatta tid for att besvara en enkéat. A andra sidan
har forare i studie A erbjudits ersattning for att delta. Detta kan styra vilka som valt att acceptera att
vara med. Sannolikt ar dock att for hela populationen ligger svaren nagonstans mitt emellan A och Bs
resultat.

Studien &r explorativ och endast ett fatal statistiska analyser har skett med signifikansprévning. Som
alltid finns det en risk for att resultat som presenteras ar ett fall for massignifikans. Men vi har valt att
noga vélja ndr vi gor prévningar, i syfte att inte riskera att drabbas av fel slutsatser.

Vad géller delstudie C har 20 intervjuer genomforts, tio med hantverkare och tio med
omsorgspersonal. Eftersom dessa yrkesgrupper omfattar manga olika yrken och geografier bér inte
resultaten tolkas som att de géller for alla. En viktig lardom fran denna studie &r i stéllet att grupperna
ar heterogena och forutsattningar skiljer sig at beroende pa en rad faktorer. Daremot bidrar
intervjuerna till att skissa en dversiktlig bild Gver en del gemensamma forutséttningar som rader hos
de respektive yrkesgrupperna och till en djupare forstaelse for dessa. Tillsammans med 6vriga
delstudier bidrar darfor intervjustudien till de sammanlagda resultaten pa ett fruktbart satt.
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8. Rekommendationer

Med en utgangspunkt i resultaten fran de tre delstudierna har ett batteri med rekommendationer
identifierats. Dessa omfattar foljande omraden:

= Stérkt kompetens

= Cyklar/elcyklar: inkép och underhall
= Motorfordon: inkép och utrustning

= Lastning/férankring

= Arbetsmiljéansvar

» Fortsatt forskning

En av de viktigast ar kopplat till starkt kompetens hos savél upphandlare, arbetsgivare som de
yrkesverksamma.

Upphandlares och arbetsgivares roll ar nagot som aven Trafikverket och Arbetsmiljoverket har
identifierat som centralt under samma period som féreliggande studie har genomforts. Flera
vagledande material har tagits fram med syfte att trafiksakra
verksamhet(https://bransch.trafikverket.se/trafiksakra-verksamheten).

| arbetet ingar en végledning till arbetsgivare (Wennberg, Hyllenius-Mattisson, et al., 2023a) med
tillnérande checklistor Tillhdrande checklista for arbetsgivare (excel, 1,4 MB). Det finns &ven en
vdagledning riktad till de som upphandlar trafik (Wennberg, Hyllenius-Mattisson, et al., 2023b) och till
de som utfor transporter pa vag (Englesson et al., 2023b) med tillhorande checklista Tillhdrande
checklista for transportutforare (excel, 1,3 MB). Pa samma satt finns det en vagledning framtagen for
de som koper upp transporter (Englesson et al., 2023a). Det finns dven vagledning fér de som utfor
persontransporter (Wennberg, Odbacke, et al., 2023b) med tillnérande checklista Tillhérande
checklista trafikutforare (Excel, 2,1 MB) och en végledning for de som &r trafikbestéllare av
persontransport (Wennberg, Odbacke, et al., 2023a).

Samtliga dessa material med tillhérande checklistor ger en bra vagledning kring hur man kan arbeta
inom organisationer. Féreliggande studies resultat matchar vél kunskapen i de framtagna materialen
fran Trafikverket och Arbetsmiljoverket. Vi uppmanar aven till fortsatt forskning dar effekten av
nyttjande av dess vagledningar och checklistor utvarderas med avseende pa huruvida de bidrar till
sékrare arbetsmiljo for de grupper de avser sig adressera. Vi tror dven att det ar viktigt att hitta sétt att
nérma sig egenforetagare och dka deras kompetens och vilja att férbattra hur man laster/ férankrar,
men aven hur man kor pa ett for dem sjalva och andra sakert satt. Har kravs ytterligare studier.
Foreliggande studie ar mer inriktad pa individens upplevelser kopplat till sakerhet, halsa och
arbetsmiljo vilket kan ses som ett komplement till tidigare n&mnda studier.

Inkdp av cyklar/ elcyklar och fordon samt underhall av dessa ar en forutséttning for god arbetsmiljo
och sékra transporter. Oavsett om en person i omsorgspersonal cyklar eller anvander fordon i tjansten
sa ar det centralt att dessa ar anpassade for andamalet. Nar det géller cyklar/elcyklar &r det viktigt att
tanka igenom redan innan inkop vilka krav som ska vara uppfyllda. Att kopa in elcyklar men avsta
fran att tillhandahalla mojlighet att sékra att batterier inte blir stulna eller att det finns majlighet till
séker laddning kan medfora en riskfaktor. Risken &r kopplad till att elcyklar anvands som manuella
cyklar eller att man laddar i miljer dar det inte ar sakert. Cyklarna behéver aven underhallas
kontinuerligt och inte enbart vid nagot valt tillfalle per ar. Att 6ka anvandandet av cykel ligger i linje
med hur samhéllet behover stéllas om for att minska klimatpaverkan (Eriksson et al., 2022). Det ar
dock vart att notera att om malet &r att flytta dver bilresor till cykel for i detta fall omsorgspersonal sa
forutsatter det ett strukturerat arbete for att forhindra bristande arbetsmiljé med en 6kad risk for
olyckor och personskador.
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Pa samma satt behover de fordon som kops/leasas till hantverkare ha en tydlig och genomtankt
specifikation avseende stodsystem, lastning och férankringsldsningar. Detta tillsammans med en
kunskapsgenomgang i samband med éverlamnandet ar sannolikt en bra investering.

Lastning/forankring &r avgorande for utfallet om en olycka sker. Har kan det noteras att det i 64
procent av fordonen som hantverkarna anvander finns moéjlighet till férankring, men att det samtidigt
ar 80 procent som sager att de har l6sa foremal i fordonen. Detta kan bero pa att det ar brist pa
utrymme och att det &r en avvagning mellan att ha gott om bra forvarningssystem och golvyta att stalla
material pa. Det kan &ven bero pa tidsbrist och dérav stress. Har borde det ga att optimera detta pa ett
béattre sétt. Att anvanda taket for att lasta gor en del, men det forutsétter att den typen av framtida
Iésningar inte bidrar till en 6kad risk. Har kravs ytterligare arbete.

Fa av de vi traffat har vittnat om att fragor kring arbetsmiljo och vem som ar ansvarig ar ndgot som
diskuteras. Hantverkare utgar fran att de i sin yrkesroll bor veta hur man férankrar last, vilket utifran
vart perspektiv inte ar givet. Har kan det finnas anledning att tro att arbetsgivares visade intresse for
fragor kring arbetsmiljo har en potentiell effekt pa forbattrad arbetsmiljo. For omsorgspersonalen &r
initiala instruktioner kring bilkorning och anvéandning av cykel/elcykel ett sétt att fa till detta. Den
grupp dar det sannolikt ar svarast att fa till rutiner och pa sikt aven en forandring ar hos hantverkare
som driver egenforetag. A andra sidan &r de den grupp som i stérst omfattning rapporterar att de har
bra fordon och bra forankringslsningar. Att 6ka kunskapen kring fragor kopplade till Trafikverkets
nollvision och dar saval upphandlare som foretagare far en djupare forstaelse bedéms som en bra
utgangspunkt i framtida satsningar.

| texten nedan ges exempel pa atgarder vi bedomer bor ha en effekt for att bidra till en forbattrad
arbetsmiljo och en okad trafiksakerhet for saval den som kér som for de trafikanter som dessa
interagerar med saval oskyddade som andra fordonsforare.

8.1. Starkt kompetens

e Utbildning for chefer kring trafiksakerhet som en arbetsmiljofraga. Verka for 6kat sakert
anvéandande av fordon (forankring och trafikregler/ efterlevnad).

= Sarskild utbildning av personal som kor i tjansten med avseende pa trafikregler,
lastning/forankring, beteende, rast och vila. Syfte ar att verka for dkat sékert anvandande av
fordon (férankring och trafikregler/ efterlevnad).

o Introduktion till bilkérning: En battre introduktion till att kdra bil i tjinsten, séarskilt for de utan
tidigare erfarenhet.

e Halkutbildning: I kommuner med svara vaderforhallanden kan en praktisk halkutbildning for
personalen vara hjalpsam.

e Utbildning i cykling/cykelvana inklusive vintercykling.

8.2. Cyklar/elcyklar: inkdp och underhall
= Kop in cyklar av bra kvalitet och som ar anpassade for &ndamalet.
= Sékerstalla att alla cyklar har dubbdack nér det ar vintervaglag.
= Utveckla lésningar for saker transport av utrustning/material.

= Ta fram enkla I6sningar for att lasa fast cykel och/eller batterier, sa att elcyklar anvands som
tankt och inte stjals.

= System for underhall, laddning, justering av passform, och liknande som fungerar i bade teori
och praktik.
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= Tillhandahall personlig cykelhjalm till alla anstallda, &ven for timanstallda.

= Utrusta cyklarna sa att det enkelt och stoldsakert gar att forvara cykelhjalmen vid cykeln nar
de anstéllda arbetar inne hos brukaren.

8.3. Motorfordon — ink6p och utrustning

= Forbattring av navigationsmojligheterna i bilen, antingen genom integration av planerad rutt/
stopp i bilens system eller genom robusta hallare for smartphones. (ska vara forberett innan
avfard).

= Se till att handsfree-16sningar finns i bilen for att underlatta telefonsamtal under fard.

= Kop in fordon utrustade med forarstodsystem
= System for att stotta forare att halla gallande hastighetsgranser.

= Fordonsystem for trotthetsvarning och ouppméarksamhet, men for att fa en
trafiksakerhetseffekt kravs ocksa att det finns utrymme for den anstéllda att ta en paus om
bilen varnar for trotthet.

= Fordonen har forarstodsystem som adaptiv farthallare, som minskar risken for
pakorandeolyckor pa vagar med hogre hastighet, och system for detektering och
noédbroms for vilt, vilket upplevs som och kan vara ett problem fér de som kor landsvag i
skymning och gryning.

= Utrusta fordonsflottan med system som skickar fordonsdata till ett system dér fordonsstatistik
och forarbeteende kan analyseras, vilket ar vanligt forekommande for trafik med tunga fordon.
Data kring riskabla forarbeteenden kan da diskuteras med de anstéllda, efterlevnad av
hastighetsregler premieras, och sa vidare.

8.4. Lastning och forankring

= Utrustas med fast inredning for forvaring. Systemen bor ha testats med avseende pa
krocksékerhet och monterats enligt tillverkarens riktlinjer.

= Lastférankringsoglor i golvet maste vara val synliga och latt atkomliga, &ven om bilen utrustas
med ett skyddande innergolv eller fasta forvaringssystem.

= Utrustas med en forstarkt mellanvégg till forarkupén for att minska risken att lasten vid en
krock trycks in i det utrymmet dar forare och eventuella passagerare befinner sig. Det racker
dock inte med en forstarkt mellanvagg, utan lasten maste dven forankras enligt ovan.

= Lastforskjutningsgaller i personbil

8.5. Arbetsmiljoansvar

= Ldgg in kortid i schemat for omsorgspersonal och tillat stérre tidsmarginaler for hantverkare
for att minska stressen (koppla till sékerhetskultur?). For de med tidsbegrénsade scheman, se
Over anpasshing av kortiderna efter véaglaget.

= Understk mojligheten att inféra behovsstyrda scheman for hemtjanstpersonal. Detta har
potentialen att bade forbattra den generella arbetssituationen (t.ex minska stress och 6ka
kontroll och inflytande), men dven gora transporterna sékrare.

= Incident och olycksrapportering som kopplas till en atgardsplan vilket innebér att allt som sker
rapporteras och att atgarder vidtas.
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Bilaga 1. Forstudiens overgripande resultat

Hantverkare

Tva hantverkare intervjuades. En medelalders man som tidigare drivit egen firma med upp till fyra
fastanstallda, erbjod grév, snickeri, el montage och VVS. D& med upp till 8 anstallda.

Nu fastanstalld och men arbetar &ven med grav for sitt féretag vid sidan om. Han &r ansvarig for
varmestyrning och installationer av AC och flaktsystem i kontor och skollokaler i centrala staden.
Utgar varje arbetsdag fran ett kontor i staden.

Den andra hantverkaren ar en elektriker, 24 ar, anstalld vid ett lokalt fortag med 12 anstallda. Arbetar
oftast med nyinstallation at ett foretag i Linkoping som han ar uthyrd till. Gor dven service at
privatpersoner och arbetar pa nybyggen nar de behdvs extra bemanning. Blev anstélld av foretaget
efter sig examen och trivs valdigt bra.

De beskriver en vanlig arbetsdag till stor del som rutinmassig. Bada bor utanfor staden. Den ena tar
sin privata bil till kontoret i staden varje dag. | de fall han behdver nagon utrustning levereras det
oftast direkt till kontoret eftersom det ofta &r stora leveranser och kommer direkt fran fabrik
(exempelvis flaktsystem). Om det ar mindre material eller verktyg som ska hamtas gor ofta nagon
kollega som "anda aker”. De aker oftast till samma aterforsaljare. Hans jobb gar oftast att planera med
ordentlig framforhallning. Det ar endast nar automatiseringen pa varme eller ventilationssystem gar
sonder/strular som han behdver rycka ut. Arbetstiderna &r vanligtvis 7-16, men med kortare arbetstid
pa sommaren. | slutet pa arbetsdagen rapporterar alla anstéllda in slutférda arbetsuppgifter och ifall
nagot behover kdpas in samt arbetstimmar. Ibland kan det bli dvertid om nagot strular. Han upplever
det dock som flexibelt sa han ibland kan sluta tidigare for att gora gravjobb med sitt egna foretag utan
problem.

Den andra hantverkaren bor i en annan stad och anvander sin arbetsbil &ven privat. Det innebdr att han
ar anpassningsbar och kan dka direkt till olika arbetsplatser. Om det behdvs material fér nagot jobb
hamtar han det hos en aterforséljare (oftast samma). Lunchen &r oftast medhavd och &ta ofta 11.30-12 i
en bod som de anvander som rastlokal. Bada hantverkarna har dven 30 minuter frukost, den raknas in i
arbetstiden. Overtid &r ovanligt och gér att tacka nej till.

Ingen av de intervjuade har reflekterat éver lastning/lossning och risker kring detta i sina nuvarande
jobb. Den ena kor Caddy och berdttar att han inte lastar pa nagot speciellt satt. Den utrustning han
alltid har med sig raknar han inte med vager som mest 80-100 kilo. Nar han hamtar upp material ar det
oftast smasaker, kabel, kopplingsklammor, en specifik lampa eller liknande. Han tror inte att han
nagonsin lastat bilen med mer &n “kanske 200 kilo”.

De risker som finns pa arbetsplatsen &r ofta de jobb som utférs pa lite hojd men dar hantverkaren
tycker att det ar 6verdrivet att hamta en skylift eller en stege med stod for att det tar for lang tid och
uppgiften ar enkel. All utrustning for detta finns tillgdnglig men de anstéllda tycker att det &r for
omstandligt. Detta &r nagot som bada hantverkarna tar upp som ett generellt problem nar de far fragan
om risker. Den hantverkaren som tidigare haft egna anstéllda beskriver hur det fungerat med lastning
da. I manga fall &r det tyngre last som ska fraktas och det kan vara farligt bade vid lastning och under
fard. Exempelvis kabeltrummor. Da planerar man innan och véljer att kora omvéagar dar man kan halla
en jamnare hastighet.

Arbetets paverkan

Den enda hantverkaren berattar dven att till jobbet &r han ofta stressad och dricker kaffet i bilen for att
han inte hinner annars. Det gor ocksa att han garna ofta kor for fort till jobbet pa morgonen for att
"kora in tiden han snoozat”. Eftersom han bérjar 7 pa morgonen ar det dock inte s& mycket trafik, sa
han tycker sjalv inte att detta ar en fara. Den generella uppfattningen &r att hantverkare slapper jobbet
nar de ar klara for dagen, detta tycker bada hantverkarna &r den storsta fordelen med att vara anstalld
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och ha tydliga arbetsuppgifter. Generellt kan arbetet planeras i férvag, vilket gor att arbetsdagarna inte
for med sig sa manga Gverraskningar. Den hantverkaren som har ett ansvar for varmestyrning har dock
ett storre ansvar eftersom han &r den enda som arbetar med detta. Nar han jamfor detta med att vara
egenforetagare tycker han att ansvaret for varmesystemet ar “en smasak”. Han har inte heller det
yttersta ansvaret och tar aldrig en egen ekonomisk risk som anstélld, hur svara arbetsuppgifterna an
skulle kunna vara.

Arbetsgivare/ingen arbetsgivare

Att det skulle vara en frihet att vara egenfdretagare skrattar hantverkaren med erfarenhet av just detta
at. Han berattar dven att det var under aren med egna anstéallda som han blev tunnharig; och tjock.
Under aren som egenforetagare valde han dven oavsiktligt bort familj, da arbetet kravde sa mycket.
Att alltid halla mangden jobb pa precis ratt niva, sa de anstallda aldrig gick syssloldsa men att allt de
atagit sig blev Kklart i tid resulterade ofta i somnldsa natter. Han berattade dven att det inte var ovanligt
att han sov kortare stunder under dagen i hytten till hans gravmaskin for att ta igen sémnen. Malet var
alltid att jobba in ett kapital som var sa stort att det inte langre skulle finnas ndgon ekonomisk press.
Men istéllet anstalldes fler och fler personer vilket 6kade stressen &nnu mer. Tidigare var tanken att
kunna utfora alla hantverkstjanster som kravdes for mindre nybyggen inom samma foretag. Det skulle
gora att kommunikationen och timingen blev béttre mellan hantverkarna och i slutdnden skulle
foretagen tjana pa det da de skulle vara mer effektiva an att anstélla flera olika foretag. Detta var en
livslang drém och ett mal som var svart att ge upp. Han ar dock inte helt frammande for idén med
anstallda igen. Dock bara timanstallda samt bara inom el. Den dagen han nar pensionsalder vill han
garna fortsatta att arbeta med grav pa samma satt som han gor nu.

Att vara anstalld ser bada hantverkarna som en frihet eftersom de slipper det yttersta ansvaret och de
ekonomiska riskerna. Just nu véger det éver for dem bada.

Elektrikern ser en stor fordel i att f anvanda arbetsbilen privat. Det sparar honom pengar att inte
behdva ha en privat bil och sparar honom tid att inte beh6va aka och hamta arbetshilen innan jobbet
varje dag.

Framtid i yrket?

Bada hantverkarna ar nojda med sina yrken och trivs bra med den arbetssituation de har just nu. De
har ingen storre oro for att bli arbetslésa och det finns gott om andra arbetsgivare som de skulle kunna
arbeta for och géra samma jobb. De har bada en radsla for att bli fysiskt utslitna men ser 16sningar for
att komma runt detta (kora lastbil med eget foretag/gor andra typer av arbeten som inte kraver nagra
tunga lyft mm). Den storsta fordelen med att jobba som (anstalld) hantverkare &r att det &r ett vélbetalt
arbete, man far kunskap som &r bra utanfor arbetet och att man aldrig behover tanka pa jobbet utanfor
arbetstid. Den hantverkaren som har en Volkswagen Caddy séager att han inte far vélja arbetsbil sjalv,
men om han fick gora det skulle han valja en hogre bil nasta gang.

SJUKVARD/omvardnad | HEMMET

Urval

Tva utbildade sjukskoterskor som jobbar i Hemsjukvarden i staden. En som arbetar med planering och
schemaldggning, men arbetar d&ven med patienter nar det ar personalbrist eller behoven dkar. En
sjukskoterska som arbetar huvudsakligen i centrala Linkoping. | hemsjukvarden i staden har varken
sjukskaterskor eller underskéterskor fasta arbetsplatser utan man flyttar runt beroende av var behovet
av personal finns. Inte heller arbetsuppgifterna ar desamma fran vecka till vecka. Detta gor att det inte
finns nagra personer som bara cyklar eller bara kor bil under en hel manad. Det finns ca 16
underskoterskor och 60 sjukskoterskor i stadens hemsjukvard med fast anstallning. Detta kommer att
forandras i Maj 2023 da kommunen inte langre kommer att bedriva hemsjukvarden i alla distrikt.
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En underskoterska som jobbar timmar, ca 80 % i hemtjansten i en annan stad. | den staden far man
olika rundor, det bestams nagra dagar innan vilken runga man far. Ar det en Idng runda eller om stora
saker ska fraktas sa anvands bil. Det finns bara tre bilar, sa vanligtvis anvander man inte bilen hela
dagen. Elcyklar finns att lana nar man ska besoka patienter langt bort. Vanliga dldre damcyklar
anvands inne i samhaéllet.

En vanlig arbetsdag

Sjukskoterskorna i staden har tre olika typer av veckor. Vissa veckor borjar de tidigt pa morgonen
(kan variera lite ca 06-08) arbetar samma tid under veckodagarna. Det &r de tiderna som &r mest
populdra, sa bemanningssjukskoterskor som hyrs in arbetar helst dessa tider. Uppdelade veckor med
kvallar forsta halvan av veckan samt 12 timmarspass pa helgerna forekommer, samt nattarbete/jour.
Det &r dock lagre bemanning kvéllar, nétter och helger.

De tva sjukskaterskorna som jobbar i staden ar
beroende av att deras partners tar hand om hemmet
och barn de veckor de jobbar kvallar och helger.
Ofta slutar de tidigare &n den andra foéraldern och
kan da hamta i skola och pa dagis, sa barnen far
mycket tid med foréldrarna.

Den sjukskoterskan utgar alltid fran boendet x, dar
huvudkontoret ligger. Dar har de fordon for att ta
sig till de andra kontor samt till patienter.

Den andra sjukskoterskan arbetar vanligtvis inne i
centrala staden a, dit cyklar hon vanligtvis, sedan
byter hon till en arbetscykel och cyklar till
patienter. Man far anvanda sin privata cykel i
arbetet, men den ar inte forsakrad.

Arbetsuppgifterna for sjukskoterskorna ar
sjukvardsrelaterade. De tar prover, lagger om sar,
ger sprutor, gor undersékningar mm. Vanligtvis
finns allt som patienter behdver hemma hos denne.
Sa packningen man tar med sig ar oftast inte sa stor.
Vaskorna som syns pa bilen tar man med sig nar
man cyklar. Om mer/ tyngre utrustning behdvs har
man ratt att anvanda en bil. Underskéterskan i Finspang har inga barn och cyklar till sitt jobb, eftersom
hon &r timanstalld &r hon inte med pa méten. Vanligtvis far hon ett schema for vilka personer hon ska
bes6ka kommande dagar. Det dr ofta samma runda och hon tycker om att lara kdnna de hon besoker.
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Alla langre raster i hemsjukvarden i staden sker pa kontoret i det hemsjukvardsomrade man arbetar for
dagen. Det finns alltid mikrovagsugnar och plats for att sitta och ata samt frukt att &ta. Lunchrasterna
ar vanligtvis 30 minuter, sa de flesta ater pa kontoret.

Arbetets paverkan

De tva sjukskaterskorna trivs valdigt bra med sina arbetsuppgifter men tycker att det &r slitsamt med
skiftarbete, de anser &ven att det kan vara en stressig arbetsmiljé nér man arbetar hemma hos patienter.
Aven om de flesta besok gér smidigt s& kan det ibland dra ut pa tiden. Nar flera &r sjuka kan det bli
hard press pa de som ar friska for att anda utfora allt jobb. Manga "vagar” inte vara sjuka for att de
inte vill belasta kollegorna. Det ar vanligt med sjukskrivningar pa grund av utbrandhet.
Sjukskéterskorna hoppas pa att det ska bli lugnare pa sikt.

Framtid i yrket?

Den ena sjukskaéterskan ser det som en stor fordel att jobba andra tider an sin partner, detta gor att hon
sa mycket tid med sina (sma) barn som hon hamtar pa dagis pa vag hem fran arbetet nar hon jobbar
dagtid. Hon arbetar &ven med planering vilket gor att hon har en férdel néar det kommer till att
bestamma vem som jobbar var och nar, eftersom hon kan sétta sig sjalv pa de pass hon tycker passar.
De dagarna ar personal blir sjuk &r det dock hennes ansvar att rycka in om hon inte hittar en ersattare.
Hon sager att det ar tur att hon har en tlmodig partner, men att hon inte skulle rekommendera den
arbetssituationen till ndgon annan.

Inom hemsjukvarden finns en stor uppfattning att de ar underbetalda och har daliga arbetsvillkor. Den
ena sjukskaoterskan beréttar att hon tjanar 36 000 kronor fore skatt efter sju ar i yrket. Hon beréttar att
de bemanningsskaterskor de tar in under semestern betalar kommunen 1 400 kronor i timmen for.
Aven om det inte & en summa som bemanningsskéterskorna sjalva far ut sa ar det ett hogt pris for
kommunen. Hon &r fundersam over varfor man valjer att ta in bemanningsskoterskor till héga priser
och séga till de fastanstéllda att det inte finns nagra pengar till 16neckningar. Flera av hennes kollegor
har sagt upp sig pa grund av att de tycker lonerna och arbetsvillkoren ar orattvisa.
Bemanningsskoterskorna far dven vélja sina arbetstimmar och slipper darfor de slitsamma passen,
enligt den intervjuade sjukskoterskan. Vidare berattar hon att de forra aret hyrt in en skoterska som
inte kunde cykla. Darfor fick denne hela anvanda en bil. Missnoje hade uppstatt 6ver hur personer som
”inte ens kan cykla” ska f& ha den dubbla I6nen”. Aven om den intervjuade sjukskoterskan trivs med
sitt jobb sa sager hon att detta hade kunnat fa d&ven henne att sdga upp sig. Samt att hon hade sjélv
kunnat jobba som bemanningsskdterska om det inte var for att hon hade barn och dérfor ville ha ett
fast jobb. Hon beréttar vidare att kommunen lovat att sdga upp alla bemanningsskéterskor innan 2020,
men att de nu (12 juni) var fler &n nagonsin.

| maj 2023 kommer flera av de omraden som kommunen har ansvar for hemsjukvarden i att tas dver

av privata aktorer. Bada sjukskdoterskorna tror och hoppas till att detta kommer leda till mindre stress
och mindre behov av bemanningssjukskoterskor.
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Bilaga 5. Variabler som ingick i logistisk regression

I analysen av bilgruppen ingick féljande variabler (kursiverade ingick dven i cykelanalysen):

134

Arbetsgivare

Genomsnittligt antal timmar man ar schemalagd per vecka
Genomsnittligt antal timmar man arbetar Gvertid per vecka

Huruvida det ingar i arbetsuppgifterna att aka pa larm

Hur langt man kor bil i tjansten en genomsnittlig vecka

Vilken typ av déack den bil har som man oftast har i tjansten pa vintern

Hur ofta man upplever att man var sémnig och maste anstranga sig for att vara vaken nar man
kor bil i tjansten

Jag forankrar alltid min last

Tid att forankra last

Det gar att forankra lasten sékert i den bil jag oftast kor

Jag ar en erfaren forare

Jag har som mal att inte dverskrida géllande hastighetsgrans

Jag kor ofta for fort for att jag ar stressad Over att hinna med mitt arbete
Jag kor ofta for fort nér jag anser att det ar sakert

Jag anvander alltid balte nar jag kor i tjansten.

Mitt arbetsfordon &ar lampligt fér mitt arbete

Jag kanner mig séker nar jag kor i arbetet

Pa mitt jobb finns tillrackligt med personal bade vad galler antal och kompetens
Min arbetsméangd kanns rimlig

Jag har mojlighet att paverka mina arbetstider och/eller mitt arbetsschema
Jag vagar uttala mig och ta upp eventuella problem pa min arbetsplats
Jag har mojlighet till aterhamtning under arbetspasset genom raster och/eller pauser
Jag ser fram emot att ga till arbetet

Jag kanner mig utvilad och aternamtad efter ett par dagars ledighet

Jag ar ndjd med min nuvarande arbetssituation

Jag ar stolt dver att arbeta med det jag gor

Jag kan lagga tankar pa arbetet at sidan pa min lediga tid

Huvudvark

Hjartklappning

Véark/muskelspéanning

Orolig mage, magont

Ont i nedre delen av ryggen
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= Ontidvre delen av ryggen/nacken

= Angest

= Somnsvarigheter

= Ké&nner av stress for narvarande

= Tillrackligt med s6mn

= Hur tycker du att du sover pa det hela taget?
*  Hur beddmer du ditt allménna halsotillstand?
= Alder

Utover de kursiverade variablerna ovan, inkluderades i cykelanalysen éven féljande variabler:
= Cyklar oftast hem till brukare eller vardtagare/mellan vardboenden, sérskilda boenden
= Langden pa cykelturerna
=  Typav cykel
= Agare av cykeln
= Ansvarig for service pa cykeln
= Cyklar aret om/bara pa sommaren
= Hur lastning av cykeln gar till
= Jag ar en erfaren cyklist
= Jag har som mal att inte bryta mot trafikregler nar jag cyklar
= Jag anvander alltid hjalm nér jag cyklar i tjansten
= Jag tar aldrig med mig mer last &n jag k&nner mig saker med
» Jag cyklar oftast pa cykelbanor om de finns

= Jag genar ofta med cykeln Over trottoarer, parker eller parkeringar
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Bilaga 6. Intervjuguide - Hantverkare och omsorgspersonal

Intervjuguide hemsjukvard och hemtjanst
1. Hur trivs du med att jobba i hemsjukvarden/hemtjansten?

o Vad dr de bésta sakerna med yrket?
o Vad ar de sdmsta?
2. Kan du beskriva din senaste arbetsvecka? Borja med vad du gjorde i mandags.

Hur borjande dagen?
Var akte du?
Vilka transportsatt anvande du?
Vad hade du med dig?
o Hur avslutade du dagen?
3. Hur brukar du transportera dig mellan vardnadstéllena?

O O O O

4. Hur upplever du att det &r att kora bil i tjansten?

Vad hade du for erfarenhet av att kdra bil sen tidigare?

Hur blev du introducerad till bilkérning pa din arbetsplats?

Vad for bil, vem &ger, status/skick pa bilen? Reparationer. Navigation?

Vad dr bra med att anvanda bil i arbetet?

Vad ar daligt? Vilka risker ser du? Vadrets paverkan

Hander det att du avstar fran att transportera dig pga vader, fel pa fordon etc?
Olyckor?

Vad skulle behdva forandras for att géra kérningen béttre?

5. Hur upplever du att det &r att cykla i tjansten?

O O O O O O O

o

Vad hade du for erfarenhet av cykling sen tidigare?
Hur blev du introducerad till cykling pa din arbetsplats?
Vad for cykel, vem &ger, status/skick pa cykeln?
Vad &r bra med att anvanda cykel i arbetet?
Vad ar/fungerar daligt? Vilka risker ser du? Vadrets paverkan?
Hander det att du avstar fran att transportera dig pga vader, fel pa fordon etc?
Olyckor?
o Vad skulle behova forandras for att gora cyklingen béattre?
6. Finns det nagot du vill tillagga som vi inte har pratat om nar det handlar om transporterna i din
yrkesutévning?

O O O O O O O

7. Hur ser du pa framtiden i yrket?
8. Vad vill du rekommendera?

9. Finns det nagot du vill tillagga om hur det ar att arbeta med hemsjukvard/hemtjanst?

Intervjuguide hantverkare

Under samtalet vill vi garna att du har fokus pé din bilkdrningen i arbetet och vad som paverkar hur da
gor (laster/lossar/kor,....)

Vi har inte tittat pa dina enkatsvar innan detta samtal.
1. Beré&tta om vem du &r och ditt arbete

o Yrke
o Anstéllning (egen/anstélld)
o Arbetsuppgifter
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o Hur lange har du arbetet med detta?
2. Kan du beskriva en vanlig arbetsdag

Innan arbetet borjar: (rutiner hemma, 1&mna barn)

Forberedelser for arbetet: Hamta arbetsbilen, képa/hdmta material
Arbetet i sig: arbetstider, arbetsplats/er, luncher, raster

Vad for bil kor du, vem ager bilen, status/skick pa bilen?

Om du valt din bil sjalv, vad prioriterade du?

Lastning/ Lossning, Vad har du med dig/last?

3. Vad har du for forkunskaper?

O O O 0O O O

o Hur blev du introducerad till bilkérning /lastning pa din arbetsplats?

o Har du blivit erbjuden nagra kurser?

o Hur tanker du nér du lastar/lossar och forankrar last? Hur vet du hur du ska gora?
4. Kan du berétta lite hur du tanker kring vad som paverkar dig som forare

Ohélsa generellt
Stressmoment
Trotthet
Roligt/ trakigt
o Ansvar: vad dr ditt ansvar och vad &r arbetsgivarens ansvar?
5. Upplever du nagra risker kopplade till kérning och anvandande av bilen i ditt arbete?

O O O O

Finns det nagra uppenbara risker

Forutsattningar /stod fran arbetsgivaren

Forekomst av incidenter / olyckor — rutiner kopplade till detta?

Finns det nagot som skulle behdva forandras for att gora korningen sakrare?
6. Korbeteende

@)
@)
@)
O

o Gor du annat nar du kor bil?
o Hur tanker du kring att folja trafikregler — varfor?
o Om du tanker kring de tre viktigaste faktorerna for trafiksakerhet vilka ar de da och
varfor?
7. Finns det nagot du vill tillagga som vi inte har pratat om nar det handlar om transporterna
i din yrkesutévning?

8. Ar det ndgot annat du vill tillagga?
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| r ett oberoende och internationellt framstaende forskningsinstitut

inom transportsektorn. Vi bedriver forskning och utveckling fér att

forbattra kunskapen om infrastruktur, trafik och transporter. Genom

vart arbete bidrar vi till att nd Sveriges transportpolitiska mal for tillganglig-
het, sakerhet, miljé och halsa.

Vi utfér forskning pa uppdrag inom alla transportslag och arbetar i en tvar-
vetenskaplig organisation. Den kunskap vi genererar ger viktig information till
aktérer inom transportsektorn och anvands ofta direkt i nationell och inter-
nationell transportpolitik.

Utover forskning erbjuder vi utredningar, radgivning samt olika mat- och prov-
ningstjanster. Pa VTI har vi avancerad forskningsutrustning av olika slag och
varldsledande korsimulatorer. Vi har aven ackrediterade laboratorier fér vag-
material och krocksékerhetstestning.

Biblioteket vid VTI ar en nationell resurs som samlar in och sprider information
om svensk transportforskning. Utover frageservice och Ian erbjuds tjanster
sasom informationssdkning, omvarldsbevakning och strukturering av pub-
likationer och projekt pa en webbplats.

| Sverige samarbetar VTl med universitet och hdgskolor som bedriver relaterad
forskning och utbildning. Vi deltar regelbundet i internationella forsknings-
projekt, framst i Europa, och ar aktiva inom internationella natverk och alli-
anser. Vi ar cirka 240 medarbetare och finns i Linképing, Stockholm, Géteborg
och Lund.

vti

Statens vag- och transportforskningsinstitut * www.vti.se * vti@vti.se * +46 (0)13-20 40 00
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