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1.1 Bakgrunn

Laering 1 organisasjoner har de siste ti arene fitt okt oppmerksomhet innenfor
organisasjonsstudier. Fenomenet leering dukker ogsa oftere opp i studier av sikkerhet i
organisasjoner, som undersgker hvordan mangel pa lering kan gjere bedrifter sarbare for
ulykker og ogsa hvordan ulykker kan utlese eller muliggjore organisatorisk lering. Studier fra
transportsektorer indikerer at laering 1 organisasjoner er et viktig element 1 en positiv
sikkerhetskultur. Men det er ennd ikke forsket pa laering innenfor godstransport pa veg, og

denne masteroppgaven undersoker folgende problemstillinger:
A) Hva er lering relatert til sikkerhetskultur innenfor godstransport pa veg?
B) Hvilke faktorer pavirker leerende kultur relatert til sikkerhet 1 godstransportbedrifter?

C) Hva er sikkerhetskonsekvenser av lerende kultur 1 godstransport pa veg?

1.3 Metode

Jeg benytter empiri fra en sperreundersekelse hvor respondentene er sjdferer i norske
godstransportbedrifter (N=260) og intervjuer med ledelses- og ansattrepresentanter (N=12).
Det er totalt syv godstransportbedrifter som er inkludert i utvalget og et referanseutvalg

(N=71).

Sperreundersokelsen tar for seg: 1) lerende kultur, 2) sikkerhetsledelse, 3) risikoatferd, 4)
rammebetingelser og 5) ulykker og kjerte kilometer. Analysen er gjennomfort gjennom

hypotesetesting med linear regresjonsanalyse og logistisk regresjonsanalyse.

Intervjuene er analysert med teoretisk innholdsanalyse. Svarene kvantifiseres som to typer

leering: leering gjennom rapporteringssystemer og lering gjennom flatestyringssystemer.



1.4 Resultater

Bedriftene fordeler seg pa tre «nivaer» for lerende kultur, med gjennomsnittsskérer péa 28
(niva 1), 31 (niva 2) og 34 (niva 3). Signifikanstest av forskjeller i gjennomsnitt pa indeks for
leerende kultur mellom niva 1 og nivé 3 er statistisk signifikante pa 1% niva. Intervjuene
avdekker ulikheter i praksiser for rapportering av hendelser og ulikheter i oppfolging, analyse

og tilbakemelding til sjaferene pa kjoreatferd fra bedriftenes flatestyringssystemer.

Mine regresjonsanalyser indikerer sammenhenger mellom rammebetingelser, lerende kultur,
lederfokus pa sikkerhet, rapportering av hendelser, kjoreatferd og trafikkulykker 1 de
underseokte bedriftene. De observerte sammenhengene er i trad med tidligere forskning, som
viser at bedrifters sikkerhetsledelse og sikkerhetskultur i godstransport pd veg er relatert til
rammebetingelsene 1 sektoren, at sikkerhetsledelse er korrelert med leerende kultur og at

kjereatferd pévirker sannsynligheten for trafikkulykker.

1.5 Konklusjon

Basert pé resultatene fra denne oppgaven kan laring i godstransport pé veg forstas som lering

knyttet til rapportering av hendelser og laering knyttet til bruk av flatestyringssystemer.

Selv om mine regresjonsanalyser indikerer ssmmenhenger mellom rammebetingelser,
leerende kultur, lederfokus pé sikkerhet, rapportering av hendelser, kjoreatferd 1 de undersokte
bedriftene, kan forskjellene 1 gjennomsnitt pa indeks for leerende kultur, lederfokus pa
sikkerhet og risikoatferd i trafikken vere forklart av tredjevariabler som ikke er malt.
Arsakssammenhengene i de kvantitative analysene kan vere spurigse og arsakene til at
bedriftene 1 oppgaven oppnér visse gjennomsnitt, er antagelig mer sammensatt enn det de
kvantitative analysene viser. Det kan vare andre faktorer som ikke er malt som pavirker

leerende kultur, som for eksempel myndighetenes tilsyn med godstransportbransjen.

Studier fra andre transportsektorer indikerer at laering i organisasjoner er et nokkelelement 1
en positiv sikkerhetskultur. I kontrast til dette er det lite forskning pa relevansen og

sikkerhetsutfall av leering 1 organisasjoner i godstransport pa veg.
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Forord

Som forskningsassistent ved Transportekonomisk institutt fikk jeg anledning til & delta i
datainnsamling i 14 norske godstransportbedrifter over en periode pé seks maneder i 2018. Vi
samlet inn data fra sjdferene i en sparreundersokelse og vi gjennomferte telefonintervjuer
med ledere og tillitsvalgte 1 hver bedrift. Studien handlet om empirisk validering av
Sikkerhetsstigen (Navestad, 2016) som inneholder tiltak for sikkerhetsstyring 1
godstransportbedrifter.

Jeg har hatt et onske om & analysere disse dataene pa nytt fra et annet perspektiv for &
underseke fenomenet leerende kultur. Studier fra andre transportsektorer indikerer at laering 1

organisasjoner er et ngkkelelement i en positiv sikkerhetskultur.

I den opprinnelige studien avdekket vi at bedriftene har ulike praksiser for & samle inn og
handtere informasjon fra sine sikkerhetsstyringssystemer: rapporteringssystemer og
flatestyringssystemer. Kan en ny analyse av den eksisterende empirien si noe om hva lerende
kultur er, hvilke faktorer som pavirker lerende kultur og hvilke sikkerhetskonsekvenser

leerende kultur kan ha i godstransportbedrifter pd veg?
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1 Innledning

Ifolge tall pa rapporterte arbeidsulykker til NAV er transport og lagring den naeringen
som er mest utsatt for arbeidsulykker med langvarig fravaer per 1 000 ansatte, etter nering og

fraveerets lengde 1 perioden 2015-2017 (Wettergreen, 2018).

Tall fra Statens vegvesens ulykkesanalysegruppe (UAG) er blitt sammenstilt av
Samferdselsdepartementet til en statistikk over ulykker med tunge kjoretoy fra 2014 til 2018
(Samferdselsdepartementet, 2019). I perioden 2012 — 2019 har det vart 55 % nedgang 1
ulykker med tunge kjoretoy, fra 241 til 109. Det har ogsa vert en tilsvarende nedgang i antall
skadde, med en reduksjon pé 51 %, fra 278 til 135. Det har ikke vaert samme nedgang i antall
drepte. Det har ligget stabilt pa mellom 13 og 20 siden 2012 (Samferdselsdepartementet,
2019). Tungbiler stdr for omtrent 7 % av samlede antall kjeretoy innblandet 1
vegtrafikkulykker pa norske veger i perioden 2014-2018. Tungbiler er involvert i underkant
av 30 % av dedsulykkene pé norske veger (Samferdselsdepartementet, 2019).

Arbeidstilsynet beskriver transportnaringen som en bransje som preges av til dels
uforsvarlige arbeidstidsordninger og hevder at deler av transportnaeringen i ekende grad
preges av virksomheter som bryter arbeidsmiljelovens og allmenngjeringslovens
bestemmelser (Arbeidstilsynet, 2018). Det er spesielt en utfordring med utenlandske akterers
pkende tilstedeverelse pa det norske markedet. Dette kan fore til at virksomheter som bevisst
bryter regelverket og driver med arbeidslivskriminalitet, vinner frem i konkurransen med

serigse aktorer (Arbeidstilsynet, 2018).

En rapport fra Transportekonomisk institutt benytter tall fra den felleseuropeiske
ulykkesdatabasen (CARE) for perioden 2004-2013 samt tall fra UAG og undersgkelser fra
Statens havarikommisjon for transport (SHT), og viser at Norge har omtrent 35 % flere drepte
1 ulykker med tunge kjoretoy per innbygger enn gjennomsnittet i Europa (Langeland &
Phillips, 2016). For tilneermet hver tredje trafikkdrepte i Norge er et tungt kjeretoy involvert.
Rapporten foreslar at den viktigste forklaringen til det relativt heye antall drepte per
innbygger 1 tungbilulykker 1 Norge, er spredt lokalisering av virksomheter og en god nasjonal
gkonomi som har gitt mye tung godstrafikk pé et vegnett preget av mange svinger og fa

kilometer midtrekkverk. Rapporten trekker frem flere risikofaktorer ved bruk av tunge



kjeretoy 1 Norge, blant annet lite tilrettelegging fra arbeidsgiver. Dette kan handle om 4 lare

av nestenulykker og mindre kritiske hendelser.

Leaerende kultur og organisatorisk laering er tema som har fétt ekt oppmerksomhet innenfor
studier av sikkerhet (Rossness, Nesheim & Tinmannsvik, 2013). Mangelen pé lering kan
gjore at bedrifter er sarbare for arbeidsulykker. Det er derfor viktig & benytte mulighetene for
kontinuerlig leering gjennom rapportering av hendelser, samt lering etter ulykker og
nestenulykker for & unnga gjentagelse av uenskede situasjoner (Rossness et al., 2013).
Laerende kultur er et grunnleggende element i god sikkerhetskultur i luftfart, kjernekraft og
andre hoyrisikoindustrier (Navestad, Hesjevoll & Phillips, 2018). Laering trekkes frem som

en del av forklaringen pa sikkerhetsnivéer i1 disse sektorene.

Reason (1997) beskriver god sikkerhetskultur som en informert kultur. Kritisk for sikkerhet 1
risikoutsatte organisasjoner er 4 etablere en rapporterende, rettferdig, fleksibel og laerende
kultur. Pidgeon og O'Leary (2000) definerer kontinuerlig refleksjon over egen praksis
gjennom oppfelging, analyse og tilbakemeldinger, som lering 1 organisasjoner med
sikkerhetskritiske aktiviteter. Organisasjonen skal lare av rapporterte hendelser,
sikkerhetsvurderinger og lignende for & forbedre sikkerheten. Et argument for & arbeide med
lering som sikkerhetstiltak i risikoutsatte bransjer er at man antar det kan pévirke atferden til
organisasjonens medlemmer og bidra til etableringen av positive praksiser som forbedrer
sikkerhetsstyringssystemet og som forer til at man oppdager problemer og unngér ulykker

(Naevestad, Hesjevoll, et al., 2018).

Det er utfordrende a operasjonalisere forstaelsen av hva laerende kultur er i praksis for
godstransport pa veg fordi det foreligger fa tidligere studier og enda faerre som forbinder
leerende kultur med konkrete mal pa risiko. I en litteraturgjennomgang fant jeg ingen tidligere
studier av sikkerhetskonsekvenser av laerende kultur 1 godstransport pd veg (se vedlegg 1 for
sokeord og treff), men det foreligger studier av dette 1 luftfart, eksempelvis Edkins (1998), og
jernbane (Zuschlag, Ranney & Coplen, 2016). Disse studiene viser at lering og rapportering
er et juridisk pdkrevd kulturtrekk i luft og jernbane, som har heyere sikkerhetsniva enn veg
(Neevestad, Hesjevoll, et al., 2018). Det finnes standarder for sikkerhetsstyring i godstransport
pa veg som omfatter rapporteringssystem og lering, for eksempel NS-ISO 3900 (SN, 2012),

som skal bidra til a redusere ulykker 1 trafikken, men det er ikke juridisk pakrevd for



godstransportbedrifter i Norge & benytte standardene. Sammenhenger mellom lering og

sikkerhet og rapportering og sikkerhet er 1 liten grad validert 1 vegsektoren.

1.1 Problemformuleringer

I denne masteroppgaven undersoker jeg:
A) Hva er lering relatert til sikkerhetskultur innenfor godstransport pa veg?
B) Hvilke faktorer pavirker lerende kultur relatert til sikkerhet i godstransportbedrifter?

C) Hva er sikkerhetskonsekvenser av lerende kultur 1 godstransport pa veg?



2 Teori

Det finnes ulike teoretiske tilneerminger for a forsta hva laering i organisasjoner er (Crossan,
Lane & White, 1999; Eriksson-Zetterquist, Kalling, Styhre & Woll, 2014) og hvordan lering
relateres til sikkerhetsutfall (ulykker, atferd, hendelser osv.) i organisasjoner (Rossness et al.,

2013).

Den gkende interessen for lering i organisasjoner som man har sett de siste tidrene, er
opprinnelig forankret i et perspektiv hvor lering skal bidra til organisasjonens endringsevne
som grunnlag for & opprettholde konkurransefortrinn 1 stadig mer skiftende og uforutsigbare
omgivelser (Crossan et al., 1999; Weick & Sutcliffe, 2007). Selv om teorier om laring i
organisasjoner ikke nedvendigvis knyttes opp mot sikkerhetsutfall i organisasjoner, er det
ogsd gkende interesse for lering som fenomen innenfor studier pd organisatorisk sikkerhet
(Rossness et al., 2013). Studier av organisatorisk sikkerhet benytter teorier om laering som
forklarer hvordan lering i organisasjoner fremmer eller hemmer helse, milje og sikkerhet
(HMS) enten ved spontan eller styrt lering, lering etter ulykker og uenskede hendelser samt
leering og sikkerhetskultur (Rossness et al., 2013). Jeg setter sokelyset serlig pa lering og

sikkerhetskultur og faktorer som pavirker laerende kultur 1 godstransport pa veg.

I dette kapittelet gir jeg en kort, generell introduksjon til leering i organisasjoner. Kapittelet
inneholder ogsé en introduksjon til hvordan man kan forsta laering i organisasjoner relatert til
organisatorisk sikkerhet, med vekt pé lering etter ulykker og uenskede hendelser, og lering
og sikkerhetskultur. Det er interessant at mange ellers ulike tilnaerminger til sikkerhetskultur
legger vekt pa at lerende kultur er en nekkelkomponent i god sikkerhetskultur (Pidgeon &
O'Leary, 2000). Jeg gjor sarlig rede for leering i relasjon til godstransport pa veg (jf.
problemformulering A), faktorer som pavirker laerende kultur 1 godstransport pa veg (jf.
problemformulering B) og sikkerhetskonsekvenser av lerende kultur 1 godstransport pa veg
(f. problemformulering C). Kapittelet avsluttes med en modell over hypoteser for
sammenhenger mellom rammebetingelser, sikkerhetsledelse, leerende kultur, atferd og

ulykker 1 godstransport pa veg.



2.1 Hva er laering i organisasjoner?

Learing i organisasjoner blir beskrevet som et utydelig fagfelt som mangler et enhetlig bilde
av hva lering i organisasjoner er (Eriksson-Zetterquist et al., 2014). Slik Crossan et al. (1999)
forklarer, finnes det ikke én omforent definisjon av hva laring 1 organisasjoner er; det er flere
forstaelser av hvordan lering foregar i organisasjoner og det er usikkerhet knyttet til hvilke
effekter lering har for organisasjoner. Begrepet blir definert og operasjonalisert ulikt bade i
teori og 1 studier. Selv om de anvender de samme begrepene, undersegker de ikke
nedvendigvis like fenomen (Rossness et al., 2013). Uansett hva man skal underseke, vil det
vaere utfordrende & operasjonalisere forstaelsen av hva laring 1 organisasjonen er i praksis.
Felles for mange teorier er allikevel at de understreker at leering 1 organisasjoner er forskjellig
fra leering hos enkeltindivider (Eriksson-Zetterquist et al., 2014). Nar man lerer i
organisasjoner, laerer man som et kollektiv, og grupper formes ut ifra hva ansatte erfarer og

hva de lerer.

Sentrale temaer i teorier om lering i organisasjoner er forholdet mellom taus og eksplisitt
kunnskap (Nonaka & Takeuchi, 1995), hvilke ferdigheter som kreves for & skape en lerende
organisasjon (Senge, 1990), ulike typer eller nivaer av laering, for eksempel enkeltkrets- og
dobbeltkretslaering (Argyris & Schon, 1996), utnytting versus utforskning av kunnskap
(March, 1991), «sensemaking» og kollektiv meningsdannelse (Tsoukas & Chia, 2002; Weick,
Sutcliffe & Obstfeld, 2005) samt praksisfellesskap som arena for leering (Wenger, McDermott
& Snyder, 2002).

Tradisjonelt har det veert to forstaelser av lering i organisasjoner som har gjort seg gjeldende i
faglitteraturen: for det forste lring som en endringsprosess som et resultat av erfaring, og for
det andre som endring i organisatorisk kunnskap (Rossness et al., 2013). Tilneerminger som
forstar leering som endring i organisatorisk kunnskap, definerer atferd og handlingsendringer
som konsekvenser av laering i organisasjonen. Organisasjoner laerer ved & omsette kunnskap
basert pé historiske erfaringer til rutiner som gir retningslinjer for atferd og pavirker

organisatoriske utfall (Levitt & March, 1988).

Crossan et al. (1999) beskriver en slik forstielse av leering i organisasjoner med
leeringsprosesser som foregar pa individ-, gruppe- og institusjonsniva. Over tid vil leering fra
individ- og gruppeniva bli en del av organisasjonens minne ved at menstre for interaksjon

formaliseres over tid. Lering fra tidligere erfaringer implementeres i organisasjonen og gir



retning for natidige handlinger og lering blant organisasjonens medlemmer. Organisasjoner
leerer altsa ved a omsette kunnskap basert pé historiske erfaringer til rutiner. Laering 1
organisasjoner er dermed forskjellig fra summen av leringen til dens medlemmer. Selv om
individider kan komme og g8, forsvinner ikke det de har lert, med dem. Organisasjoner har et
organisatorisk minne som utvikles over tid hvor lering fra individer og grupper reflekteres i
systemer gjennom institusjonalisering. Med laering som perspektiv pa organisatoriske

prosesser antar man altsa at organisasjoner er mer enn et kollektiv av individer.

Crossan et al. (1999) forklarer videre at feedback og feedforward-prosesser for lering foregar
mellom de ulike nivéene for lering. Crossan et al. (1999) knytter de to mekanismene opp

mot Marchs (1991) konsepter om utforsking (exploration) og utnyttelse (exploitation) av
kunnskap. Feedforward knytter seg til utforsking (exploration) og gér ut pa & samle ny
kunnskap. Dette er overforing av lering fra individuelt nivé og gruppeniva til leering som blir
en del av organisasjonen, eller institusjonalisert, i form av systemer, strukturer, strategier eller
prosedyrer. Feedback er forbundet med utnyttelse (exploitation) av eksisterende kunnskap og
forklarer hvordan institusjonalisert leering pavirker grupper og individer fra organisatorisk til
individuelt niva. Det handler om hvordan struktur og etablert praksis over tid vil pavirke
individet til & tenke og handle pa en spesifikk mate. Gjennom alle feedforward- og feedback-
prosessene foregar det et interaktivt samspill mellom kognisjon og handling (Crossan et al.,
1999). Det er et hovedpoeng for Crossan et al. (1999) at et mal for organisasjonen ma vare a
balansere disse to prosessene over tid. For det forste for 4 unngé at institusjonalisert praksis
blir utdatert og irrelevant. For det andre for at man serger for at forbedringer av praksiser eller
nye losninger som oppstér pd individniva, forplanter seg videre til gruppenivé og potensielt

kan bli gjenstand for institusjonalisering.

Teorier for lering i organisasjoner kan benyttes for & forklare hvorfor og hvorfor ikke
organisasjonen utvikler seg mot spesifikke mal. Ledelsen i organisasjoner ensker at atferden
til organisasjonens medlemmer over tid samsvarer med aktiviteten som innfrir formaliserte
mal, eller slik Argyris og Schon (1996) formulerer det: at organisasjonsmedlemmenes
bruksteori for handling (theory in use) samsvarer med organisasjonens offisielle og forfektede

teori (espoused theory) (Argyris & Schon, 1996).

Ledelsen i organisasjoner har ulike virkemidler for a pavirke leering i organisasjoner, samtidig

som det ogsa er faktorer som pavirker leering som befinner utenfor ledelsens kontroll. Fiol og
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Lyles (1985) gjor rede for fire faktorer som pavirker lering 1 organisasjoner:
organisasjonskultur, strategi, organisasjonsstruktur og det eksterne miljoet til organisasjonen.
Ledelsen kan pavirke organisasjonskultur, strategi og organisasjonsstruktur, selv om det er
usikkert hvilke utfall pavirkningen vil ha for atferden til organisasjonens medlemmer

(Antonsen, 2009).

Som papekt 1 innledningen til dette kapittelet, er ikke teorier om laering i organisasjoner
nedvendigvis knyttet opp mot sikkerhetsutfall i organisasjoner, men det finnes teorier og
studier som knytter laering til organisatorisk sikkerhet gjennom faktorer som pavirker lering,
eksempelvis sikkerhetskultur. I det folgende delkapittelet gjor jeg rede for teorier som knytter
leering til organisatorisk sikkerhet gjennom analyser av ulykker og nestenulykker,

sikkerhetskultur, sikkerhetsstyringssystemer og sikkerhetsledelse.

2.2 Lering relatert til organisatorisk sikkerhet

Hovedsakelig er det organisasjoner med stort innslag av sikkerhetskritiske aktiviteter som
studeres innenfor fagfeltet for organisatorisk sikkerhet. Dette er organisasjoner som har behov
for 4 organisere seg som hoypalitelige organisasjoner, High Reliability Organizations
(HROs), fordi mulige ulykker kan medfere stor skade, for eksempel innenfor
kjernekraftindustri, oljeindustri, romfart og luftfart. Grunnlaget for denne typen
organisasjoners legitimitet er forankret i feilfrie aktiviteter og fraver av ulykker (Weick,
1987). Dette forer til et behov for effektiv lering om farer ved arbeidet samt analyse av hva
som forarsaker hendelsene og hvordan man kan lere & unnga disse (Pidgeon & O'Leary,
2000; Turner & Pidgeon, 1997). Laering relatert til sikkerhet handler derfor om hvordan
organisasjoner med stort innslag av sikkerhetskritiske aktiviteter laerer, og spesielt hvordan

leering knyttet til disse aktivitetene finner sted (Rossness et al., 2013).

Pidgeon og O'Leary (2000) definerer kontinuerlig refleksjon over egen praksis gjennom
oppfelging, analyse og tilbakemeldinger som laring i organisasjoner med sikkerhetskritiske
aktiviteter. Organisasjonen skal lere av rapporterte hendelser, sikkerhetsvurderinger og
lignende for & forbedre sikkerheten. Et argument for & arbeide med lering som
sikkerhetstiltak i risikoutsatte bransjer er at man antar det kan pavirke atferden til

organisasjonens medlemmer og bidra til etableringen av positive praksiser som forbedrer



sikkerhetsstyringssystemet og som forer til at man oppdager problemer og unngér ulykker

(Naevestad, Hesjevoll, et al., 2018).

2.2.1 Leering etter ulykker og uenskede hendelser

Tradisjonelt har studier av organisatorisk sikkerhet analysert leering etter ulykker og uenskede
hendelser (Rossness et al., 2013). Vaughan (1996) sin analyse av Challenger-ulykken er et
eksempel pé en anerkjent studie hvor Vaughan benytter etnografisk-historisk analyse for &
peke pé faktorer som hemmer HMS ved styrt leering. Dette er en sékalt tilbakeskuende
tilnerming (Hindsight-dimensjonen), og studier innenfor dette perspektivet er opptatt av &
forklare hvordan organisasjoner kan endre seg slik at ikke ulykker og uenskede hendelser
gjentar seg. En annen tilnerming til analysen av ulykker og uenskede hendelser er en
fremoverrettet tilneerming (Foresight-dimensjonen) som er opptatt av & undersgke hvordan
man kan bygge en robust organisasjon hvor sannsynligheten for ulykker og andre uenskede

hendelser minimaliseres (Rossness et al., 2013).

Litteraturen om laering etter ulykker og uenskede hendelser er sprikende, det vil si at det
finnes ulike faglige tilneerminger og forskjellig fokus pa leringsprosesser som undersgkes
(Rossness et al., 2013). Gherardi og Nicolini (2000) trekker frem Sagan (1993) som forklarer
at det er en forskjell mellom High Reliability Theory (HRT) (Roberts, 1989; Weick &
Roberts, 1993) og Normal Accident Theory (NAT) (Perrow, 1984) relatert til leering fra
ulykker og nestenulykker. Felles fokuserer disse teoretiske perspektivene pa hvordan ulykker
1 risikoutsatte bransjer kan forhindres gjennom organisatorisk design, kultur, ledelse og atferd,
men de har ulike synspunkt pd hvorvidt systemfeil er uunngéelige eller om de kan forhindres,

og hvorvidt lering fra ulykker og nestenulykker er mulig.

HRT argumenterer for at leering ved proving og feiling, sammen med aktiviteter for
systematisk forbedring, gir bedre sikkerhet. Ved fravaer av lering vil ikke proving produsere
intuitiv kunnskap, og feil vil ikke produsere nye losninger. NAT argumenterer for at
organisasjoner i risikoutsatte bransjer ikke har anledning til & preve og feile fordi
organisasjonen ikke overlever nar man feiler. NAT argumenter ogsa for at det finnes flere
grunner til at man ikke leerer av ulykker, blant annet fordi tilbakemeldinger fra ulykker kan

vaere tvetydige, lering finner sted 1 hoyst politiserte og komplekse kontekster samt at



rapporter fra ulykker kan vere feilaktige og preget av hemmelighold (Gherardi & Nicolini,
2000).

2.2.2 Leering relatert til sikkerhetskultur

Studier med analyser av ulykker og nestenulykker har gitt mange viktige bidrag til forstaelsen
av lering som sikkerhetstiltak og mangelen pa laering som risikofaktor i organisasjoner med
sikkerhetskritiske aktiviteter. Spesielt er det viktig & understreke at disse perspektivene har
bidratt til & forstd hvordan ulykker i risikoutsatte bransjer kan forhindres gjennom
organisatorisk design, kultur, ledelse og atferd. Eksempelvis oppsto sikkerhetskultur som
begrep etter analyser av Tsjernobylulykken i 1986, der mangel pa sikkerhetskultur ble forklart
som drsak til ulykken (Bjernskau & Longva, 2009).

Sikkerhetskultur er et proaktivt mél for sikkerhet i organisasjoner (Flin et al., 2000). Analyser
som vektlegger sikkerhetskultur eller leering som mal for sikkerhet, vil peke pa interagerende
faktorer som ikke nedvendigvis kan relateres til ulykken i seg selv, men som har
konsekvenser for sikkerhet i organisasjonen (Mooren, Grzebieta, Williamson, Olivier

& Friswell, 2014). For eksempel kan en darlig sikkerhetskultur vare en interagerende faktor
som er med & forklare hvorfor en sjafer er utsatt for en trafikkulykke, selv om det ikke direkte
kan relateres til ulykken i seg selv. Fokus pa sikkerhetskultur innebaerer en okt bevissthet
rundt organisatoriske faktorer, ledelsesfaktorer og menneskelige faktorer som &rsak til
ulykker 1 risikoutsatte bransjer, fremfor fokus pa tekniske feil som arsak til ulykker (Weick &
Sutcliffe, 1999).

P4 lik linje med organisasjonskulturbegrepet, er sikkerhetskulturbegrepet mangfoldig og
definert pa ulike mater ut ifra ulike perspektiver og forskningstradisjoner. Tiln@rminger og
definisjoner av sikkerhetskultur varierer med analysenivé, observerbarhet, malbarhet,
manipulerbarhet, beskrivelser versus forklaringer, normativitet og forholdet mellom
sikkerhetskultur og organisasjonskultur (Rossness et al., 2013). Innenfor fagfeltet
organisatorisk sikkerhet er det relativt fa studier som underbygger sikkerhetskulturens
validitet eller prediktive validitet for & redusere ulykkesrisiko (Guldenmund, 2000). Dette kan
vaere fordi sikkerhetskultur er et kvalitativt fenomen som ikke alltid undersegkes kvantitativt.
Men for & generalisere fra funn pa tvers av organisasjoner har ogsa kvantitative metoder blitt

introdusert 1 kulturperspektivet (Schneider & Barbera, 2014), slik jeg gjor i denne oppgaven.



Forskningslitteraturen péa organisatorisk sikkerhet benytter begrepene sikkerhetskultur og
sikkerhetsklima om hverandre for & forklare hva som gir sammenhengende struktur til
organisatorisk liv eller til spesifikke omrader av organisasjonen. Forenklet kan
sikkerhetsklima forstds som holdninger til sikkerhet blant organisasjonens medlemmer og
sikkerhetskultur som sterke overbevisninger og leresetninger som underligger disse
holdningene (Guldenmund, 2000). Sikkerhetsklima er med andre ord et overflatisk
kvantitativt méal pa kultur. Det finnes ikke én omforent og autorativ definisjon av begrepene
sikkerhetskultur og sikkerhetsklima og det mangler konsensus rundt aspektene som oftest
assosieres med sikkerhetskultur og sikkerhetsklima. Hvorvidt det er hensiktsmessig a skille
begrepene, er diskutert i litteraturen, og flere forskere benytter begrepene om hverandre.
Schein (1992) understreker at graden av samherighet mellom klima og kultur er et empirisk
spersmaél, og at en studie av klima ikke er tilstrekkelig empirisk materiale til a trekke

konklusjoner om kulturen.

Som papekt 1 innledningen til dette kapittelet, legger mange ellers ulike tilnaerminger til
sikkerhetskultur vekt pd at leerende kultur er en nekkelkomponent 1 god sikkerhetskultur
(Pidgeon & O'Leary, 2000). Et poeng som Rossness et al. (2013) trekker frem, er hvorvidt
leerende kultur er en forutsetning for sikkerhetskultur eller om sikkerhetskultur er en
forutsetning for lerende kultur. De hevder at flere teorier kan tas til inntekt for begge
standpunktene, eksempelvis Reason (1997) sin teori om en informert kultur som god

sikkerhetskultur der leerende kultur er et viktig element.

En informert kultur

En teoretisk forstdelse av god sikkerhetskultur som det hyppig blir referert til, er Reason
(1997) sin definisjon av en god sikkerhetskultur som en informert kultur. Reason (1997)
definerer sikkerhetskultur som en organisatorisk tilstand der man ikke glemmer a vere redd,
«not forgetting to be afraid» (Reason, 1997, s. 195). Sikkerhetskultur er med andre ord blant
annet en sinnstilstand blant organisasjonens medlemmer som pavirker deres interaksjon med
systemer og teknologi i organisasjonen. A arbeide for 3 etablere og vedlikeholde en informert

kultur er relatert til en slik tilstand blant organisasjonens medlemmer.

En informert kultur er sammensatt av fire komponenter: rapporterende kultur, rettferdig

kultur, fleksibel kultur og leerende kultur. En rapporterende kultur inneberer at ansatte har
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tillit til ledelsen slik at de ikke er redde for a rapportere hendelser og at organisasjonen har et
godt system for ulykkes- og hendelsesrapportering. En rettferdig kultur handler om at ledelsen
har definert akseptabel og uakseptabel atferd, og at ikke ledelsen praktiserer sanksjoner ved
atferd som er definert som akseptert. Ved uenskede hendelser skal ledelsen vere interessert i
systemfeilen, og ikke hvem som gjorde feilen. En fleksibel kultur handler om at
organisasjonen er apen for improvisasjon og at man stoler pa ansattes erfaring og egen
demmekraft. Man er dpen for individuell variasjon fremfor uniformitet. En lerende kultur
handler om & skaffe muligheter for & dele informasjon. For at disse komponentene skal vere
velfungerende, behgver man formelle systemer som ivaretar de (kulturelle) funksjonene. En
informert sikkerhetskultur kommer som et resultat av 4 innfore/benytte

sikkerhetsstyringssystemer (safety information system) (Reason, 1997).

2.2.3 Leering relatert til sikkerhetsstyringssystemer og sikkerhetsledelse

Organisasjoner med sikkerhetskritiske aktiviteter behaver et sikkerhetsstyringssystem for &
leere (Reason, 1997). Laerende kultur forankres gjennom gode praksiser for rapportering og
ledelsens evne til & trekke ut riktig informasjon fra sikkerhetsstyringssystemet og bruke dette

som beslutningsgrunnlag. Reason (1997) sin definisjon av et sikkerhetsstyringssystem er:

“...to sustain a state of intelligent and respectful wariness is to gather the right kinds of data. This means creating
a safety information system that collects, analyses and disseminates information from incidents and near-misses

as well as from regular proactive checks on the system’s vital signs” (Reason, 1997, s. 195).

Sikkerhetsstyringssystemet samler informasjon og utgjer grunnlaget for det Reason (1997)
kaller en informert kultur. I en informert kultur er de som leder og de som bruker og
interagerer med organisasjonens systemer, oppdatert pd kunnskap om de menneskelige,
teknologiske, organisatoriske og miljomessige faktorene som bestemmer sikkerheten til «det

hele». Sikkerhetsstyringssystemer kan med andre ord sikre god og relevant informasjon.

Reason (1997) forklarer at sikkerhetsstyringssystemets har en funksjon som en kompensasjon
for organisasjonsmedlemmenes manglende evne til & opprettholde en sinnstilstand hvor man
alltid er bevisst pa farer og risiko. Reason (2000) forklarer at vi ikke kan endre menneskers
tendens til & gjore feil, men vi kan skape og bruke systemer som ivaretar menneskers

sikkerhet.
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Reason (1997) beskriver et samspill mellom sikkerhetsledelse, sikkerhetskultur og
sikkerhetssystemer, og at det skiller seg fra andre ledelsesformer, kulturer og systemer
fordi med sikkerhet som fortegn vektlegges spesifikke karakteristika. Reason (1997)
legger dermed til grunn en forstaelse av kultur som noe en organisasjon har, at
sikkerhetskultur er noe man kan ha mer eller mindre av, og at malet ma vare a ha mye god

sikkerhetskultur.

Smircich (1983) beskriver dette perspektivet pa kultur som kultur-som-variabel. Et viktig
poeng med denne tilnermingen til kultur er at kultur blir ansett som én av

flere komponenter som til sammen utgjer organisasjonen. Kultur blir ansett som en separat
enhet inni organisasjonen som lar seg manipulere av for eksempel ulike ledelsespraksiser. En
leder utever innflytelse og makt til & endre kulturen gjennom ny praksis og nye systemer
(Schneider, Barbera, Ostroff & Schulte, 2014). Forskning innenfor dette perspektivet
argumenterer ofte for at kultur har produktive funksjoner som for eksempel bedre effektivitet
og positive effekter pd organisatorisk ytelse. Denne tilnaermingen er funksjonalistisk

fordi kultur blir ansett som en viktig komponent for & bevare intern integrasjon og ekstern
tilpasning ved & skape felles identitet, forpliktelse og koordinering (Antonsen, 2009).
Samtidig skriver ogsd Reason (1997) at 4 endre voksne menneskers verdier i en spesifikk
retning er ekstremt vanskelig, om ikke umulig. Han argumenterer allikevel for at endring 1
struktur eller system kan ha innvirkning pa verdier og holdninger. Fra Hofstede parafraserer
Reason at «Collective practices, however, depend on organizational characteristics like
structures and systems, and can be influenced in more or less predictable ways by changing

these” (Reason, 1997, s. 194).

Kort om et annet perspektiv

Reason (1997) sin forstaelse av sikkerhetskultur stér i motsetning til for eksempel Antonsen
(2009) sin forstaelse av sikkerhetskultur som organisasjonskultur hvor organisasjonen er
kultur fremfor at organisasjonen Aar kultur. Antonsen (2009) skiller ikke sikkerhetskultur fra
organisasjonskultur; det er det samme fenomenet. Antonsen (2009) argumenterer for

en forstaelse av organisasjonskultur som skiller formelle fra uformelle aspekter ved
organisasjonen. Organisasjonskultur blir da forstitt som en del av organisasjonens uformelle
aspekter, mens struktur og design utgjer organisasjonens formelle trekk. Antonsen (2009)

understreker at organisasjonskultur er produsert, reprodusert og endret gjennom hverdagslig

12



interaksjoner, og ikke av strategisk beslutningstagning. Kultur er dermed ikke noe ledere
enkelt kan forandre. Ledelsen kan allikevel forandre forholdene for utvikling av kultur, noe
som kan fore til endring av kulturen, men resultatet av slike endringer vil alltid

veere uforutsigbare. Antonsen (2009) bygger pa Meyer og Rowan (1977) sin forstéelse

av organisasjonsstrukturer og design som er skapt som et resultat av kulturelle

prosesser gjennomfort pa initiativ fra ledelsen og overbevisninger som preger

organisasjonens institusjonelle omgivelser.

2.3 Lezring relatert til sikkerhet i godstransport pa veg

2.3.1 Hyva er leering relatert til sikkerhetskultur i godstransport pa veg?

Som poengtert innledningsvis er ikke leering relatert til sikkerhet undersekt spesielt innenfor
godstransport pa veg, men tidligere studier finner sammenhenger mellom sikkerhetskultur og
sikkerhetsutfall 1 transportsektorer. Arbeidet med & etablere god sikkerhetskultur innebaerer
tiltak som antas & pavirke risikoatferden til ansatte og tiltak for sikkerhetsengasjement,
holdninger, risikobevissthet osv. (Edwards, Freeman, Soole & Watson, 2014; Navestad,
Hesjevoll, et al., 2018). Sikkerhetsutfall er ofte mélt som endring i atferd og reduksjon av
ulykker og nestenulykker over tid (Navestad, Hesjevoll, et al., 2018).

Larende kultur er et grunnleggende element i god sikkerhetskultur innenfor transport, og
leerende kultur er ofte et delaspekt i sikkerhetskulturmélinger (Navestad, Hesjevoll, et al.,
2018). Flere studier fra godstransport pa veg har benyttet GAIN-indeksen tilpasset transport
pa veg for & méile sikkerhetskultur i transportbedrifter (Bjornskau & Longva, 2009; Navestad
& Bjernskau, 2012). GAIN-indeksen (se vedlegg 6) er opprinnelig hentet fra flytransport, og
det er en standard for sikkerhetskultur i flytransport. GAIN-indeksen bygger pd Reason
(1997) sin definisjon av god sikkerhetskultur som en informert kultur, der laerende kultur er et
nekkelelement. GAIN-indeksen for sikkerhetskultur inkluderer praksiser for leering, men
leering 1 seg selv blir ikke definert, og det blir operasjonalisert som del av en rapporterende
kultur (OFSH, 2001). En standard fra godstransport pa veg som er benyttet for & undersoke
sikkerhetskultur i godstransportbedrifter, er NS-ISO 39001 for styringssystemer for
trafikksikkerhet 1 godstransportbedrifter pa veg (Naveh & Katz-Navon, 2015). Standardens
formal er 4 bidra til forebygging av alvorlige hendelser i trafikken. Igjen, som med GAIN-
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indeksen, operasjonaliserer NS-ISO 39001 praksis for rapportering som del av laering 1

organisasjonen.

Skal man forseke & svare pé hva lering relatert til sikkerhetskultur i godstransportbedrifter pa
veg er, kan det vare nyttig & se tilbake pd definisjonen av laering som ble nevnt
innledningsvis. Pidgeon og O'Leary (2000) definerer lering i organisasjoner som kontinuerlig
refleksjon over egen praksis gjennom oppfelging, analyse og tilbakemeldinger. Relevante
spersmaél blir da hva som skal til for & sikre kontinuerlig refleksjon over egen praksis i
godstransportbedrifter pa veg. Hvilke sikkerhetsstyringssystemer finnes i
godstransportbedrifter pa veg som kan benyttes for laering? Og hva skal til for & utvikle,
etablere og vedlikeholde gode rutiner for rapportering, oppfelging, analyse og

tilbakemeldinger (leerende kultur) i godstransportbedrifter pa veg?

En av de risikoutsatte n@ringene som i dag har lengst tradisjon for a arbeide med
sikkerhetskultur som risikoreduserende tiltak, er kjernekraftindustrien (Benoit, 2018). P4 lik
linje med andre risikoutsatte neringer har de utviklet en internasjonal standard for utviklingen
av god sikkerhetskultur, som 1 sterre grad enn NS-ISO 39001 og GAIN-indeksen
operasjonaliserer konkret leering som del av god sikkerhetskultur (IAEA, 2016). Standarden
(se vedlegg 3) inkluderer lerende kultur som et viktig element i en god sikkerhetskultur og
vektlegger at leering fasiliteres gjennom: 1) en sperrende holdning pé alle organisatoriske
niva, 2) oppmuntring til &pen rapportering av avvik og feil, 3) intern og ekstern evaluering, 4)
at organisatorisk erfaring og operativ erfaring (bade intern og ekstern for installasjonen) blir
brukt, 5) evnen til & gjenkjenne og diagnostisere avvik for & formulere og implementere
losninger og & overvake effekten av korrigerende handlinger, 6) at sikkerhetsytelses-
indikatorer folges opp og analyseres for trender, evalueres og forer til tiltak og 7) systematisk
utvikling av individuelle kompetanser. I mangel av like detaljerte kvantitative mal for laerende
kultur innenfor godstransport pa veg, benytter jeg meg av IAEA (2016) sine mél for leerende
kultur som utgangspunkt for en indeks for leerende kultur. Sammensetningen av indeksen

fremgar av delkapittel 3.4.1.
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2.3.2 Hyvilke faktorer pavirker leerende kultur relatert til sikkerhet i
godstransportbedrifter?

1) Sikkerhetsledelse

Ledelsen i organisasjoner har ulike virkemidler for a pavirke leering i organisasjoner, samtidig
som det ogsa er faktorer som pévirker leering som er utenfor ledelsens kontroll. Fiol og Lyles
(1985) gjor rede for fire faktorer som pévirker laering 1 organisasjoner: organisasjonskultur,
strategi, organisasjonsstruktur og det eksterne miljoet til organisasjonen. Ledelsen kan pévirke
organisasjonskultur, strategi og organisasjonsstruktur selv om det er usikkert hvilke utfall
pavirkningen vil ha for atferden til organisasjonens medlemmer (Antonsen, 2009). Ifolge
Schein (1992) henger ledelse og kultur neye sammen. Schein (1992) forklarer at det i alt er
seks mekanismer som ledere kan pévirke for & forme kultur. Tidligere forskning pa
sikkerhetskultur viser at endring i sikkerhetskultur er avhengig av at ledelse og ansatte
engasjerer seg. At ledelsen engasjerer seg 1 sikkerhetsspersmal, er en av de viktigste faktorene

for & pavirke kulturendring (Navestad, Hesjevoll, et al., 2018).

Under antakelsen av at lerende kultur er en viktig del av god sikkerhetskultur og at

sikkerhetskultur pavirkes av sikkerhetsledelse, formulerer jeg folgende hypotese:

Hypotese 1: Sikkerhetsledelse er sterk positivt korrelert med laerende kultur.

2) Rammebetingelser

Godstransportbedrifter er, 1 motsetning til andre transportbransjer, underlagt fa eller ingen
juridiske krav ndr det kommer til utforming og bruk av sikkerhetskultur, sikkerhetsledelse og
sikkerhetsstyringssystemer. Rammebetingelser utenfor bedriften er derfor avgjerende som
insentiv for & benytte slike systemer. Rammebetingelser er viktige for graden av
sikkerhetsledelse i transport og sikkerhetskultur (inkludert lerende kultur) i transportbedriften
(Bjernskau & Longva, 2009).
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Rammebetingelser som har vist seg & pavirke laerende kultur og ledelsens fokus pé sjdferenes
atferd, er transport av farlig gods (ADR-transport') og kundenes fokus (transportkjeperens
fokus) pa sikkerhet i godstransportbedriften (Navestad, Hesjevoll, et al., 2018)

Transport av farlig gods med tunge godsbiler har 75 % lavere ulykkesrisiko enn tunge
godsbiler generelt (Elvik, Hoye, Vaa & Serensen, 2009) og bedrifter som transporterer farlig
gods, er regulert gjennom den felleseuropeiske ADR-forskriften, som stiller strenge krav til
sjaferen, til kjoretoy og til bedriften (Nevestad, 2017). Dette forer til at godstransportbedrifter
som transporterer farlig gods, har eksterne krav som forer til at de blant annet jobber
kontinuerlig med risikoanalyser og leering fra hendelser og rapportering fordi dette er krav 1
forskrifter. Vi kan derfor tenke oss at dette er noe av grunnen til at bedrifter som transporterer
farlig gods har lavere risiko for trafikkulykker enn transportbedrifter som ikke transporterer

farlig gods (Naevestad, 2017).

Kundens fokus pé sikkerhet kan variere, og eksempelvis stiller transportkjepere av farlig gods
egne sikkerhetskrav (N@vestad, 2017). Dette medferer at bedrifter som forholder seg til
kunder som stiller krav til rapportering, granskning og lering fra hendelser, ogsé har okt
fokus pa sikkerhet og etablerer aktiviteter som understetter utviklingen og opprettholdelsen av

leerende kultur.

Hypotese 2: Rammebetingelsene transport av farlig gods og kundens fokus pé sikkerhet oker
ledelsens fokus pé sikkerhet (sikkerhetsledelse) og oker tilstedevaerelsen av gode rutiner for
rapportering, oppfelging, analyse og tilbakemeldinger (leerende kultur) i
godstransportbedrifter pa veg.

Andre rammebetingelser som er av betydning, men som jeg ikke belyser naermere, er blant
annet myndighetenes arbeid med forebyggende tiltak i transportbransjen, som ogsé har
konsekvenser for sikkerhet og sikkerhetsstyringssystemer, slik som i luft, jernbane og sjo
(Neevestad, Hesjevoll, Ranestad & Antonsen, 2019), myndighetenes tilsyn med
transportbransjen og regler for ulik type transport (Bjernskau & Longva, 2009).

! ADR er den Europeiske avtalen for transport av farlig gods. ADR star for: «Accord européen relatif au
transport international des marchandises Dangereuses par Route ».
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3) Sikkerhetsstyringssystemer

Som nevnt tidligere i dette delkapittelet er det fi juridiske krav til bruk av
sikkerhetsstyringssystemer i godstransportbedrifter pa veg. Det er frivillig a benytte seg av
NS-ISO 39001. Det er ogsa eksempelvis ulike styringsverktay som tilbys gjennom Norges
Lastebileier-Forbund som «Fair Transport» og rapporteringssystemet «Kvalitet og miljo pa

veiy (KMV).

Punkt 2 1 TAEA (2016) sin standard definerer oppmuntring til &pen rapportering om avvik og
feil som del av en lerende kultur. Dette vektlegger ogséd Reason (1997), men definerer det
som rapporterende kultur hvor ansatte kontinuerlig rapporterer om hendelser og
forbedringsforslag. Hyppig rapportering av hendelser og avvik er ogsé et kjennetegn ved
velfungerende sikkerhetsstyringssystemer fordi hyppig rapportering gjor at man lager et
grunnlag for lering gjennom systematisk innhenting av data og oppfelging av tiltak (Thomas,
2012). Hensikten med & gé igjennom rapporterte hendelser er a laere i organisasjonen. Gode
rutiner for rapportering og laering er ofte kulturelle uttrykk som kan relaters til gode systemer.
Utvikling av gode sikkerhetskulturaspekter i sektorer med krav til sikkerhetsstyringssystemer
kan derfor knyttes til systemene. Innenfor godstransport pa veg ber rapportering av hendelser
relaters til nestenulykker og sikkerhetsspersmal, ikke bare tekniske feil (Nevestad, Blom &
Phillips, 2018).

Punkt 6 i IAEA (2016) sin standard for lerende kultur viser til oppfelging av
sikkerhetsindikatorer. I godstransport pa veg kan flatestyrings- og rapporteringssystemer
benyttes for 4 folge opp sikkerhetsindikatorer. Flatestyringssystemer er et elektronisk
styringsverktey som er installert i kjoretoy (Briten & Tranvik, 2017). For tungtransportbiler
finnes det ulike produsenter av flatestyringssystemer, men overordnet kan
flatestyringssystemet registrere kjoreatferd til sjdforene i en godstransportbedrift og gi
detaljerte tilbakemeldinger pd ulike parametre for sikkerhet og ekonomisk kjering.
Flatestyringssystemet kommer med fabrikkinnstillinger fra produsentene, men det er ogsé
mulig & stille inn manuelt hva slags informasjon man ensker fra systemet og hvilke
indikatorer systemet skal rapportere pa, eksempelvis fart, drivstofforbruk og avstand til biler
foran og bak. Bedriftene kan be om ukentlige eller ménedlige rapporter som sammenstiller
informasjonen fra systemet. Flatestyringssystemet gir informasjon om aktivitetene til hvert
kjoretay og kan ogsé koples til sjdferen som kjerer kjoretoyet og produsere en skar for hver

sjéfor 1 henhold til hvilke indikatorer de registreres etter. Slik kan ledelsen i en
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godstransportbedrift f4 informasjon om hvordan sjéferene presterer pd kjereatferd og vite
hvilke sjéforer som utever god kjereatferd og hvilke sjaferer som eventuelt har en kjoreatferd
som utgjer en risiko. Ved at ledelsen gir tilbakemeldinger til sjferene pa hvordan de presterer

pa malte parametre fra flatestyringssystemet, kan sjaferene lere av feedback og endre atferd.

Sikkerhetsstyringssystemer i godstransportbedrifter som flatestyringssystemer og
rapporteringssystemer er et viktig ledelsesverktoy for tilbakemeldinger til sjaforene
(Neevestad, Blom, et al., 2018). De er ogsa et viktig verktey for l&ring om de benyttes riktig
av ledelsen (Reason, 1997). Lering relatert til sikkerhetskultur 1 godstransport pd veg kan
derfor muligens péavirkes av gode rutiner for dpen rapportering og analyse av
sikkerhetsindikatorer med informasjon fra flatestyrings- og rapporteringssystemer og

kontinuerlig tilbakemelding til sjaferene.

2.3.3 Hyva er sikkerhetskonsekvenser av laering i godstransport pa veg?

Som poengtert i delkapittelet over, er det utfordrende & operasjonalisere forstaelsen av hva
leering er i praksis for godstransport pa veg fordi det foreligger fa tidligere studier om denne
tematikken og enda faeerre som forbinder organisatorisk lering eller laerende kultur med

konkrete mél pa risiko.

Vi kan altsé ikke konstatere hva som er sikkerhetskonsekvenser av lering i godstransport pa
veg, men det er gjennomfoert studier som underseker sikkerhetskonsekvenser av god
sikkerhetskultur, sikkerhetsstyringssystemer og sikkerhetsledelse i godstransport pa veg
(Edwards et al., 2014; Mooren, Grzebieta, Williamson, Olivier & Friswell, 2014).
Sikkerhetskonsekvenser 1 godstransport pd veg er ofte malt som kjereatferd og forekomst av

ulykker og nestenulykker (Nevestad, Hesjevoll, et al., 2018).

Ledelsen kan arbeide med bedriftskultur og sikkerhetstiltak for & redusere ulykkesinvolvering
blant sine sjéferer. Sikkerhetsledelses-karakteristika som har vist seg & assosieres med sikker
atferd og sikkerhetsutfall i en rekke arbeidssituasjoner i godstransport pa veg er:
ledelsesforpliktelse til sikkerhet, sikkerhetstrening, planlegging av reiserute, ansattes
involvering, bil- og miljemessige forhold og sterrelsen pa bedriften (Mooren et al., 2014).
Gregersen, Brehmer og Morén (1996) fant blant annet at gruppediskusjoner mellom ledelsen
og sjéferer, og ledelsens kontinuerlige oppfelging av sjaferer reduserer ulykkesrisikoen 1

transportbedrifter med opptil 59 %. Kontinuerlig forbedring har ogsa vist seg & vere et viktig
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emne og en prioritert tematikk hos ledelsen i godstransportbedrifter med lav forekomst av
ulykker blant ansatte sjaforer (Naveh & Katz-Navon, 2015). Disse tiltakene kan ses 1 relasjon
til Pidgeon og O'Leary (2000) sin definisjon av laering som kontinuerlig refleksjon over egen

praksis.

Lederfokus pa sikkerhet er den mest grunnleggende forutsetningen for god sikkerhetskultur
(Flin, Mearns, Connor & Bryden, 2000; Pidgeon & O'Leary, 2000). Lederfokus pa sikkerhet
kan forstds som at ledelsen er personlig involvert i aktiviteter for & bedre sikkerheten, ledelsen
betrakter sikkerhet som sveart viktig i alle arbeidsoppdrag og aktiviteter, og ledelsen gjor alt
den kan for & unnga ulykker. Dette kan ha konsekvenser for risikoatferd blant ansatte, som

pavirker ulykkesinvolvering i trafikken (Navestad, Blom, et al., 2018).

Hypotese 3: Bedrifter som skérer hayt pa sikkerhetsledelse har lav risikoatferd blant sine

sjaferer, og kjereatferd pavirker risiko for ulykkesinvolvering i trafikken.

En rapporterende kultur er i tidligere studier blitt definert som en del av god sikkerhetskultur i
godstransport pa veg. Bedrifter med god sikkerhetskultur har lavere risikoatferd i trafikken
blant sine sjéferer og rapporterer ofte hendelser. Disse godstransportbedriftene har ogsa lavere
forekomst av ulykker i trafikken (Neevestad, Blom, et al., 2018). Gjennom kontinuerlig bruk
av apen rapportering og bruk av etablerte rapporteringsverktoy kan man forhindre ulykker

gjennom laring av hendelsene (Sanne, 2008).

Hypotese 4: Bedrifter med hoy skar pa leerende kultur har et hoyt antall rapporterte hendelser
og lav risikoatferd i trafikken. Bedrifter som har heyt antall rapportering av hendelser og lav

risikoatferd 1 trafikken, har lavere ulykkesrisiko.

Andre variabler som pavirker sikkerhetsutfall som jeg mé kontrollere for i analysene, er alder
og kjenn. Tidligere forskning pé private sjaferer har vist at eldre sjéforer og kvinner oftere er
involvert 1 glipper (lapses). Feil (errors) later ikke til & vaere relatert til noen spesifikk
demografisk gruppe. Brudd pa regelverk, eksempelvis for hey fart, er atferd som ser ut til &
veaere sterkest relatert til ulykker, og forkommer hyppigere hos yngre, mannlige sjéforer

(Parker, Lajunen & Stradling, 1998).

Alder og kjonn er demografiske variabler som ogsa pavirker ulykkesrisiko blant bade

profesjonelle tungtransportsjéferer og private sjaforer (Bjornskau, 2015; Salminen, 2000).
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Menn har hoyere risiko for & vaere involvert 1 ulykker 1 personbiler enn kvinnelige sjaferer

(Bjernskau, 2015).

2.3.4 Modell over hypoteser

For & sammenstille de foregdende delkapitlene om lering og godstransport pa veg med
problemformuleringene mine, har jeg laget en grafisk fremstilling av hypotesene. Figur 2.1

viser den antatte ssmmenhengen mellom rammebetingelser, fenomen pa organisasjonsniva,

atferd og ulykker.
ADR-transport > Led_erfnkus pa — Kjereatferd — Ulykker
sikkerhet
Kun_dct'okus pa Larende kultur Rapporterte Ulykker
sikkerhet hendelser
Rammebetingelser Organisasjonsniva Atferd Ulykker

Figur 2.1: Modell over hypoteser. Figuren viser den antatte sammenhengen mellom rammebetingelser, fenomen
pd organisasjonsnivd, atferd og ulykker i godstransportbedrifter pd veg.

Rammebetingelser - Figur 2.1 viser at jeg antar at rammebetingelsene transport av farlig gods
(ADR) og kundefokus pé sikkerhet, er faktorer som pévirker leerende kultur og
sikkerhetsledelse. Jeg antar at det ogsé er flere faktorer enn disse som pavirker lerende kultur,

men det er disse jeg maler.

Organisasjonsnivd — Figur 2.1 viser ogsa at jeg antar at leerende kultur og sikkerhetsledelse
pavirker hverandre, det vil si jeg antar at det er sterk positiv korrelasjon mellom lerende
kultur og sikkerhetsledelse. Jeg antar ogsé at bedrifter med hoy skér pd lerende kultur har
heyt antall rapporterte hendelser og lavere risikoatferd blant sine sjaferer, og at bedrifter med
hoy skar pé sikkerhetsledelse benytter flatestyringssystemet aktivt for a felge opp sjaferenes
kjoreatferd i trafikken.
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Atferd og ulykker - Figur 2.1 viser videre at jeg antar at sikkerhetskonsekvenser av leerende
kultur er relatert til praksis for rapportering av hendelser, kjoreatferd og forekomst av ulykker,
og at sikkerhetskonsekvenser av sikkerhetsledelse er relatert til kjoreatferd hos ansatte sjaforer
og forekomst av ulykker. Jeg maler ulykker som antall selvrapporterte trafikkulykker de to

siste arene.

I det neste kapittelet omhandler jeg metode. Jeg gjor rede for oppgavens utvalg, variabler og

kvantitative analyser samt intervjuer og kvalitativ analyse.
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3 Metode

Oppgaven benytter empiri som er samlet inn fra sju norske godstransportbedrifter gjennom
kvalitative telefonintervjuer med ledelsesrepresentanter og ansattrepresentanter
(N=12) samt en kvantitativ sperreundersokelse hvor sjaferer fra bedriftene 1 utvalget og et

referanseutvalg er respondenter, totalt N=260.

Empiri fra tidligere studie

Som nevnt innledningsvis benytter denne oppgaven empiri fra en studie om norske
godstransportbedrifter gjennomfert ved Transportekonomisk institutt i samarbeid med Norges
Lastebileierforbund (NLF) og Vegvesenet (prosjektnummer 59565 hos Norsk senter for
forskningsdata - NSD). Studien heter «Sikkerhetskultur, sikkerhetsledelse og risiko 1
godstransportbedrifter pa veg» (Naevestad, Blom, et al., 2018)%. Representanter fra
Vegvesenet og NLF har gitt skriftlig samtykke til at jeg kan benytte anonymisert empiri fra
den opprinnelige studien i masteroppgaven. Empiri fra prosjektet er anonymisert, og etter

vurdering fra NSD er ikke masteroppgaven meldepliktig (se vedlegg 3).

I lopet av en periode pa seks méneder ble det gjennomfoert en sperreundersokelse (N=533)
med sjaferer 1 17 norske godstransportbedrifter og intervjuer med ledelse- og
ansattrepresentanter i 15 av de 17 bedriftene (N=30). Jeg har valgt & fokusere pa sju av de
totalt 17 bedriftene fra den opprinnelige studien i denne oppgaven. Under forklarer jeg

hvorfor jeg fokuserer pa de sju bedriftene.

3.1 Kiriterier for oppgavens utvalg

Jeg har gjort et eget utvalg av bedrifter som oppfyller folgende kriterier: 1) over 25 svar pa
sperreundersegkelsen, 2) lik svarméte pad sperreundersgkelsen (sperreundersgkelse pa nett), 3)

det foreligger intervjudata fra bedriftene. Dette gir et utvalg bestaende av fire bedrifter. For &

? Hovedmélene med studien var: «1) Generere ny kunnskap om hvilke faktorer som pavirker sikkerhetskulturen i
transportbedrifter. 2) Underseke om sikkerhetskultur i transportbedrifter kan pavirkes. 3) Finne ut av hvilke
virkemidler som i sé fall er egnet til & pavirke sikkerhetskultur for & redusere ulykker» samt & validere

Sikkerhetsstigen (Navestad, Blom, et al., 2018, s. 3).
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fa «balanse» 1 materialet, har jeg lagt til tre bedrifter blant de med lavest sikkerhetskulturskar 1
den opprinnelige studien®. De har lav N, s de er slitt sammen til én gruppe i de kvantitative
analysene. Respondentene i bedriftene har besvart sperreundersekelsen pa nett uten

assistanse.

Referanseutvalget fra den opprinnelige studien er tatt med 1 oppgavens kvantitative analyser
for a representere mer «gjennomsnittlige» godstransportbedrifter. Nesten alle bedriftene fra
den opprinnelige studien var med i Kvalitet og miljo pa vei (KMV), som er et tiltak fra NLF.
Kun 10 % av NLFs medlemmer er ogsa medlem av KMV. Med andre ord er utvalget spesielt
bra fordi bedriftene bade er organisert 1 NLF, men ogsa er deltagere i KMV. De fleste andre
godstransportbedrifter 1 Norge er ikke det, og fagorganiseringsgraden er lav (omtrent 15 % av
alle godstransportsjaferer er fagorganisert) (Naevestad, Blom, et al., 2018). Det ble derfor
rekruttert et referanseutvalg (N=80) som kunne representere et bransjesnitt fra mer
«gjennomsnittlige bedrifter». Gjennom en kontaktperson i en storre fagforening ble

det rekruttert respondenter fra bedrifter uten tariffavtale, fordi det ble antatt at disse tilsvarer
gjennomsnittlige norske transportbedrifter. Bedrifter fra referanseutvalget som 1 stor grad

transporterer farlig gods, er tatt ut pd grunn av antatt hoyt sikkerhetsniva.

I denne oppgaven har jeg redusert utvalget med 25 respondenter som oppga utenlandsk
opprinnelse. Arsaken til at respondenter som oppga utenlandske opprinnelse er tatt ut av
utvalget, er at tidligere forskning viser at utenlandske sjdferer tenderer til 1 snitt & svare mer
positivt i sikkerhetskulturundersokelser enn det nasjonale sjaferer i snitt svarer (Guldenmund,

Cleal & Mearns, 2013).

3.2 Intervjuer

Det er gjennomfort kvalitative intervjuer med ledelse og/eller ansattrepresentanter 1 alle
bedriftene (N=12). Det foreligger ikke intervjudata fra bedrift D sin ansattrepresentant, fra
bedrift G sin leder og heller ikke fra referanseutvalget.

Intervjuene er gjennomfort som telefonintervjuer av praktiske hensyn. Bedriftene er fra hele

Norge, og telefonintervjuer inneberer betraktelig mindre reisetid enn fysiske intervjuer, samt

3 Hvorfor trenger utvalget balanse? Jo, fordi bedriftene som oppfylte disse kriteriene for utvalget var kun blant
de beste.
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at alle intervjuene ble gjennomfort pa lik mate. Intervjuene varte fra 40 minutter til litt over en

time.

Intervjuguiden i den opprinnelige studien bestar av 15 spersmal strukturert etter tre ulike niva
for god sikkerhetskultur og sikkerhetsledelse 1 godstransportbedrifter (se vedlegg 4). Det er
gjort et utvalg av spersmaél fra intervjuguiden for & undersoke problemformulering A: Hva er

leering relatert til sikkerhetskultur 1 godstransport pa veg?

Spersmélene fra intervjuguiden er, pa samme mate som indeks for leerende kultur, valgt ut
med bakgrunn i IAEA (2016) sin standard for leerende kultur (se vedlegg 3). Indeks for
leerende kultur bestar av pastander som skal omfatte tema 2 og tema 6 1 IAEA sin standard.
Tema 2 handler om systemer og praksis for dpen rapportering. Tema 6 handler om oppfolging
av sikkerhetsindikatorer. Som pé indeks for lerende kultur er spersmaélene fra intervjuene
ogsa valgt ut for 4 omfatte tema 2 og tema 6 i IAEA sin standard. Oppfelging av
sikkerhetsindikatorer dekkes av spersmal om bruk av fltestyringssystemer. Apen
rapportering dekkes av spersmal om hvorvidt de har gode systemer og praksis for apen
rapportering. Som pépekt i delkapittel 2.3.3 er tilbakemeldinger og oppfelging mellom
ledelsen og sjéferene viktig for lering og ulykkesinvolvering i godstransportbedrifter, og

dette utgjor ogsa en del av de utvalgte spersmalene.

Utvalgte tematikker i1 intervjuguiden er: arbeid med flatestyringssystemer og
rapporteringssystemer samt formen og hyppigheten pé tilbakemeldinger til sjaforene.
Spersmalene som er valgt ut fra intervjuguiden til Nevestad, Blom, et al. (2018), og som jeg

fokuserer pé i analysen, er spersmal 2.3, spersmal 2.4, spersmél 4.1 og spersmél 4.2:
2.3: Har dere flatestyringssystem og folger kontinuerlig opp sjaferenes fart og kjorestil?

2.4: Far sjaforene jevnlig tilbakemeldinger (ukentlig, manedlig) pa fart og kjerestil fra

systemet? Gir dere advarsler pd grunn av fart, kjerestil og manglende bilbeltebruk?

4.1: Har bedriften et fungerende rapporteringssystem (av nestenulykker og
sikkerhetssporsmal, ikke bare tekniske feil) som brukes? Brukes det ofte? Antall rapporterte

hendelser per ar, sénn omtrent?

4.2: Gjennomgar for eksempel ledergruppen jevnlig rapporterte hendelser for & leere av dem,
resulterer leeringen i tiltak, og informeres sjiforene?
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For & analysere den kvalitative empirien tar jeg utgangspunkt i teoretisk innholdsanalyse som
analytisk tilneerming (Thagaard, 2018). For hvert intervju gjengir jeg utvalgte sitater for hvert

svar med hver enkelt informant.

For a strukturere den kvalitative analysen velger jeg 4 kalle lering fra flatestyringssystemer
for leering type 1 og lering fra rapporteringssystemer for lering type 2. Fordi beskrivelsene av
ulike ledelsespraksiser med flatestyrings- og rapporteringssystemer fra intervjuene til en viss
grad reflekteres i1 bedriftenes skar pa indeks for leerende kultur, benytter jeg niva-inndelingen
som er utledet av de kvantitative skérene pa indeks for leerende kultur for & strukturere den
kvalitative analysen. Niva 1 bestar av bedrift A, bedrift B og bedrift C. Niva 2 bestar av
bedrift D og bedrift E. Niva 3 bestér av bedrift F og bedrift D. Informantenes svar pa
spersmélene som omfatter lering knyttet til flatestyringssystemer (lering type 1) blir
presentert forst, for jeg presenterer svarene knyttet til leering fra rapporteringssystemer (laering
type 2). Svarene er strukturert etter bedriftenes niva for laerende kultur: forst presenteres en
overordnet beskrivelse av svarene fra bedriftene pé niva 1 pa spersmél om lering type 1, s
presenterer jeg svarene fra hver bedrift p niva 1 med sitater fra hver informant. Deretter gar
jeg videre og presenterer en overordnet beskrivelse av svarene fra bedriftene pa niva 2 pa
spersmal om laering type 1, og sa presenterer jeg svarene fra hver bedrift pd nivd 2 med sitater
fra hver informant. Til sist presenterer jeg en overordnet beskrivelse av svarene fra bedriftene
pa niva 3 for jeg presenterer svarene fra hver bedrift pd nivd 3 med sitater fra hver informant.

Denne strukturen gjentas for svar pa spersmal om lering fra flatestyringssystemer (lering

type 2).

Analysen oppsummeres i en tabell hvor jeg kvantifiserer svarene fra intervjuene. Svarene fra
intervjuene kan f& 0 poeng, det vil si at informanten ikke svarer bekreftende péd spersmalet, til
1 poeng, det vil si at informanten svarer bekreftende pé spersmaélet. Det er tre spersmal
knyttet til leering fra flatestyringssystemer og tre spersmaél knyttet til laering fra

rapporteringssystemer sa total minimumskar er 0 og total maksimumskar er 6.
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3.3 Sperreundersokelse

Sperreundersegkelsen (se vedlegg 5) bestar av bakgrunnsspersmal, spersmal fra GAIN-
indeksen, spersmal om sikkerhetsledelse, om arbeidsrelaterte forhold, om rammebetingelser,

om atferd i trafikken, om NLF sitt tiltak «P4 riktig side» samt sparsmél om sikkerhetsutfall .

GAIN-indeksen (se vedlegg 6) bestér av i alt 25 spersmal knyttet til sikkerhet i organisasjoner
som dekker fem omréder: 1) ledelsens holdninger og fokus pé sikkerhet, 2) ansattes
holdninger og fokus pa sikkerhet, 3) kultur for rapportering og reaksjoner pa rapporterte
hendelser og feil, 4) sikkerhetstrening og opplaring og 5) generelle spersmél om sikkerhet i
organisasjonen. Respondentens svar samles inn pa en Likert-skala fra 1 til 5, hvor 1 er helt
uenig og 5 er helt enig. Sikkerhetskulturindeksen regnes ut som resultatet av de 25

spersmalene.

GAIN-indeksen 1 studien som er brukt som data-grunnlag i Nevestad, Blom, et al. (2018) er
tilpasset godstransportbransjen med samme praksis som i Bjernskau og Longva (2009) og i
Nevestad og Bjernskau (2014). Det innebzrer at ett av spersmélene er tatt ut, og at ordlyden i
spersmalene er tilpasset sjaforer 1 godstransport. At ett spersmal er tatt ut betyr ogsa at
summen pa indeksen endres. Minimumsverdien blir 24 (24x1) og maksimumsverdien blir 120

(24x5).

Jeg har gjort et utvalg av spersmal og pastander fra sperreundersekelsen for a4 undersoke
problemformuleringene 1 denne oppgaven. Spersmal og pastander fra sperreundersekelsen

som benyttes 1 denne oppgaven blir redegjort for 1 delkapittel 3.4.1.

3.4 Kbvantitative analyser

For & besvare problemformulering B, hvilke faktorer som pavirker leerende kultur, og
problemformulering C, sikkerhetskonsekvenser av laerende kultur, benytter jeg kvantitative
analyser. De folgende delkapitlene beskriver variabler fra sperreundersekelsen og hvordan

noen av dem er satt sammen til indekser. Resultatene fra respondentenes svar pd spersmalene

* For & f& heyest mulig respons pa undersgkelsen ble det benyttet individuelle gavekort pd 3 000 kroner samt
gavekort til bedriftene pa 2 000 kroner for de med flest svar pa sperreundersokelsen.
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og pastandene, fremgér av vedlegg som blir kommentert fortlopende 1 teksten. Det folger ogsé

et delkapittel som beskriver metoder for kvantitativ analyse.

Kontrollvariablene alder og kjonn er beskrevet tidligere i delkapittel 3.1.1. Alder behandles

som en kontinuerlig variabel, og kjenn kodes som en dikotom variabel.

3.4.1 Variabler

Her folger beskrivelser av folgende variabler: indeks for leerende kultur, indeks for lederes
oppfolging av sjéferenes atferd i trafikken, indeks for risikoatferd, rammebetingelser og

rapporterte hendelser.

1) Indeks for lzerende kultur

Jeg har laget en indeks for leerende kultur som bestér av atte pastander. I mangel av egne
definisjoner av leerende kultur 1 godstransport pa veg, er pastandene valgt ut med
utgangspunkt i The International Atomic Energy Agency (IAEA) sin veiledning for etablering
av god sikkerhetskultur 1 kjernekraft (IAEA, 2016). Veilederen bestar blant annet av
pastander som méler aspekter ved lerende kultur”. Pastandene fra sperreundersekelsen er
valgt ut for & belyse tema 2 (b) og tema 6 (f) i leerende kultur fra IAEA sin veileder (se
vedlegg 3). Tema 2 omhandler oppmuntring til apen rapportering om avvik og feil. Tema 6
omhandler oppfolging av sikkerhetsindikatorer. Organisasjonen skal lere av rapporterte
hendelser, sikkerhetsvurderinger og lignende for 4 forbedre sikkerheten og serge for
tilbakemeldinger mellom ansatte og ledelse. Flatestyrings- og rapporteringssystemer utgjor
sikkerhetsstyringssystemer 1 godstransportbedrifter og er et viktig ledelsesverktoy for

tilbakemeldinger til sjaforene (Navestad, Blom, et al., 2018).
De atte pastandene er:

1. Det finnes rutiner (prosedyrer) pa min arbeidsplass slik at jeg kan rapportere om

sikkerhetsmessige mangler eller avvik.

2. Sjéferene rapporterer vanligvis om alle sikkerhetsmessige mangler og farlige situasjoner

som de opplever i arbeidet.

3 Det er gjort rede for hvilke tema fra IAEA sin veileder som er valgt ut i delkapittel 2.3.2.
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3. Alle feil og mangler som blir rapportert, blir utbedret 1 lopet av kort tid.
4. Alle har nok av muligheter til & komme med forslag vedrerende sikkerhet.

5. Etter at en ulykke eller et uhell har skjedd, blir det tatt forholdsregler slik at dette ikke skal
skje igjen.
6. De som folger opp ulykker og hendelser i bedriften forsgker & finne de reelle arsakene bak

og legger ikke bare skylda pé sjaferene.

7. Alle far tilstrekkelig tilbakemeldinger om hvordan bedriften presterer i henhold til
sikkerhet.

8. Alle blir informert om enhver endring som kan pavirke sikkerheten.

Jeg har laget en sumskér pa indeks for leerende kultur basert pa snittet for disse pastandene.
Respondentene har fem svaralternativer fra «helt uenig» (=1) til «helt enig» (=5). Maks skar
er 40 og minimumskar er 8. Respondentenes svar pa spersmalene fremgér av vedlegg 7.
Variabelen behandles som en kontinuerlig variabel i linear regresjon og som en kategorisk

variabel 1 logistisk regresjon.

2) Indeks for lederfokus pa sikkerhet

Jeg har ogsa laget en indeks for lederfokus pa sikkerhet som et uttrykk for god
sikkerhetsledelse, fordi det er den mest grunnleggende forutsetningen for god sikkerhetskultur
(Flin et al., 2000; Pidgeon & O'Leary, 2000). Indeksen for lederfokus pa sikkerhet er satt

sammen av folgende pastander fra sperreundersekelsen:

1. Ledelsen er personlig involvert i aktiviteter for a bedre sikkerheten.

2. Ledelsen betrakter sikkerhet som sveert viktig i alle arbeidsoppdrag og aktiviteter.
3. Ledelsen gjor alt den kan for & unngé ulykker.

Jeg har laget en sumskar pa indeks for lederfokus pa sikkerhet som er basert pa snittet for
disse pastandene. Pastandene bestér av svaralternativer fra «helt uenig» (=1) til «helt enig»

(=5). Maks skar er 15 og minimumskar er 3. Respondentenes svar pé spersmalene fremgar av
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vedlegg 8. Variabelen behandles som en kontinuerlig variabel i linear regresjon og som en

kategorisk variabel i logistisk regresjon.

3) Indeks for risikoatferd

Fire pastander utgjor en indeks for risikoatferd slik det er definert i tidligere studier

(Naevestad, Elvebakk & Phillips, 2018):

1. Jeg bryter av og til trafikkreglene for & komme fortere fram.

2. Det hender at jeg ikke tar hensyn til fartsgrensen 1 et boligomrade.
3. Det hender at jeg ikke tar hensyn til fartsgrensen pa motorveg.

4. Det hender jeg aksepterer litt risiko fordi «situasjonen krever det» (f. eks. pa grunn av

tidspress, darlig ver).

Jeg har laget en sumskér pa indeks for lederfokus pé sikkerhet basert pa snittet for disse
pastandene. Pastandene har fem svaralternativer fra «helt uenig» (=1) til «helt enig» (=5).
Minimumsverdien er 4 og maksimumsverdien er 20. Respondentenes svar pd pastandene
fremgar av vedlegg 9. Variabelen behandles som en kontinuerlig variabel i linezr regresjon

og som en kategorisk variabel i logistisk regresjon.

4) Rammebetingelser

Variablene kundefokus pa sikkerhet og ADR (transport av farlig gods) er inkludert i de
kvantitative analysene som et uttrykk for rammebetingelser. Fra kjernekraftindustrien vet vi at
rammebetingelser ogsa er med pa & fremme eller hemme laerende kultur ved at det pavirker
mal, prioriteringer og ressurser (Cox, Jones & Rycraft, 2004). Kundefokus er en ekstern
pressfaktor som kan pévirke sjaforenes risikoatferd og sikkerhet 1 bedriftene (Nevestad,

Blom, et al., 2018).

Péstanden som méler kundefokus pa sikkerhet, er: «Sikkerhet er viktigere enn tidsfrister for
vare kunder». Pastanden har fem svaralternativer fra «helt uenig» (=1) til «helt enig» (=5).
Respondentenes svar pa pastanden presenteres i figur 5.5, delkapittel 5.2 i oppgaven.
Variabelen behandles som en kontinuerlig variabel 1 linear regresjon og som en kategorisk

variabel 1 logistisk regresjon.
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Spersmélet som méler ADR er: «Hva slags transport jobber du mest med?». Spersmalet har
fire svaralternativer: 1) Langdistansetransport av gods, 2) Distribusjonstransport av gods, 3)
Bade langdistansetransport av distribusjonstransport av gods og 4) Transport av farlig gods.
Variabelen blir kodet som en dikotom variabel med to verdier: en verdi for de som
transporterer farlig gods og en verdi for de som ikke gjor det. Respondentenes svar pa

pastanden presenteres 1 figur 5.2, delkapittel 5.2 1 oppgaven.

5) Trafikkulykker

Som mél for trafikkulykker inkluderes et spersmaél fra sperreundersgkelsen om selvrapportert
involvering i trafikkulykker de to siste arene. Spersmaélet er formulert slik: «Har du i lepet av
de siste to drene vart involvert i en trafikkulykke mens du kjerte et tungt kjoretoy i arbeid?».
Det er fire svaralternativer: 1) Nei, 2) Ja, en ulykke med utelukkende materiell skade, 3) Ja, en
ulykke med personskade, 4) Ja, en ulykke med dedelig personskade. Spersmélet er kodet som
en dikotom variabel med to verdier: «Ja» eller «nei». «Ja» reflekterer svar med minimum
materiell skade og er en sammenstilling av svaralternativene 2-4. Figur 5.17, delkapittel 5.3

viser svarene fra sperreundersekelsen pd denne variabelen.

6) Rapporterte hendelser

Antallet rapporterte hendelser er hentet fra intervjuene. Antall rapporterte hendelser er hva
informantene 1 bedriftene har svart pd spersmélet om «antall rapporterte hendelser per ar, sdnn
omtrent?». Et gjennomsnitt er regnet ut basert pd hvor mange ansatte sjaforer informantene i
intervjuene oppgir at de har. Gjennomsnitt for antall rapporterte hendelser per sjifer i hver
bedrift er presentert 1 figur 5.10, delkapittel 5.3. Det er viktig 4 bemerke at dette er en variabel
pa organisatorisk nivé, som er laget basert pa kvalitativ empiri, og den har dermed ikke noe
med sperreundersgkelsen i seg selv & gjore. Nar denne variabelen benyttes som variabel i
datasettet for de kvantitative analysene, har hver respondent fra samme bedrift fatt det samme
gjennomsnittet (samme verdi) for variabelen «rapporterte hendelser». Variabelen behandles
som en kontinuerlig variabel. Jeg har tatt den med fordi denne variabelen er et relevant mal pa

leerende kultur.
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3.4.2 Analyser

Hensikten med de kvantitative analysene er & belyse oppgavens problemformulering B og C.
Ved hjelp av hypotesetesting kan man undersgke hva som er sikkerhetskonsekvenser av
leering 1 godstransportbedrifter pa veg og hvilke faktorer som pavirker leerende kultur. Det er
benyttet ulike kvantitative analyser som er gjennomfort i statistikkprogrammet SPSS. Her

folger en kort beskrivelse av analysene.

Test for normalitet. De fleste statistiske tester antar at noe knyttet til dataene er
normalfordelt. P4 grunn av sentralgrenseteoremet vil fordelinger 1 datasett med flere enn 30
tilfeller neerme seg normalfordeling. Optimalt ber man ha minimum 100 tilfeller og undersoke

for uteliggere og spredning (Schad, 2019).

Signifikanttesting av forskjeller i gjennomsnitt (One way ANOVA). Signifikanstester blir
gjennomfort for & undersoke sannsynlighetene for at forskjellen mellom gjennomsnitt skyldes
statistiske tilfeldigheter. Konfidensintervallet angir feilmarginene til gjennomsnittsskarene.
Konfidensintervallene er det intervallet som med en gitt sannsynlighet inneholder det «sanne

tallety som er mélt (Ringdal, 2018).

P-verdi. Sannsynligheten for et utfall blir angitt 1 % (P-verdi). Det er konfindensintervallet
som angis som bestemmer graden av usikkerhet man aksepterer. Oftest benyttes

konfidensintervall pd 95 %. Man opererer da med et signifikansniva pa 5 % (Ringdal, 2018).

Kji-kvadrat. Kji-kvadrattesten benyttes for & signifikansteste forskjeller 1 andeler 1
krysstabeller. Kji-kvadrattesten sammenligner den aktuelle fordelingen fra utvalget med en
tilfeldig fordeling. Testen benytter P-verdier for & avgjere om de to fordelingene er signifikant

forskjellige (Hansson, 2013).

Cronbach’s Alpha. For a teste samvariasjon i respondentenes svar pa pastander til de ulike
indeksene benyttes Cronbach’s Alpha. To sterrelser pdvirker verdien: antall indikatorer og
den gjennomsnittlige korrelasjonen mellom indikatorene. Verdien varierer fra O til 1. Verdier
pa 0,7 eller storre er aksepterte verdier for tilfredsstillende reliabilitet (Ringdal, 2018). Med
verdier pd minimum 0,7 er reliabiliteten sd hoy at korrelasjonene med andre variabler bare i

liten grad minker malefeilen.
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Korrelasjoner. Pearsons » méler tendensen til en lineeer sammenheng mellom to variabler.
Pearsons r tar verdier mellom -1 og + 1, henholdsvis en positiv eller en negativ linear
korrelasjon. En positiv korrelasjon betyr at en hoy verdi for X gér sammen med en hey verdi
for Y. En negativ korrelasjon betyr at en hey verdi for X gir sammen med lavere verdier av
Y. En verdi pa -1 eller +1 viser perfekt linezr korrelasjon mellom to variabler. En verdi pa 0
betyr at variablene ikke er lineert korrelert. Man skiller mellom sterk, moderat og svak
korrelasjon, som bestemmes av verdien pa korrelasjonskoeffisienten. Verdier pd 0,7 eller
storre vurderes som en sterk korrelasjon. Verdier mellom 0,5 og 0,7 har moderat korrelasjon.
Verdier mellom 0,3 og 0,5 har svak korrelasjon. Korrelasjonskoeffisienter med verdier under

0,3 regnes ofte som ubetydelige (Ringdal, 2018).

Regresjonsanalyser. Det gjennomfores lineare regresjonsanalyser hvor den avhengige
variabelen behandles som kontinuerlig, og det gjennomfoeres en logistisk regresjon hvor den
avhengige variabelen behandles som dikotom. En regresjonsmodell viser effekter av de
uavhengige variablene pa den avhengige variabelen kontrollert for kontrollvariablene i
modellen (Ringdal, 2018). Det er viktig & understreke at man ikke kan snakke om
arsaksforhold eller en bestemt effekt i analysene fordi signifikansen kan vere forklart av
tredjevariabler som ikke er inkludert i analysen (Hansson, 2013). Bruk av regresjonsanalyser

for Likert-skala blir diskutert i delkapittel 7.2.
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4 Kjennetegn ved utvalget

Dette kapittelet gir en kortfattet kvalitativ og kvantitativ beskrivelse av kjennetegn ved
bedriftene 1 utvalget. De kvalitative beskrivelsene, som presenteres forst, er produsert med

empiri fra intervjuene.

De sju bedriftene i utvalget har fitt bokstavbetegnelser fra A til G. Alle bedriftene har
sikkerhetsstyringssystemene «Fair Transport» og «Kvalitet og milje pa vei» (KMV), tilbudt
av Norges Lastebileierforbund (NLF). Alle bedriftene har ogsa en egen policy for fart,
kjerestil, bilbelte- og mobiltelefonbruk og benytter et flatestyringssystem. Sjéforene i
bedriftene er i ulik grad involvert i distribusjonstransport av gods, langdistansetransport av
gods og distribusjons- og langdistansetransport av gods. Bedriftene er involvert i transport av
ulikt gods som omfatter: stykkgods, sement, sand, betong, dyretransport, tanktransport,
handelsvarer og neringsmidler. Det er kun sjdferer fra bedrift G som transporterer farlig gods,
1 tillegg til sjéforer fra referanseutvalget. De fleste sjaferene 1 bedrift G har ADR-bevis, som
er et kompetansebevis for a kunne transportere farlig gods. Bedriftene i utvalget har fra 25 til

140 ansatte sjéforer.

I de folgende delkapitlene gir jeg en kort beskrivelse av utvalget basert pd deskriptiv
statistikk fra sperreundersokelsen. Svarprosent, bakgrunnsinformasjon og erfaring blir

beskrevet.

Tabell 3.1 viser fordelingen av respondentene 1 de ulike bedriftene som er inkludert 1

oppgaven.

Tabell 3.1
Fordelingen av respondenter og svarprosent i bedrifter. Svarprosenten er basert pa antall
norske sjdforer undersokelsen ble sendt til i bedriftene.

Bedrift Antall sjéforer i bedriftene Antall tilsendt undersgkelse Antall svar Svarprosent
Referanse 667 658 71 11 %
A+B+C 105 81 22 27 %
D 140 140 33 24 %
E 110 110 28 25 %
F 35 34 27 79 %
G 130 117 79 68 %
Total 1187 1140 260 23 %
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Tabell 3.1 viser svarprosenten basert pd antall norske sjdferer undersekelsen ble sendt til 1
hver bedrift. Av tabellen ser vi at svarprosenten i referanseutvalget er lav og trekker den totale

svarprosenten ned. Bedrift F og bedrift G har svarprosent pa over 50 %.

Tabell 3.2 viser bakgrunnsinformasjon om respondentene ved de sju bedriftene og i

referanseutvalget.

Tabell 3.2
Bakgrunnsinformasjon om respondentene ved de sju bedriftene samt referanseutvalget.
Avrundede tall i %.

Referanse A+B+C D E F G

Andel menn 93 % 100 % 91 % 100 % 100 % 90 %
Snitt: 1000 km per sjéfor

to siste ar 117,69 140,45 114,85 78,21 62,59 91,39
Alder (%)

<26 ar 6 14 18 36 11 13
26-35 ar 23 18 15 18 22 22
36-45 ar 27 27 9 18 11 29
46-55 ér 28 23 39 14 15 25
> 56 ar 17 18 18 14 41 11
Total (Alder) 100 100 100 100 100 100
Antall 71 22 33 28 27 79

Tabell 3.2 viser at utvalgene fra hver bedrift og referanseutvalget stort sett bestdr av menn, og
at bedrift G har flest kvinner med en andel pd 10 %. Totalt er det 6 % kvinner i utvalget.
Sjaferene 1 bedrift A+B+C har kjert lengst 1 snitt de to siste drene. Bedrift E har flest yngre
sjéforer. Over 50 % av respondentene fra denne bedriften er 35 ar eller yngre. Utvalget har en
betydelig andel over 46 ar (43 %) og 2/3 er over 35 ar (66%). Signifikanstest av forskjellene i

gjennomsnitt i aldersgruppene er ikke statistisk signifikant.
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Tabell 3.3 viser respondentenes erfaring fordelt pa de ulike bedriftene.

Tabell 3.3

Respondentenes erfaring fordelt pa de ulike bedriftene. Avrundede tall i %.

Erfaring Referanse A+B+C D E F G Total Total
0-5 ar 15 % 36% 12%  50% 19 % 23 % 23 % 60
6-10 ar 21 % 5% 15% 14% 7 % 22 % 17 % 44
11-15 ar 13% 14 % 6 % 7 % 15 % 14 % 12 % 31
16-20 ar 21 % 4% 12% 18% 26 % 14 % 17 % 45
21 ar+ 30 % 32% 5% 11% 33 % 28 % 31 % 80
Total 71 22 33 28 27 79 100 % 260

Tabell 3.3 viser at nesten 1/3 av respondenter oppgir at de har mer enn 20 ars erfaring (31 %).

Den nest storste erfaringsgruppen er de sjaferene som oppgir at de har 0-5 érs erfaring (23 %).

Figur 3.4 viser respondentenes fordeling pa ulike typer transport.

100 % 0% 0% 0% 0% 49,
90 % H% 21%
% (; ° 29% 30%
0
70 0/0 30% 0% e
0 24%
60 %
50 %
40 % 34% 18% 61% 67% 42%
30 %
55%
20 %
10 % 25% - 20%
11% o
0% 4%
Referanse A+B+C D E F G

Transport av farlig gods
Béde langdistansetransport og distribusjonstransport av gods
Distribusjonstransport av gods

Langdistansetransport av gods

Figur 3.4: Fordelingen av de ulike typene transport. Referanse (N=71), bedrift A+B+C (N=22), bedrift D
(N=33), bedrift E (N=28), bedrift F (N=27), bedrift G (N=79).

Figur 3.4 viser at fa i utvalget transporterer farlig gods (4 %). Det er respondenter fra
referanseutvalget (11 %) og bedrift G (4 %) som oppgir at de transporterer farlig gods. De
fleste respondentene i utvalget oppgir at de er involvert i distribusjonstransport av gods (40

%).
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5 Resultater

Dette kapittelet er strukturert etter problemformuleringene i oppgaven. Forst belyser jeg
problemformulering A: hva er lering relatert til sikkerhetskultur innenfor godstransport pa
veg? Problemformuleringen blir belyst gjennom analyser av empirien fra intervjuer med
ledere og ansattrepresentanter i bedriftene og med gjennomsnittsskarene pé indeks for
leerende kultur. Deretter belyser jeg problemformulering B: hvilke faktorer pavirker leerende
kultur? Denne problemformuleringen belyses med empirien fra sperreundersekelsen og en
linezr regresjonsanalyse med lerende kultur som utfallsvariabel. Til slutt i1 kapittelet belyser
jeg problemformulering C: hva er sikkerhetskonsekvenser av leerende kultur i godstransport
pa veg? Problemformuleringen belyses med empirien fra sperreundersokelsen og lineare
regresjoner med mal for risikoatferd og gjennomsnittlig antall rapporterte hendelser per sjafor
1 hver bedrift som utfallsvariabel samt en logistisk regresjonsanalyse med ulykkesinvolvering

som utfallsvariabel.

5.1 Hyva er leering relatert til sikkerhetskultur innenfor
godstransport pa veg?

Dette delkapittelet omhandler analyser av laring relatert til sikkerhetskultur 1 godstransport pa
veg (problemformulering A). Lering relatert til sikkerhetskultur i godstransport pa veg er
operasjonalisert som gode rutiner for 4pen rapportering, analyse av kjoreatferd med
informasjon fra flatestyringssystemer og tilbakemeldinger mellom ledelsen og ansatte (IAEA,

2016; Mooren et al., 2014; Nevestad, Hesjevoll, et al., 2018; SN, 2012).

Forst 1 delkapittelet presentere jeg bedriftene 1 utvalgets gjennomsnittsskar pa indeks for
leerende kultur som har verdier som fordeler bedriftene pa tre niva for lerende kultur (niva 1,
niva 2, nivd 3). Fenomenet lerende kultur méles gjennom atte pastander fra
sporreundersgkelsen som dekker to av atte temaer fra IAEA (2016) sin veileder om laerende

kultur. Jeg redegjor for variabelen i delkapittel 3.4.1 1 kapittelet om metode.

I dette delkapittelet presenterer jeg ogsa svar fra intervjuer med ledelses- og
ansattrepresentanter i bedriftene fra utvalget (N=12). Som det er forklart i delkapittel 3.2 1
metodekapittelet, er analysen en teoretisk innholdsanalyse, og spersmalene som er valgt ut fra
intervjuguiden gir beskrivelser av ledelsespraksis for bruk av flatestyrings- og
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rapporteringssystemer i de ulike bedriftene. Som det ogsa blir forklart 1 delkapittel 3.2,
beskriver jeg sparsmal om laering fra flitestyringssystemer som laering type 1, og sporsmél
om laering fra rapporteringssystemer som laering type 2 for & strukturere analysen.
Beskrivelser av ledelsespraksisene med flatestyrings- og rapporteringssystemer reflekterer til
en viss grad bedriftenes niva for lerende kultur, og jeg benytter nivainndelingen av bedriftene
fra gjennomsnittsskarene pa indeks for lerende kultur for a presenteres svarene fra

intervjuene (bedriftene pa niva 1, bedriftene pa niva 2 og bedriftene pa niva 3).

5.1.1 Gjennomsnittsskar pa indeks for lzerende kultur

Figur 5.1 viser gjennomsnittsskarene pd indeksen for leerende kultur for hver bedrift.
Cronbach’s Alpha pé indeksen er .894. Dette indikerer tilfredsstillende reliabilitet (Ringdal,
2018). Basert pa Cronbach’s Alpha-verdien kan man vurdere at spersmélene som er inkludert
1 indeksen maler det samme underliggende fenomenet ved at respondentenes svar pé de atte

pastandene i stor grad samvarierer®.
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Figur 5.1: Gjennomsnittsskdr pd indeks for leerende kultur i de ulike bedriftene. Atte pdstander med fem
svaralternativer (Min: 8, Maks: 40). Avrundede verdier til ncermeste hele tall. Referanse (N=71), bedrift A+B+C
(N=22), bedrift D (N=33), bedrift E (N=28), bedrift F (N=27), bedrift G (N=79).

6 Ut ifra tolkningen av Cronbach’s Alpha ved «Scale if item deleted»-analyse, kunne pastanden «Det finnes
rutiner (prosedyrer) pa min arbeidsplass slik at jeg kan rapportere om sikkerhetsmessige mangler eller
avvik» vert utelatt uten & endre verdien.
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Av figur 5.1 kan vi se at bedriftene fordeler seg pa tre «nivder» for leerende kultur, med skérer
pa 28, 31 og 34. Referansegruppen og bedriftene A+B+C utgjor «nivd 1» med lavest skér,
Bedriftene D og bedrift E utgjer «nivd 2» med mellomskér. Bedrift F og bedrift G utgjor

«niva 3» med hoyest skar.

Figur 5.2 viser gjennomsnittsskér pa indeks for leerende kultur med 95 % konfidensintervaller.
Konfidensintervallet angir feilmarginen til det beregnende gjennomsnittet for laerende kultur,
og intervallet angir det som med 95 % sannsynlighet inneholder det sanne gjennomsnittet som
er malt (Ringdal, 2018). Forskjeller mellom gjennomsnitt er signifikante ndr de ikke ligger

innenfor hverandres konfidensintervaller.
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Figur 5.2: Gjennomsnittsskdr pad indeks for leerende kultur med 95 % konfidensintervaller. Atte pdstander med
fem svaralternativer (Min: 8, Maks: 40). Referanse (N=71), bedrift A+B+C (N=22), bedrift D (N=33), bedrift E
(N=28), bedrift F (N=27), bedrift G (N=79).

Av figur 5.2 ser vi at konfidensintervallene for referansegruppen, bedrift A+B+C, bedrift D
og bedrift G er overlappende. Konfidensintervallene for bedrift F og bedrift G er
overlappende. Nar konfidensintervaller er overlappende, er ikke forskjellene mellom
gruppene statistisk signifikant (Ringdal, 2018). Gitt usikkerheten 1 oppgaven knyttet til sma
utvalg er det ikke nedvendigvis slik at man kan forvente at gjennomsnittet for den leerende
kulturskaren til bedriftene A, B og C, som behandles sammen i én gruppe, vil ligge innenfor

bedrift A+B+C sitt konfidensintervall.
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Signifikanstest av forskjeller i gjennomsnitt viser at:

e Forskjellene mellom referansegruppen og bedrift F og mellom referansegruppen og
bedrift G er statistisk signifikante pd 1 % niva (p=0,00).

e Forskjellene mellom bedrift A+B+C og bedrift F (p=0,003) og mellom bedrift A+B+C
og bedrift G (p=0,002) er statistisk signifikante pa 1% niva.

Forskjellene pé seks poeng i gjennomsnittsskar pa indeks for leerende kultur mellom niva 1 og

niva 3 er altsé statistisk signifikante pd 1% niva.

5.1.2 Svar fra intervjuene

Hva er det bedriftene gjor som skaper forskjellene 1 de kvantitative dataene pd indeks for
leerende kultur? For & forsegke & svare pa dette analyserer jeg bedriftenes svar pd spersmélene
fra intervjuene. Som det er forklart i delkapittel 3.2, er spersmalene valgt ut med bakgrunn i

IAEA sin standard for lerende kultur.

Som det er poengtert i1 kapittel 4 har alle bedriftene sikkerhetsstyringssystemene Fair
Transport og Kvalitet og miljo pa vei (KMV), tilbudt av Norges Lastebileierforbund (NLF).
Alle bedriftene har ogsé en egen policy for fart, kjerestil, bilbelte- og mobiltelefonbruk og alle

har flatestyringssystemer.

Analysen av intervjuene viser at det er forskjell i bedriftenes ledelsespraksis 1 arbeidet med
flatestyrings- og rapporteringssystemer; det beskriver jeg som to typer lering knyttet til
ledelsespraksis. Den ene formen for leering er relatert til praksiser i arbeid med
flatestyringssystemer, det jeg har valgt & kalle laering type 1. Den andre formen for lering er
relatert til praksiser for rapportering og bruk av rapporteringssystemer, det jeg har valgt &
kalle leering type 2. De ulike ledelsespraksisene reflekteres til en viss grad 1 bedriftens nivaer

for leerende kultur.

Delkapittelet er strukturert etter bedriftenes niva pa indeks for leerende kultur. Hvert niva blir
forst presentert med en overordnet beskrivelse av svarene pa spersmél om laring type 1 og
svarene pa spersmal om laring type 2. Deretter gir jeg eksempler og sitater fra hver bedrift og
hver enkelt informant. Avslutningsvis presenteres en kvantifisering av svarene fra intervjuene

i en tabell.
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Slik det er forklart 1 delkapittel 3.2 foreligger det ikke intervjudata fra bedrift D sin

ansattrepresentant, bedrift G sin leder og heller ikke fra referanseutvalget.

Lzering type 1: Tilbakemeldinger pa kjoreatferd basert pa informasjon fra
flatestyringssystemer.

Slik det er redegjort for i delkapittel 2.3.1 og 3.2 kan lering i risikoutsatte bransjer forstas
som praksis for a folge opp sikkerhetsindikatorer. Dette kan 1 godstransport vare lering fra
flatestyringssystemer. Informasjon om kjereatferd som rapporteres fra flatestyringssystemet
til ledelsen, kan gjore ledelsen 1 stand til & gi kontinuerlig tilbakemeldinger til sine sjéforer,

som er en viktig del av leering i risikoutsatte bransjer (Pidgeon & O'Leary, 2000).

Her presenteres empiri fra svar pé spersmélet «Har dere flitestyringssystem og folger
kontinuerlig opp sjaferenes fart og kjorestil?» og «Far sjaforene jevnlig tilbakemeldinger
(ukentlig, manedlig) pa fart og kjerestil fra systemet? Gir dere advarsler pa grunn av fart,

kjerestil og manglende bilbeltebruk?».

Det er god praksis & hente ut rapporter enten ukentlig eller pA manedlig basis fra
fltestyringssystemet. Dette utgjor kontinuerlig oppfelging. Jevnlige tilbakemeldinger er

ukentlige eller médnedlige tilbakemeldinger, slik det ogsé fremkommer av spersmalet.

Niva 1. Niva 1 bestar av bedrift A, bedrift B og bedrift C som har en gjennomsnittsskar pa
leerende kultur-indeks péd 28 av 40 poeng. Bedriftene pd niva 1 for leerende kultur har
flatestyringssystemer. Det varierer hvor aktivt de bruker systemet og hvor ofte de gir
tilbakemeldinger og hva de gir tilbakemeldinger pa til sjaferene. Noen sjaforer far ikke
tilbakemelding, noen fér tilbakemelding manedlig, mens andre far tilbakemelding ukentlig

avhengig av praksis i bedriften.

Bedrift A. Informantene fra bedrift A forklarer at de bruker flatestyringssystemet til & ta ut
rapporter om sjaforenes skdrer 1 flatestyringssystemet, og de gir tilbakemeldinger til sjdferene

hver uke. Lederrepresentanten for bedrift A forklarer:
«Vi tar ut rapporter hver mandag, og der stdr det jo en del. Har de gdtt pa tomgang, sa

snakker vi med dem. Enten ringer jeg dem, eller sd snakker jeg med dem ndr de er innom
kontoret.» Leder, bedrift A.
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Bedrift A har en egen ansatt som har ansvaret for 4 felge opp rapporter fra
flatestyringssystemet. Om sjéforer kjorer mye pd tomgang, blir de kontaktet enten per telefon
eller de far en samtale nér de er innom kjerekontoret. Ansattrepresentanten i bedrift A
forklarer at de tar ut rapporter pa dieselforbruk, rapportert kjorestil og avstand til
forankjerende bil. Rapporten kartlegger aggressiv kjering fra gass til brems. Er det noen som
er registrert med darlig kjerestil, blir det tatt direkte med sjéferen. Leder i1 bedrift A for
flatestyringssystemet understreker at det er viktig & gi informasjon ndr ting gar bra ogsa. Da

hender det de sender ut SMS til alle sjdfoerene med informasjon.

Bedrift B. Informantene fra bedrift B forklarer at de ikke bruker flatestyringssystemet aktivt
til & regne ut skdrer og gi tilbakemelding til sjaferene. De folger heller sjdferer opp med

samtaler. Ansattrepresentanten i bedrift B forklarer at de har flatestyringssystem:

«...men vi bruker det ikke aktivt til a regne ut skar og sant, som jeg vet andre gjor. Det blir
ikke brukt. Vi velger d folge de opp med samtaler.» Ansattrepresentant, bedrift B.
Informantene forklarer at de gir jevnlige tilbakemeldinger, men kun om det er noe & papeke.
Utover tilbakemeldinger til enkeltsjdforer ved behov, arrangerer de sjdfermeter tre til fire

ganger 1 aret.

Bedrift C. Informantene fra bedrift C forklarer at de gir manedlig eller ukentlig
tilbakemelding til sjdferene, avhengig av hva slags type flitestyringssystem bilen har. Leder

for bedrift C forklarer at de maéler:

«... km pa strekning, motorbrems, tomgangskjoring, fartsovertredelser og CO2-utslipp. Vi
mdler gjennomsnittsendring om sjdaforen gdr opp eller ned. Vi folger krav om standarder og
miljovennlig kjoring.» Leder, bedrift C.

Lederen for bedrift C forklarer at bedriftens tankbiler for eksempel folger krav om NS-ISO
9001 og 14001. Har sjaferene aggressiv kjoring, blir de innkalt til samtale. Sjéferene er ofte
innom kontoret. De sjaforene som bor i distriktet, snakker de med ansikt til ansikt. De
sjafarene som ikke bor 1 distriktet eller utenfor Norge, snakker de med pa telefon. De gir
manedlig eller ukentlig tilbakemelding til sjaferene, avhengig av hva slags type
flatestyringssystem bilen har. Flatestyringssystemene er forskjellig pa hvorvidt de

anonymiserer skarene eller om det er offentlig.
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Niva 2. Niva 2 bestar av bedrift D og bedrift E som har gjennomsnittsskar pa indeksen for
leerende kultur pé 31 av 40 poeng. Bedriftene pd niva 2 benytter flatestyringssystemer. De
bruker systemet for 4 gi tilbakemelding til sjaferene pa kjorestilen deres. Begge bedriftene
offentliggjor skdrene fra flatestyringssystemet, enten i arbeidsgrupper (hvor flere sjaforer
kjorer samme bil) eller i rapporter og i sjafermeter. Det varierer hvorvidt informasjonen
anonymiseres eller ikke. Bedriftene har private oppfelgingssamtaler med sjaforer som skérer
dérlig 1 systemet. Bedriftene folger kontinuerlig opp sjéferene, men svarene fra intervjuene gir

ikke innsikt 1 konkret hvor hyppig rytmen pé faste tilbakemeldinger er.

Bedrift D. Lederen fra bedrift D forklarer at internkontroll av sjaferenes fartsatferd blir utfort
av en ekstern bedrift. De har 25 bedriftsbesok per ar fordelt pa tre avdelinger. Ledelsen féar en

rapport pa fartsstatistikk og bruker dette som grunnlag for tilbakemeldinger til sjaforene:

«Rapporten nevner hvor stor prosent av de som er kontrollert som har veert i for hoy farty.
Leder, bedrift D.

Sjaferene fér skriftlig advarsel og samtale ved for hey fart. Bedrift D har en applikasjon pa
mobil for flatestyring hvor sjafarene selv kopler seg pa for & se sine skérer og kan

sammenligne seg med andre 1 bedriften. Hver sjifor har et eget nummer 1 appen.

Bedrift E. Informantene fra bedrift E forklarer at ledelsen folger opp sjaferer med dérlige
skérer fra flitestyringssystemet. De har en egen HMS-koordinator som folger opp alle
sjaferenes kjorestil og rapportering av avvik og hendelser. Ledelsen folger aktivt med pa
utvikling 1 skarene 1 flatestyringssystemet og eksempelvis folger de med pa sjaferenes

skarer pa g-kraft malt i svinger. Lederen 1 bedrift E forklarer at:

«Da vi startet var giennomsnittet pd 0,45, og den siste maneden la det pad 0,18. Dette viser det
forholdet for hvordan systemet bidrar til d ha en risikoreduserende effekty. Leder, bedrift E.
Basert pa resultater fra flatestyringssystemet karer de arets sjafor. Lederen i bedrift E mener
dette er viktig motivasjon for at sjaferene skal engasjere seg for a sikre hoye skarer i
flatestyringssystemet, ogsa utover a ligge hoyt pd oversikt over beste skar. Etter at de innforte
flatestyringssystem, har bedrift E halvert forsikringspremien sin. Lederen 1 bedrift E forklarer

at de nd har et verktoy for systematisk oppfelging og kontinuerlig tilbakemeldinger som de

ikke hadde for.
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Niva 3. Niva 3 bestar av bedrift F og bedrift G som har en gjennomsnittsskar pa laerende
kultur-indeksen pa 34 av 40 poeng. Begge bedriftene benytter flatestyringssystemer.
Bedriftene gir tilbakemeldinger pa kjorestil til sjaforene fra flatestyringssystemet.
Tilbakemeldingene er enten i form av kollektiv ros, eller de blir gitt til den enkelte sjéforen.
Bedrift F gir minimum manedlig tilbakemelding til sjdferene. Bedrift G har ingen fast rytme

pa tilbakemeldinger. Sjaferene fér ros 1 sjdfermeter.

Bedrift F. Rapporter og tilbakemeldinger fra flatestyringssystemet er verneombudet ansvarlig
for. Tilbakemeldinger til sjaferen fra systemet varierer med hva slags flatestyringssystem

bilene har:

«Noen systemer genererer rapport og de fdar denne en gang i mdaneden. Om sjdforen onsker
det kan vi ta det fra dag til dag — ogsa kommer de inn pd kontoret for d snakke om det. Noen
[rapporter] md jeg lage manuelt og de far ogsa manedlig tilbakemelding. Sjdforene kan til
enhver tid ogsd se det i displayet pd bilene.» Ansattrepresentant, bedrift F.
Ansattrepresentanten 1 bedrift F forklarer at de har et eksternt firma som felger opp kjere- og
hviletid i egne bruksrapporter til ledelsen, og som ledelsen bruker for a gi tilbakemeldinger til

sjaferene. De forklarer at de benytter et eksternt firma fordi det er for tidkrevende for ledelsen

a gjore arbeidet selv.

Bedrift G. Ansattrepresentanten for bedrift G forklarer at de har flatestyringssystem i bilene.
De far lite tilbakemelding fra flatestyringssystemet, men sjéferene fir skryt pa sjaformeter om

de gjor det bra:

«Det er lite av tilbakemelding. Vi far skryt pa motene om vi gjor det bra. Det er ikke noe vi
snakker om sammen.» Ansattrepresentant, bedrift G.

Lzering type 2: System og rutiner for rapportering.

Slik det er redegjort for i1 delkapittel 2.3.1 og 2.3.3 kan laering i risikoutsatte bransjer forstis
som systemer og praksis for apen rapportering. En rapporterende kultur er 1 tidligere studier
blitt definert som en del av god sikkerhetskultur i godstransport pa veg og gjennom
kontinuerlig bruk av dpen rapportering og bruk av etablerte rapporteringsverktoy kan man

forhindre ulykker gjennom lering av hendelsene (Sanne, 2008).

Her presenterer jeg empiri fra svar pd spersmélet «Har bedriften et fungerende

rapporteringssystem (av nestenulykker og sikkerhetsspearsmaél, ikke bare tekniske feil) som
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brukes? Brukes det ofte?» og «Gjennomgér for eksempel ledergruppen jevnlig rapporterte

hendelser for & lere av dem, resulterer laeringen 1 tiltak, og informeres sjaforene?».

Bruker man rapporteringssystemet ofte, er det snakk om minimum ménedlig. Gjennomgang
av hendelser pa jevnlig basis betyr at man har et fast intervall for nar rapporter gjennomgés,

gjerne minimum kvartalsvis.

Niva 1. Bedriftene har systemer for rapportering av hendelser og avvik. I bedrift A og bedrift
C har de praksis for at ledelsen eller administrasjonen legger inn rapporter i systemet pa
vegne av sjaferene. I bedrift B legger sjaforene selv inn rapporter i systemer. Informantene fra
bedrift B og bedrift C gir uttrykk for at det ikke er mange hendelser som blir rapportert inn. I
bedrift A og bedrift B ser ledelsen pé avvik fortlopende nar de kommer inn. Sjaferene
informeres ikke nedvendigvis om endringer eller tiltak pa bakgrunn av avviket. Bedrift C
arrangerer arlige sjdfermeter hvor de gjennomgér rapporterte hendelser med ledelsen og

sjaforene.

Bedrift A. Informantene fra bedrift A forklarer at de har et rapporteringssystem, men ikke et
eget system for rapportering av nestenulykker og sikkerhetsproblemer. Sjéferene legger ikke
selv inn rapporter, men hendelser meldes til ansatte som har ansvar for rapportering. Slik
ansattrepresentanten i bedrift A forklarer, kan det vaere en utfordring & vurdere

alvorlighetsgraden til en nestenulykke:

«Men hva er en nestenulykke? Om man brabremser bak en bil eller dingler pa kanten av
listen? Det skjer nesten hver dag. Man ma vurdere alvorlighetsgraden. Litt derfor ogsd legger
ikke sjdforene inn avvik selv, men det er pd trappeney. Ansattrepresentant, bedrift A.

Bedrift B. Informantene fra bedrift B forklarer at de har et system for avviksrapportering,
men at det ikke nedvendigvis blir brukt. Ansattrepresentanten i bedrift B forklarer at de kan
legge inn forskjellige avvik pa nett og via applikasjon pa mobilen, men at det ikke er s&

mange avvik som kommer inn:

«Vi kan legge inn forskjellige avvik pa nett. Det er ikke sa mange som kommer inn. Lite som
skjer egentlig. Det som kommer inn blir tatt hand om med en gang... Det er en app vi bruker
til d ta bilder av det det gjelder ogsa sender vi det inn med en gang med en liten tekst. Sa er

det gjorty. Ansattrepresentanten, bedrift B.
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Bedrift C. Informantene fra Bedrift C forklarer at de har et fungerende system for
rapportering av hendelser. Lederen 1 bedrift C forklarer at det burde vert meldt inn flere

hendelser og at dette handler om rutiner hos sjaferene:

«Det kunne veert flere. Alt bor meldes inn. Det handler om rutiner hos sjdforene... melder
skade og sdant pa email. Noe pd telefon ogsd. Vi skriver en sdnn rapport pd det for de. Og sd
signerer de for det. Det er et poeng at det er mange sjaforer som misliker papirarbeid, sd de
er vant til at vi [administrasjonen] strekker oss langt for de, sd sjdforene unngdr
papirarbeid.» Leder, bedrift C.

Sjaferene 1 bedrift C kan melde inn hendelser pa e-mail eller pa telefon, og s skriver ledelsen
en rapport for dem. Ansattrepresentanten 1 bedrift C forklarer at det ikke er sa mange

hendelser som blir rapportert inn. En del sjaferer melder inn direkte pa kontoret. Bedrift C

gjennomgér rapporterte hendelser med ledelse og sjéferer en gang i dret pa sjaformetet.

Niva 2. Bedriftene pa niva 2 har systemer for rapportering av hendelser og avvik.
Informantene fra bedriftene pa niva 2 forklarer at de er bevisste pa at det foreckommer
underrapportering av hendelser. Informantene fra bedriftene gir uttrykk for at de har for fa
rapporterte hendelser i aret og at de ikke er forneyde med rapporteringssystemet slik det er i
dag. Bedriftene har iverksatt tiltak for a fa flere rapporterte hendelser enn det de har i dag.
Ledelsen 1 Bedrift D behandler rapporterte hendelser fortlapende og informerer sjaforen om
tiltak og nér saker lukkes. Ledelsen i bedrift E har hittil ikke gjennomgétt rapporterte

hendelser systematisk, men har innfort tiltak for & endre praksis.

Bedrift D. Leder i bedrift D sier de ikke har et godt fungerende rapporteringssystem.
Sjaferene er ikke flinke nok til & rapportere nestenulykker og ulykker. Ikke alle sjaferer
forstdr hva en nestenulykke er. Sjaferene er flinke til & rapportere uenskede hendelser.
Ledelsen behandler rapporterte hendelser fortlopende nér de registreres elektronisk av
sjaferene. Ledelsen behandler, legger inn tiltak og lukker avviket. Lederen for bedrift D

forklarer:

«Etter hvert som rapporterte hendelser registreres elektronisk, blir de sluset opp til ncermeste
leder. De blir behandlet, det blir lagt inn tiltak og sa lukkes avviket. Etter hvert som det skjer
endringer i saken kommer det en e-post til den ansatte som har meldt avviket sa han blir
informerty. Leder, bedrift D.
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Bedrift E. Informantene fra bedrift E forklarer at de ikke har et fungerende
rapporteringssystem. De skal implementere ett nytt system for rapportering med applikasjon

pa mobilen. Lederen i bedrift E forklarer at det rapporteres for lite i avvikssystemet:

«Det rapporteres alt for lite i avvikssystemet. Nesten ingen ting. Vi hadde avviksrapportering
pd papir som ikke fungerte. Sd har vi hatt avviksrapportering via var interne hjemmeside....
Det har ikke fungert optimalt.» Leder, bedrift E.

Ansattrepresentanten forklarer at bedriften har underrapportering, men at det vil bli enklere

med applikasjonen pa mobilen:

«Med appen blir det mye enklere. Vi slipper d gd inn pd nett og soke opp pa nettsiden og sdnt.
Jeg vet ikke antallet, men vi har underrapportering. Det er for tungvint, og det er derfor vi
har begynt med appen. Da kan vi lettere se hvor mye avvik det egentlig er. Det er mye som
blir tatt tak i, men ikke registrert noe sted». Ansattrepresentant, bedrift E.

Som ansattrepresentanten papeker, er det mye som blir tatt tak i, men ikke registrert.
Ansattrepresentanten trekker frem at det er viktig med dokumentasjon pé avvik, spesielt for
den ansatte som sitter i stillingen som HMS-ansvarlig. Skulle det bli stilt spersmal om noe i
ettertid, ma de kunne vise til dokumentasjon. Ledelsen 1 bedriften har hittil ikke gjennomgatt

rapporterte hendelser systematisk, men det vil blir endring pa det med applikasjon p& mobil

og med egen HMS-ansvarlig.

Niva 3. Informantene fra bedriftene forklarer at de har systemer for rapportering. Begge
bedriftene har som mal & ha «et par hundre rapporterte hendelser og avvik 1 aret». Bedrift F
onsker & bli bedre pé & lere av hver enkelt hendelse som blir rapportert. Bedrift F har
rapportering i papirformat. Bedrift G har rapporteringssystem som applikasjon pa iPad i

bilene og per telefon.

Bedrift F har et rapporteringssystem som er i papirformat. Det er et skjema som sjdferene har
med seg 1 bilen. Sjaferene leverer rapportene pa hovedkontoret. Sjaforene kommer med
forslag p& hva som kan gjeres bedre. Ansattrepresentanten forklarer at noen av de eldre
behover hjelp med a fylle ut skjemaet. Da ringer de ham, og sé hjelper han dem med det.
Daglig leder, verneombud og den ansatte gér igjennom hver enkelt rapport og avvik. De
handler ut ifra tilbakemeldinger fra sjdferene. Lederen 1 bedrift F forklarer at han vil de skal

bli flinkere til 4 leere av de enkelte hendelsene:
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«Jeg gar giennom med de som leverer inn sammen med verneombud og den ansatte og vi
signerer dem. Men vi ma bli flinkere til d lcere av de enkelte hendelsene. Jeg er ikke helt
fornayd her, men vi er i gang.» Leder, bedrift F.

Ansattrepresentanten fra bedrift F mener de kan bli flinkere til & bruke erfaring fra

nestenulykker som «gjentar seg» ved a passe pa at det blir en del av opplaringsplanen.

Bedrift G. Ansattrepresentanten for bedrift G forklarer at de har et fungerende

rapporteringssystem. De rapporterer inn med en iPad som ligger i bilene, eller de ringer inn pa

telefon. Ansattrepresentanten forklarer at:

«Det gar inn dirkete pad kontoret og de tar det videre. Har en ipad som vi skriver rapporter

pa. Ipad og telefon». Ansattrepresentant, bedrift G.

Ansattrepresentanten forklarer at de har et mal pé et par hundre avvik i aret. Selv bruker han

ikke rapporteringssystemet sd mye, og han kunne benyttet det mer. Ansattrepresentanten tror

ledelsen jevnlig gjennomgar rapportene for & leere av dem, men har liten kjennskap til det.

Kvantifisering av svar fra intervjuene

Avslutningsvis i dette kapittelet gir jeg en oversikt over svarene fra bedriftene i en tabell.

Tabell 5.3 viser en fortolkning av svarene fra intervjuene. Svar som er bekreftende og som

kan tolkes som «ja» er kodet som 1. Svar som ikke er bekreftende, er tolket som «nei» og

kodet som 0.

Tabell 5.3
Kvantifisering av svarene fra intervjuene fra hver bedrift i utvalget med nivd for lcerende
kultur. 1 = Ja. 0 = Nei. Total minimum sum. 0, total maksimum sum: 6.

Bedrift Bedrift Bedrift Bedrift Bedrift Bedrift Bedrift

A B C D E F

G

Indeks lerende kultur Nival Nival Nival Niva2 Niva2 Niva3 Niva 3

Laring 1  Flatestyringssystem 1 1 1 1 1 1 1
Oppfolging 1 0 1 1 1 1 1
Tilbakemelding 1 0 1 1 1 1 0
Sum lering type 1 3 1 3 3 3 3 2

Laring 2 Rapporteringssystem 1 1 1 1 1 1 1
Brukes ofte 0 0 0 0 0 1 1
Jevnlig gjennomgang 0 0 0 1 0 1 1
Sum lering type 2 1 1 1 2 1 3 3
Total 4 2 4 5 4 6 5
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Tabell 5.3 viser at det er forskjell 1 bedriftenes praksis i arbeid med flatestyringssystemer og

rapporteringssystemer.

Tabell 5.3 viser at alle bedriftene har flatestyringssystemer. Alle bedriftene, med unntak av
bedrift B, bruker flitestyringssystemet for & folge opp sjéforenes fart og kjorestil. De fleste
bedriftene gir kontinuerlige tilbakemeldinger til sjaforene om fart og kjerestil fra
flatestyringssystemet enten ukentlig eller manedlig. Bedrift B gir ikke tilbakemeldinger til
sjaforene basert pa informasjon fra flatestyringssystemet. Bedrift G gir for sjelden

tilbakemelding til sjaferene til at det klassifiseres som jevnlig tilbakemelding.

Tabell 5.3 viser at alle bedriftene har rapporteringssystemer. Det er ulik praksis i bedriftene
for rapportering. Informantene fra de fleste bedriftene lofter frem at underrapportering er et
problem. Bedrift F og bedrift G er de eneste bedriftene som har mal for arlig antall rapporterte
hendelser. Malet er & ha et par hundre hendelser i aret. De faerreste bedriftene utforer jevnlig
gjennomgang av rapporterte hendelser i ledergruppen. Informantene fra bedrift D og bedrift F
forklarer praksis for gjennomgang av ledelsen. Ansattrepresentanten fra bedrift G gir utrykk

for at han tror ledelsen gjennomgar hendelser for & laere av dem.

Tabell 5.3 viser summen av alle spersmalene. Summen kan vere fra 0 til 6. Bedrift B har
lavest sum med en verdi pé 2. Bedrift F har hoyest sum med en verdi pa 6. Tolker vi summen
for svarene fra intervjuene sammen med niva for leerende kultur, er det blant niva 1 vi finner
den laveste summen av svarene fra intervjuene og blant niva 3 vi finner den hoyeste summen
av svarene fra intervjuene. Beskrivelser av de ulike ledelsespraksisene med flatestyrings- og

rapporteringssystemer reflekteres altsa til en viss grad i bedriftens niva for leerende kultur.

5.2 Hyvilke faktorer pavirker forekomst av leerende kultur
relatert til sikkerhet i godstransportbedrifter?

For & undersgke hvilke faktorer som pavirker forekomsten av laerende kultur relatert til
sikkerhet 1 godstransportbedrifter (problemformulering B) gjennomforer jeg en lineaer
regresjonsanalyse med lerende kultur som utfallsvariabel. Regresjonen skal belyse to

hypoteser som tidligere er formulert i delkapitell 2.3.2:

Hypotese 1: Sikkerhetsledelse er sterk positivt korrelert med laerende kultur.
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Hypotese 2: Rammebetingelsene transport av farlig gods og kundens fokus pa sikkerhet oker
ledelsens fokus pé sikkerhet (sikkerhetsledelse) og oker tilstedevaerelsen av gode rutiner for
rapportering, oppfelging, analyse og tilbakemeldinger (leerende kultur) i
godstransportbedrifter pa veg.

Slik det er beskrevet 1 delkapittel 2.3.2, er ledelsens fokus pé sikkerhet og rammebetingelser
(kundefokus pa sikkerhet og transport av farlig gods) faktorer som pavirker sikkerhetskultur.
Godstransportbedrifter som transporterer farlig gods har eksterne krav som gjor at de blant
annet jobber kontinuerlig med risikoanalyser og lering fra hendelser og rapportering fordi
dette er krav 1 forskrifter. Vi kan derfor tenke oss at dette er noe av grunnen til at bedrifter
som transporterer farlig gods har lavere risiko for trafikkulykker enn transportbedrifter som

ikke transporterer farlig gods (Nevestad, 2017).

For jeg presentere resultatene fra den line@re regresjonsanalysen med lerende kultur som
utfallsvariabel presenterer jeg variabler som inngér som forklarende variabler i analysen.
Forst presenterer jeg resultater fra sperreundersgkelsen pa spersmal om transport av farlig
gods (ADR) og pastanden om kundefokus pé sikkerhet. Sa presenteres gjennomsnittsskar pa
indeks for lederfokus pa sikkerhet. Til sist presenteres en linear regresjonsanalyse som

undersegker hva som predikerer laerende kultur.
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ADR

Figur 5.4 viser andelen i referanseutvalget og i hver bedrift som transporterer farlig gods.
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Figur 5.4. Andelen sjdforer i referanseutvalget og i hver bedrift som oppgir at de transporterer farlig gods.
Referanse (N=71), bedrift A+B+C (N=22), bedrift D (N=33), bedrift E (N=28), bedrift F (N=27), bedrift G

(N=79).
Figur 5.4 viser at de aller fleste i utvalget ikke transporterer farlig gods. I referanseutvalget er

det 11 % som transporterer farlig gods. I bedrift G er det 4 % som transporterer farlig gods.
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Kundefokus pa sikkerhet

Figur 5.5 viser andelen i bedriftene som er enige i pastanden «Sikkerhet er viktigere enn

tidsfrister for vare kunder». Pastanden maler et uttrykk for kundefokus pa sikkerhet.
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Figur 5.5: Andelen i bedriftene som er enige i pdstanden «Sikkerhet er viktigere enn tidsfrister for vdare kundery.
Referanse (N=71), bedrift A+B+C (N=22), bedrift D (N=33), bedrift E (N=28), bedrift F (N=27), bedrift G
(N=79).

Figur 5.5 viser at de fleste respondentene i hver bedrift er ganske enig eller helt enig i
pastanden om at «sikkerhet er viktigere enn tidsfrister for vare kunder». Bedrift D er den
eneste bedriften 1 utvalget hvor under 50 % av respondentene 1 bedriften ikke er ganske enig
eller helt enig. Bedrift E har sterst andel respondenter som svarer de er helt enig eller ganske

enig (79 %). Forskjellene er ikke statistisk signifikante.
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Gjennomsnittsskar pa indeks for lederfokus pa sikkerhet

Figur 5.6 viser gjennomsnittsskar pd indeksen for lederfokus pa sikkerhet. Cronbach’s Alpha
pa indeksen er .891. Dette indikerer tilfredsstillende reliabilitet (Ringdal, 2018). Basert pa
Cronbach’s Alpha verdien kan man vurdere at spersmélene som er inkludert 1 indeksen maler
det samme underliggende fenomenet ved at respondentenes svar pa de tre pastandene i stor

grad samvarierer’.

15 " »

13 13 13
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1 11

Referanse A+B+C D E F G

Figur 5.6: Gjennomsnittsskar pa indeks for lederfokus pd sikkerhet i de ulike bedriftene. Tre pastander med fem
svaralternativer (Min: 3, Maks: 15). Avrundet verdier til ncermeste hele tall. Referanse (N=71), bedrift A+B+C
(N=22), bedrift D (N=33), bedrift E (N=28), bedrift F (N=27), bedrift G (N=79).

Figur 5.6 viser at bedriftene fordeler seg pa tre «nivaer» for lederfokus pé sikkerhet, med
skdrer pd 11, 13 og 14. Referansegruppen og bedriftene A+B+C utgjor «nivd 1» med lavest
skér, Bedriftene D og bedrift E utgjor «niva 2» med mellomskér. Bedrift F og bedrift G utgjer
«niva 3» med heyest skar. Bedriftenes fordeling pa niva for lederfokus pa sikkerhet er like

med nivafordeling for lerende kultur.

7 Ut ifra tolkningen av Cronbach’s Alpha ved «Scale if item deleted»-analyse, er det pastanden om ledelsen gjor
alt den kan for & unnga ulykker som i aller sterst grad bidrar til verdien (.822).
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Figur 5.7 viser gjennomsnittsskér pa indeks for leerende kultur med 95 % konfidensintervaller.
Konfidensintervallet angir feilmarginen til det beregnende gjennomsnittet for leerende kultur,
og intervallet angir det som med 95 % sannsynlighet inneholder det sanne gjennomsnittet som
er malt (Ringdal, 2018). Forskjeller mellom gjennomsnitt er signifikante ndr de ikke ligger

innenfor hverandres konfidensintervaller.
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Figur 5.7: Gjennomsnittsskdr pd indeks for lederfokus pd sikkerhet med 95% konfidensintervaller. Tre pdstander
med fem svaralternativer (Min: 3, Maks: 15). Referanse (N=71), bedrift A+B+C (N=22), bedrift D (N=33),
bedrift E (N=28), bedrifi F (N=27), bedrift G (N=79).

Av figur 5.7 ser vi at konfidensintervallene for Referansegruppen, bedrift A+B+C, bedrift D
og bedrift E er overlappende. Konfidensintervallene for bedrift D, bedrift E, bedrift F og
bedrift G er overlappende. Nar konfidensintervaller er overlappende, er ikke forskjellene
mellom gruppene statistisk signifikant (Ringdal, 2018). Gitt usikkerheten i oppgaven knyttet
til smé utvalg er det ikke nedvendigvis slik at man kan forvente at gjennomsnittet pd indeks
for lederfokus pé sikkerhet til bedriftene A, B og C, som behandles sammen i én gruppe, vil

ligge innenfor bedrift A+B+C sitt konfidensintervall.
Signifikanstest av forskjeller i gjennomsnitt viser at:

e Forskjellene mellom Referansegruppen og bedrift F og mellom Referansegruppen og
bedrift G er statistisk signifikante pa 1 % niva (p=.00).

e Forskjellene mellom bedrift A+B+C og bedrift F og mellom bedrift A+B+C og bedrift
G er statistisk signifikante pa 1% niva (p=.00).
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Forskjellene pé tre poeng i1 gjennomsnittsskér pa indeks for lederfokus pa sikkerhet mellom

nivd 1 og niva 3 er altsé statistisk signifikante pa 1% niva.

Hva predikerer lzerende kultur?

For & undersgke hva som predikerer leerende kultur er det gjennomfert korrelasjonsanalyse for
lineeer sammenheng mellom to og to variabler og linear regresjonsanalyse. I den lineaere

regresjonen kontrolleres det for alder og kjonn.

Hypotesene for den lineare regresjonen er:

1) Transport av farlig gods (ADR) bidrar statistisk signifikant til leerende kultur.
3) Kundefokus pa sikkerhet bidrar statistisk signifikant til leerende kultur.

4) Gjennomsnittet til bedrift F for leerende kultur bidrar statistisk signifikant til leerende
kultur.

Bedrift F er inkludert som variabel pa bakgrunn av deskriptiv statistikk. Bedrift F er bedriften

fra utvalget med heyest skar pa indeks for leerende kultur.
Jeg antar at lederfokus pa sikkerhet er korrelert med lerende kultur.

Tabell 5.8 viser Pearsons r-verdier som maler tendensen til en linezer sammenheng mellom to

variabler (Ringdal, 2018).

Tabell 5.8
Korrelasjonstabell. Pearsons r-verdier. Variabler: indeks for lcerende kultur, aldersgruppe,
kjonn, transport av farlig gods (ADR), indeks for lederfokus pd sikkerhet, kundefokus pa

sikkerhet og bedrift F.
Variabler 1 2 3 4 5 6 7
1. Lerende kultur --
2. Alder (46+=2) .106* -
3. Kjonn (Kvinne = 2) - 160%* - 246%** -
4. ADR (ADR =2) -.014 .053 026 --

5. Lederfokus pa sikkerhet B76%**  126* -093  -015 --
6. Kundefokus pa sikkerhet S81FxE 145%% 101 -.029 .548*** -
7. Bedrift F (F =2) d68*%*  102%* -087  -.072 .154** 070 --

*n <.05, ¥*p < .01, ***p <.001, enhalet
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Tabell 5.8 viser at det er flere variabler som er lineart korrelert. De fleste
korrelasjonskoeffisienter har verdier som er lavere enn .30, som anses som ubetydelig. Det er
tre statistisk signifikante korrelasjonskoeffisienter over .5 som indikerer moderat og sterk
positiv korrelasjon. Det er korrelasjonen mellom lerende kultur og lederfokus pa sikkerhet
(.876), mellom lerende kultur og kundefokus pé sikkerhet (.581) og mellom kundefokus pa
sikkerhet lederfokus pé sikkerhet (.548).

Det er sterk positivt lineaer korrelasjon mellom lederfokus pé sikkerhet og leerende kultur. Det
er moderat positiv linear korrelasjon mellom kundefokus pa sikkerhet og laerende kultur og
mellom kundefokus pa sikkerhet og lederfokus pé sikkerhet. De line@re korrelasjonene er
statistisk signifikante pd 1 % nivd (p=.000). En positiv korrelasjon betyr at haye verdier av
lederfokus pa sikkerhet og kundefokus pa sikkerhet gar sammen med hoye verdier av lerende

kultur.

Tabell 5.8 viser at det ikke er statistisk signifikant linezer korrelasjon mellom transport av
farlig gods (ADR) og de andre variablene®. Det er kun 4 % av utvalget som transporterer

farlig gods.

Tabell 5.9 viser full linezr regresjonsmodell hvor lerende kultur er avhengig variabel.
Tabellen viser standardiserte beta koeffisienter. Indeks for leerende kultur bestar av atte

pastander med fem svaralternativer (min 8, maks 40).

Tabell 5.9
Linecer regresjon. Avhengig variabel: indeks for lcerende kultur. Standardiserte beta
koeffisienter (N=260).

Variabler Modell
Alder (46 +=2) -.038
Kjonn (Kvinne = 2) -.079%**
ADR (ADR =2) .008
Lederfokus pa sikkerhet 790 *
Kundefokus pa sikkerhet 143k
Bedrift F 034
Justert R? 785

*n <1, ¥*p < .05, ***p < .01

8 Spearman’s rho verdier som méler rangkorrelasjon (Ringdal, 2018), er heller ikke statistisk signifikant mellom
ADR og de andre variablene.
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Tabell 5.9 viser at kjonn (p=.008), lederfokus pa sikkerhet (p=.000) og kundens fokus pa
sikkerhet (p=.000) bidrar statistisk signifikant pa 1% niva til leerende kultur. Den justerte R>-
verdien indikerer at tilneermet 78 % av variasjonen i leerende kultur forklares av de

uavhengige variablene i modellen.

Tabell 5.9 viser at lederfokus pa sikkerhet er den variabelen som bidrar sterkest til a forklare
variasjonen 1 leerende kultur. Betaverdien er hoy og viser gkningen i1 den avhengige variabelen
(leerende kultur) for hver verdi pa den uavhengige variabelen (lederfokus pa sikkerhet).
Regresjonen indikerer ogsa at lederfokus pa sikkerhet er viktigere enn kundefokus pa
sikkerhet. Samtidig kan det ogsa tenkes at det er tredje-variabler som ikke er inkludert 1
analysen som er med pa & forklare ssmmenhengen mellom lerende kultur og lederfokus pa

sikkerhet.

Tabell 5.9 viser at alder og ADR ikke bidrar statistisk signifikant til leerende kultur. Den
justerte betaverdien er negativ for koeffisientene. At ADR ikke er statistisk signifikant, er
ikke overraskende, fordi det er svaert {4 (4%) 1 utvalget som kjorer ADR. Av tabellen over
korrelasjoner ser vi at ADR ikke er korrelert med lerende kultur. Alder bidrar heller ikke
statistisk signifikant til leerende kultur. Dette er interessant fordi respondentene 1
aldersgruppen 46+ har den hoyeste gjennomsnittsskéren for leerende kultur, henholdsvis 32,5
og 32,6. Variabelen alder er gruppert med de under 46 ar og de som er 46 ar og eldre.

Forskjellene 1 gjennomsnitt er ikke statistisk signifikant.

Tabell 5.9 viser at kjonn (p=.008) bidrar statistisk signifikant til leerende kultur, men bidraget
er lite. Den justerte betaverdien er lav. Betaverdien er ogsd negativ, og dette kan tolkes som at
menn totalt har gitt hayere snitt for lerende kultur enn kvinner. Samtidig er det kun 6 % av

utvalget som er kvinner. Sammenhengen mellom kjonn og lerende kultur kan vare spurigs.
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5.3 Hyva er sikkerhetskonsekvenser av laering i
godstransport pa veg?

For & undersgke hva som er sikkerhetskonsekvenser av lering 1 godstransport pd veg
(problemformulering C) gjennomforer jeg to lineare regresjonsanalyser. En med risikoatferd
som utfallsvariabel og en med rapporterte hendelser som utfallsvariabel. Jeg gjennomfoerer
ogsé en logistisk regresjon med ulykkesinvolvering som utfallsvariabel. Regresjonsanalysene

skal bidra til & belyse to hypoteser som tidligere er formulert i delkapittel 2.3.3:

Hypotese 3: Bedrifter som skarer hayt pa sikkerhetsledelse har lav risikoatferd blant sine

sjaferer og kjereatferd pavirker risiko for ulykkesinvolvering i trafikken.

Hypotese 4: Bedrifter med hoy skér pa lerende kultur har heyt antall rapporterte hendelser og
lav risikoatferd 1 trafikken. Bedrifter som har hayt antall rapportering av hendelser og lav

risikoatferd 1 trafikken har lavere ulykkesrisiko.

Forst presenteres gjennomsnitt for antall rapporterte hendelser per bedrift og en linezr
regresjonsanalyse av faktorer som pavirker rapporterte hendelser. Sa presenteres
gjennomsnittsskarer pa indeks for risikoatferd og en linear regresjonsanalyse av faktorer som
pavirker risikoatferd. Til slutt i dette delkapittelet presenteres tall for ulykkesinvolvering blant
respondentene 1 bedriftene, ulykkesrisikoen i hver bedrift samt en logistisk regresjon av

faktorer som pévirker ulykkesinvolvering i trafikken.
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Rapporterte hendelser

Figur 5.10 viser gjennomsnitt av antall rapporterte hendelser per sjafer i hver bedrift.
Informasjon om antall rapporterte hendelser og antall ansatte er hentet fra intervjuene. Det
foreligger ikke intervjudata fra referanseutvalget, som betyr at analysen mangler

representasjon av et bransjesnitt fra mer «gjennomsnittlige bedrifter».
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Figur 5.10: Gjennomsnitt over antall rapporterte hendelser per sjdfor i hver bedrift. Bedrift A+B+C: 105
sjdforer, bedrift D: 140 sjaforer, bedrift E: 110 sjdforer, bedrift F: 35 sjdforer, bedrift G: 130 sjdforer.

Figur 5.10 viser at bedrift F har flest antall rapporterte hendelser 1 gjennomsnitt per sjafor.
Bedrift A+B+C, bedrift D og bedrift G har lavt gjennomsnitt for antall rapporterte hendelser
per sjafer, ssmmenlignet med bedrift F. Det er interessant at bedrift F har hgyt gjennomsnitt
for rapporterte hendelser blant sine sjdferer. Bedrift F har ogsa hayest gjennomsnitt pé indeks
for leerende kultur (34,33), har flest poeng i kvantifiseringen av svar fra intervjuene (6 poeng)
og har signifikant forskjellig gjennomsnitt pd indeks for lederfokus pa sikkerhet (13,67) fra
referanseutvalget, bedrift A+B+C, E og D.

Hva predikerer rapportering av hendelser?

For a undersgke hva som predikerer rapportering av hendelser er det gjennomfort
korrelasjonsanalyse for lineeer sammenheng mellom to og to variabler og lineser

regresjonsanalyse. I den lineare regresjonen kontrolleres det for alder og kjonn.

58



Det er viktig a papeke at analysene for rapportering av hendelser ikke inkluderer
referanseutvalget. Det er fordi det ikke finnes empiri pa snitt for antall rapporterte hendelser

per sjéfor fra referanseutvalget. Dette reduserer utvalget til N = 189.

Hypotesene for den lineare regresjonen er:

1) Transport av farlig gods (ADR) bidrar statistisk signifikant til rapporterte hendelser.
2) Indeks for leerende kultur bidrar statistisk signifikant til rapporterte hendelser.

3) Kundefokus pa sikkerhet bidrar statistisk signifikant til rapporterte hendelser.

Tabell 5.11 viser Pearsons r-verdier som méler tendensen til en lineeer sammenheng mellom

to variabler (Ringdal, 2018).

Tabell 5.11
Korrelasjonstabell. Pearsons r-verdier. Variabler: rapporterte hendelser, aldersgruppe,
kjonn, transport av farlig gods (ADR), lcerende kultur, kundefokus pa sikkerhet.

Variabler 1 2 3 4 5 6
1. Rapporterte hendelser --

2. Aldersgruppe (46+=2) 3% --

3. Kjonn (Kvinne = 2) -.039 =23k

4. ADR (ADR =2) .014 -.006 -032 -

5. Lerende kultur 249%%* .06 -073  -012 --

6. Kundefokus sikkerhet .099 .093 -.078 -.036  .52%** .

*n <.05, ¥*p < .01, ***p < .001, enhalet

Tabell 5.11 viser at det er flere variabler som er lineert korrelert. De fleste
korrelasjonskoeftisienter har verdier som er lavere enn .30, som anses som ubetydelige. Det
én statistisk signifikant korrelasjonskoeffisienter over .5 som indikerer moderat positiv
korrelasjon. Det er korrelasjonskoeffisienten mellom kundefokus pé sikkerhet og leerende
kultur (.52) som er statistisk signifikant pd 1% nivé (p=.000). Det ble ogsa pavist positiv
lineaer korrelasjon statistisk signifikant p 1% nivd mellom kundefokus pa sikkerhet og
leerende kultur 1 utvalget med N=260, tabell 5.8. En positiv korrelasjon betyr at hoyere verdier
for gjennomsnitt pd rapportering av hendelser gar sammen med hoyere verdier for kundefokus

pa sikkerhet.
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Tabell 5.12 viser full linear regresjonsmodell hvor gjennomsnitt for rapporterte hendelser er

avhengig variabel. Tabellen viser standardiserte beta-koeffisienter.

Tabell 5.12
Linecer regresjon. Avhengig variabel: rapporterte hendelser. Standardiserte beta koeffisienter
(N=189).

Variabler Modell
Alder (46 +=2) 12
Kjonn (Kvinne= 2) .005
ADR (ADR =2) .017
Learende kultur 269%%*
Kundefokus pa sikkerhet -.051
Justert R? .052

*n <., ¥*p < .05, ***p < .01

Tabell 5.12 viser at lerende kultur (p=.001) bidrar statistisk signifikant pd 1% niva til
gjennomsnitt for rapporterte hendelser. Justert R? indikerer at lite av variasjonen i variabelen
rapporterte hendelser forklares av de uavhengige variablene i modellen. Av tabell 5.11 vet vi
at lerende kultur er linezrt korrelert med rapporterte hendelser, men korrelasjonsverdien er
lav. Resultatet fra den line@re regresjonen kan vare forklart av tredjevariabler som ikke er

inkludert i regresjonen.

Tabell 5.12 viser at kundefokus pa sikkerhet ikke bidrar statistisk signifikant til gjennomsnitt
for rapporterte hendelser. Tabellen viser ogsa at transport av farlig gods (ADR) ikke bidrar

statistisk signifikant til gjennomsnitt for rapporterte hendelser.
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Gjennomsnittsskarene pa indeks for risikoatferd i trafikken

Figur 5.13 viser gjennomsnittsskérene pa indeks for risikoatferd i trafikken i de ulike
bedriftene. Cronbach’s Alpha pa indeksen er .768. Dette indikerer tilfredsstillende reliabilitet
(Ringdal, 2018). Basert pa Cronbach’s Alpha verdi kan man vurdere at de fire pastandene
som er inkludert i indeksen, maler det samme underliggende fenomenet ved at respondentenes

svar pa de fire pastandene samvarierer’,
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11 11
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Figur 5.13: Gjennomsnittsskdr pd indeks for risikoatferd i de ulike bedriftene. Fire pdstander med fem
svaralternativer (Min: 4, Maks: 20). Avrundende verdier til ncermeste hele tall. Referanse (N=71), bedrift
A+B+C (N=22), bedrift D (N=33), bedrift E (N=28), bedrift F (N=27), bedrift G (N=79).

Figur 5.13 viser at bedrift A+B+C har hoyest gjennomsnittsskar pa indeks for risikoatferd
(11). Bedrift D har lavest gjennomsnittsskér pa indeks for risikoatferd (7).

Ut ifra tolkningen av Cronbach’s Alpha ved en «Scale if item deleted»-analyse, er det pastanden om hensyn til
fartsgrense pa motorveg som i sterst grad bidrar til verdien. Tas pastanden ut, reduseres verdien til .671.
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Figur 5.14 viser gjennomsnittsskar pd indeks for risikoatferd med 95 % konfidensintervaller.
Konfidensintervallet angir feilmarginen til det beregnende gjennomsnittet for laerende kultur,
og intervallet angir det som med 95 % sannsynlighet inneholder det sanne gjennomsnittet som
er mélt. Med andre ord viser intervallet hvor man kan anta at populasjonens gjennomsnitt vil
ligge med 95 % sannsynlighet. Forskjeller mellom gjennomsnitt er signifikante nar de ikke

ligger innenfor hverandres konfidensintervaller.
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Figur 5.14: Gjennomsnittsskdr pd indeks for risikoatferd med 95 % konfidensintervaller. Fire pastander med
fem svaralternativer (Min: 4, Maks: 20). Referanse (N=71), bedrift A+B+C (N=22), bedrift D (N=33), bedrift E
(N=28), bedrift F (N=27), bedrift G (N=79).

Av figur 5.14 ser vi at konfidensintervallene for referansegruppen er overlappende med
konfidensintervallene til de andre bedriftene. Konfidensintervallene for A+B+C er ogsa
overlappende med bedrift E. Konfidensintervallene for bedrift D, bedrift E, bedrift F og
bedrift G er ogsa overlappende. Nér konfidensintervaller er overlappende, er ikke forskjellene
mellom gruppene statistisk signifikant (Ringdal, 2018). Gitt usikkerheten i oppgaven knyttet
til smé utvalg er det ikke nedvendigvis slik at man kan forvente at gjennomsnittet for
risikoatferd i1 bedriftene A, B og C, som behandles sammen i én gruppe, vil ligge innenfor

bedrift A+B+C sitt konfidensintervall.

Signifikanstest av forskjeller i gjennomsnitt viser at:

e Forskjellene i giennomsnitt mellom bedrift A+B+C og bedrift D (p=0,000), mellom
bedrift A+B+C og bedrift F (p=0,003) samt mellom bedrift A+B+C og bedrift G
(p=0,003) er statistisk signifikant pa 1% niva.
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e Forskjellene 1 gjennomsnitt mellom referansegruppen og bedrift D er statistisk

signifikant pd 10% niva (p=0,086).

Hva predikerer risikoatferd i trafikken?

For a undersgke hva som predikerer risikoatferd i trafikken, er det gjennomfort
korrelasjonsanalyse for lineeer sammenheng mellom to og to variabler og lineser

regresjonsanalyse. I den lineare regresjonen kontrolleres det for alder og kjeonn.
Hypotesene for den lineare regresjonen er:

1) Transport av farlig gods (ADR) bidrar statistisk signifikant til mindre risikoatferd.
2) Kundefokus pa sikkerhet bidrar statistisk signifikant til mindre risikoatferd.

3) Indeks for lederfokus pé sikkerhet bidrar statistisk signifikant til mindre risikoatferd.

5) Gjennomsnittet til bedrift F pé leerende kultur bidrar statistisk signifikant til mindre

risikoatferd.

6) Laerende kultur bidrar statistisk signifikant til mindre risikoatferd.

Bedrift F er inkludert som variabel pa bakgrunn av deskriptiv statistikk. Bedrift F er bedriften

fra utvalget med heyest snitt pd indeks for lerende kultur.
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Tabell 5.15 viser Pearson r verdier som méler tendensen til en lineeer sammenheng mellom to

variabler (Ringdal, 2018).

Tabell 5.15
Korrelasjonstabell. Pearsons r-verdier. Variabler: risikoatferd i trafikken, aldersgruppe,
kjonn, transport av farlig gods (ADR), kundefokus pd sikkerhet, lederfokus pa sikkerhet og

bedrift F.

Variabel 1 2 3 4 5 6 7 8
1. Risikoatferd 1 trafikken — --

2. Alder (46+=2) - 192%** .

3. Kjonn (Kvinne=2) .059 -.246%**

4. ADR (=2) - 112% .053 026 --

5. Lederfokus pa sikkerhet -.296%**  126* -.093 -015 --

6. Kundefokus pé sikkerhet -.255%**  145%%* -.101 -.029 .548***

7. Bedrift F (=2) -.104%* 102%* -.087 -.072 .154**% 070

8. Leerende kultur -331%*%* 0 106* - 160%* - 014 .876***  SZ1*** 168** --

*p <.05, ¥*p <.01, ***p < .001, enhalet.

Tabell 5.15 viser at de fleste korrelasjonskoeffisienter har verdier som er lavere enn .30, som
anses som ubetydelig. Det tre statistisk signifikant korrelasjonskoeffisient over .5 som
indikerer moderat positivt korrelasjon. Det er korrelasjonskoeffisienten mellom kundefokus
pa sikkerhet og lederfokus pé sikkerhet (.548) som er statistisk signifikant pd 1% niva
(p=.000). Korrelasjonskoeffisientene mellom lerende kultur og lederfokus pé sikkerhet (.876)
og mellom laerende kultur og kundefokus pé sikkerhet (.581) er ogsa statistisk signifikant pa
1% niva (p=.000). Denne linezre korrelasjonen er ogsa pavist tidligere 1 oppgaven 1 tabell 5.8.
En positiv korrelasjon betyr at hoyere verdier for kundefokus pa sikkerhet gar sammen med

heyere verdier for lederfokus pa sikkerhet.
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Tabell 5.16 viser full linear regresjonsmodell hvor risikoatferd i trafikken er avhengig

variabel. Tabellen viser standardiserte beta koeffisienter.

Tabell 5.16
Linecer regresjon. Avhengig variabel: risikoatferd i trafikken. Standardiserte beta
koeffisienter (N=260).

Variabel Modell
Alder (46 +=2) -.149%*
Kjonn (Kvinne= 2) -.031
ADR (ADR =2) -.113
Lederfokus pa sikkerhet 016
Kundefokus pé sikkerhet -.083
Bedrift F -.049
Larende kultur -.280%*
Justert R? 130

*n <., ¥*p < .05, ***p < .01

Tabell 5.16 viser at lerende kultur (p=.028) og alder (p=.015) bidrar statistisk signifikant pa
5% niv4 til risikoatferd 1 trafikken. Justert R? indikerer at lite av variasjonen 1 risikoatferd 1

trafikken forklares av de uavhengige variablene i modellen.

Av tabell 5.15 vet vi at det er positiv linezr korrelasjon mellom forklaringsvariablene
kundefokus pé sikkerhet, lederfokus pa sikkerhet og laerende kultur. Av disse er lerende
kultur som bidrar statistisk signifikant til risikoatferd i trafikken, og analysen viser at laerende
kultur er viktigere enn lederfokus pa sikkerhet. Som tidligere papekt i foregaende analyser,
kan det ogsa vaere tredje-variabler som ikke er inkludert i analysen som er med pa & forklare

sammenhengen mellom utfallsvariabelen og forklarende variabler.

Tabell 5.16 viser at kjenn, ADR, lederfokus pa sikkert, kundefokus pé sikkerhet og bedrift F
ikke bidrar statistisk signifikant til risikoatferd i trafikken. Det er kun 6 % av utvalget som er

kvinner og kun 4 % som transporterer farlig gods (ADR).
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Trafikkulykker

Figur 5.17 viser andelen i de ulike bedriftene som har vert involvert i en trafikkulykke de to

siste arene. Ulykkestallet er selvrapportert.
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Figur 5.17: Andelen sjdforer i de ulike bedriftene som svarer ja pd sporsmdlet: «Har du i lopet av de siste to
drene veert involvert i en trafikkulykke mens du kjorte et tungt kjoretay i arbeid? » (materiellskade, personskade,

dodsulykke). Referanse (N=71), bedrift A+B+C (N=22), bedrift D (N=33), bedrift E (N=28), bedrift F (N=27),
bedrift G (N=79).

Figur 5.17 viser at de ferreste i utvalget oppgir at de har vert involvert i en trafikkulykke de
siste to arene (19 %). Figuren viser at det er lavest andel 1 bedrift D som har vert involvert 1
trafikkulykker 1 lapet av de siste to arene (6 %). Figuren viser at det er storst andel 1
referanseutvalget som oppgir at de har vert involvert 1 trafikkulykker 1 lopet av de siste to

arene (38 %).

Ulykkesrisiko

For a fa et godt mal pa ulykkesinvolvering ma man ogsé ta heyde for kjorte kilometer i

samme periode som man maéler risiko for ulykker.

Tabell 5.18 viser ulykkesinvolvering, kjerte kilometer og ulykkesrisiko i hver bedrift.
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Tabell 5.18
Ulykker, kjorte kilometer og ulykkesrisiko per million kjorte kilometer de siste to darene i de
ulike bedriftene.

Ulykkesinvolvering Referanse A+B+C D E F G Total
Ja 19 6 3 5 7 10 50
Nei 52 16 30 23 20 69 210
Total 71 22 33 28 27 79 260
Risiko (ulykker per million km) 2,27 1,94 0,79 229 4,14 1,38 1,90
Snitt: 1000 km per sjafor to siste ar 117,69 140,45 114,85 78,21 62,59 91,39 101,31
Snitt: ulykker per sjafor 0,27 0,27 0,09 0,18 026 0,13 0,19
Kjerte km (millioner) 8,36 3,09 3,79 2,19 1,69 7,22 26,34

Tabell 5.18 viser at de ferreste sjaforene har vert involvert i en trafikkulykke de to siste
arene. Bedrift F har lavest snitt rapportert for kilometer per sjdfor som har betydning for
utregningen av risiko, og dermed blir verdien heoy. Bedrift F har flest ulykker per kjorte
kilometer som gjor at ulykkesrisikoen i bedriften er hoyere enn i de andre bedriftene. Bedrift
D har lavest ulykkesrisiko per kjerte kilometer. De har ogsa faerrest ulykkesinvolveringer per

sjéafor.
Figur 5.19 illustrerer forskjellene i ulykkesrisiko i1 de ulike bedriftene.
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Figur 5.19: Forskjellen i ulykkesrisiko i de ulike bedriftene. Risiko for ulykkesinvolvering i trafikken basert pd
selvrapporterte tall (materiellskade, personskade, dodsulykke) per million kjorte km. Referanse (N=71), bedrift
A+B+C (N=22), bedrift D (N=33), bedrift E (N=28), bedrift F (N=27), bedrift G (N=79).
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Figur 5.19 viser at ulykkesrisikoen for ulykkesinvolvering i trafikken er steorst 1 bedrift F.

Ulykkesrisikoen for ulykkesinvolvering i trafikken er minst i bedrift D.

Hva predikerer ulykkesinvolvering?

For & gjennomfere den logistiske regresjonen ma variabler som er blitt behandlet som
kontinuerlige variabler i linear regresjon, kodes om til kategoriske variabler. Lederfokus pa
sikkerhet, leerende kultur og risikoatferd blir derfor delt inn i1 kategoriske variabler med fem
verdier. Rapporterte hendelser er kodet som sju kategorier som folger gjennomsnitt for antall
rapporterte hendelser per sjifer per bedrift. Den avhengige variabelen er respondentenes
ulykkesinvolvering de to siste drene og kodes som en dikotom variabel. I den logistiske
regresjonen kontrolleres det for alder og kjonn og et mél for sterrelsen pa bedriften. Det er
viktig & papeke at, pa lik linje med den lineazre regresjonen med rapporterte hendelser som
utfallsvariabel, sa inkluderer ikke analysen for ulykkesinvolvering referanseutvalget. Det er
fordi det ikke finnes empiri pd snitt for antall rapporterte hendelser per sjafor fra
referanseutvalget, og det pavirker analysen fordi rapporterte hendelser er inkludert som

forklarende variabel. Dette reduserer utvalget til N = 189.

Hypotesene for den logistiske regresjonen er:

1) ADR bidrar statistisk signifikant til mindre ulykkesinvolvering.

3) Lederfokus pé sikkerhet bidrar statistisk signifikant til mindre ulykkesinvolvering.
4) Laerende kultur bidrar statistisk signifikant til mindre ulykkesinvolvering.

5) Risikoatferd i trafikken bidrar statistisk signifikant til mer ulykkesinvolvering.

6) Kundefokus pa sikkerhet bidrar statistisk signifikant til mindre ulykkesinvolvering.

7) At gjennomsnitt for rapporterte hendelser bidrar statistisk signifikant til mindre

ulykkesinvolvering.

Tabell 5.20 viser full logistisk regresjonsmodell med respondentenes ulykkesinvolvering de

siste to drene som avhengig variabel.
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Tabell 5.20
Logistisk regresjon. Avhengig variabel: Ulykkesinvolvering siste to ar (Nei = 0, Ja = 1). B-
verdier (N=189).

Variabler Modell
Km .097
Alder (46+=1) 264
ADR (ADR =1) -19.217
Lederfokus pa sikkerhet -.204
Larende kultur A17
Risikoatferd .602%*
Kundefokus pé sikkerhet .076
Rapporterte hendelser 220%
Nagelkerke R 136

*p < .1, *tp < .05, ***p < .01

Tabell 5.20 viser at respondentenes risikoatferd pavirker deres ulykkesinvolvering. Det vil si
at okt risikoatferd i trafikken eker sannsynligheten statistisk signifikant for & vere involvert i
ulykker. Det er signifikant pd 5 % niva (p=.022). Denne variabelen bidrar sterkest i modellen
med en B-verdi pd .602. B-verdien viser gkningen i utfallsvariabelen (ulykker) for hver verdi
pa den uavhengige variabelen (risikoatferd). De andre variablene i modellen, for eksempel

leerende kultur, pavirker risikoatferd i andre analyser.

Tabell 5.20 viser ogsa at rapporterte hendelser bidrar svakt og positivt til respondentenes
ulykkesinvolvering, men det er kun signifikant pd 10 % niva (p=.051). Dette er et funn som
avkrefter hypotesen om at rapporterte hendelser bidrar statistisk signifikant til mindre
ulykkesinvolvering. Da matte B-verdien vert negativ. Med okt gjennomsnittlige rapportering
av hendelser gker sannsynligheten statistisk signifikant for & vare involvert 1 ulykker. En slik
«motsatt» effekt kan skyldes multikollinearitet, og det er variabler i modellen som man kan

anta er korrelert (lederfokus pa sikkerhet, lerende kultur og kundefokus pa sikkerhet).

ADR er ikke statistisk signifikant, og som papekt tidligere 1 de andre regresjons-modellene, er

det kun 4 % av utvalget som transporterer farlig gods.

Nagelkerke R verdien i modellen er lav (.136), og indikerer at modellen forklarer tilneermet

14 % av ulykkesinvolveringen til respondentene i utvalget.
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6 Diskusjon

I dette kapittelet presenterer jeg en modell over sammenhenger som mine regresjonsanalyser
indikerer, og jeg diskutere forholdet mellom mine funn og tidligere forskning for hver

problemformulering jeg underseker.

Modell over sammenhenger

Mine regresjonsanalyser indikerer sammenhenger mellom rammebetingelser, leerende kultur,
sikkerhetsledelse, rapportering av hendelser, kjoreatferd og ulykkesrisiko i de undersokte

bedriftene. Dette illustreres i figur 5.21.
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Figur 5.21: sammenhenger mellom rammebetingelser, sikkerhetsledelse, lcerende kultur, kjoreatferd, rapporterte

hendelser og ulykkesinvolvering i de undersokte bedriftene, slik de kommer frem i regresjonsanalysene’’.

A) Hva er lzering relatert til sikkerhetskultur innenfor godstransport pa veg?

Tidligere forskning fra andre transportsektorer og risikoutsatte bransjer indikerer at
etableringen av, og arbeid med, sikkerhetsstyringssystemer er relatert til utviklingen av god
sikkerhetskultur (Navestad, Hesjevoll, et al., 2018). Som nevnt i kapittel 4, har alle bedriftene

1 utvalget systemer for flatestyring og rapportering, og sikkerhetsstyringssystemene Fair

1ON:260, med unntak av linecer regresjon med rapporterte hendelser som utfallsvariabel og logistisk regresjon

med ulykker som utfallsvariabel hvor N=189 pd grunn av mangel pd empiri fra referanseutvalget.
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Transport og Kvalitet og miljo péd vei (KMV), tilbudt av Norges Lastebileierforbund (NLF).
Alle bedriftene har ogsé en egen policy for fart, kjerestil, bilbelte- og mobiltelefonbruk og alle
har flatestyringssystemer. En god sikkerhetskultur innebeerer ogsé elementer av laring etter
ulykker og uenskede hendelser (Rossness et al., 2013). For godstransport pa veg kan dette
knyttes til ledelsens arbeid med, og ansattes praksiser for, bruk av rapporteringssystemer og

flatestyringssystemer (SN, 2012).

Ut ifra den kvantitative analysen av lerende kultur (delkapittel 5.1) fant jeg at bedriftene fra
utvalget fordeler seg pa tre nivaer for leerende kultur, der forskjellen mellom nivé 1 og niva 3

er statistisk signifikant.

Analysen av intervjuene viser at leering knyttet til flatestyring (oppfelging, analyse og
tilbakemeldinger om kjereatferd) er reflektert i informantenes beskrivelser av
flatestyringssystemene som bedriftene benytter. Laring knyttet til rapportering av hendelser
(at det rapporteres ofte og at ledelsen har jevnlig gjennomgang av hendelser) varierer i storre
grad enn bruken av flatestyringssystemer. Men hva betyr det & ga igjennom hendelsene? Og
hva slags hendelser er det bedriftene rapporterer om, hvor ofte, til hvem og hva er utfallet av
rapporteringen? Forer de til endring og korrigeringen av eventuelle feil eller avvik som
rapporteres? Hvor gode er bedriftene til & leere av hendelsene? Og hva er laering i praksis i
bedriftene? Basert p4 empirien fra den kvalitative analysen vet jeg noe, men ikke nok. A gé
igjennom hendelser betyr at ledelsen har et bevisst forhold til antall avvik, nestenulykker og
ulykker som blir rapportert, og de har en formening om hvorvidt antallet rapporterte hendelser
er reelt eller om det underrapporteres. Ledelsen i bedrifter som har en jevnlig gjennomgang av
rapporterte hendelser gjennomgér alle rapporterte avvik, nestenulykker og ulykker, setter inn
tiltak og felger opp tiltakene for at hendelsen ikke skal gjenta seg. Det er ogsa her
sikkerhetspotensialet til laering kanskje er storst. Men kan man lere av avvik som ikke gjentar
seg? Og hvor mange avvik handler om sikkerhet? Jeg har ikke empiri for & undersgke alle
disse spersmalene, og det beheves flere studier som tar for seg konsekvenser av og parameter
for rapportering av hendelser i1 godstransport pa veg for & trekke konklusjoner om laring og
eventuelle sikkerhetskonsekvenser av laering knyttet til praksis for rapportering av hendelser 1

godstransportbedrifter.
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Dette er spekulasjon, men det kan vare at bruken av flatestyringssystemer varierer i mindre
grad 1 bedriftene jeg underseker fordi flatestyringssystemene er en integrert del av bilene og
det er lav terskel for & ta dem i1 bruk. Rapportene fra systemet blir automatisk generert med
standard innstillinger, og det krever ingen handling & produsere disse. Det er kun én bedrift i
utvalget, bedrift B, som aktivt velger ikke & benytte seg av det. Ut ifra min analyse er det mer
uvanlig a velge ikke & bruke systemet, fremfor & benytte rapportene som blir automatisk
generert. Men hva betyr det egentlig «a bruke systemet»? Mine spersmél og kriterier for bruk
er generelle. Fremtidige studier ma se mer spesifikt og detaljert pa hva denne leeringen gér ut

pa og undersgke parameter som systemet maler.

Flatestyringssystemer har ogsa en viktig funksjon for a holde oversikt over en mobil
arbeidsplass hvor de ansatte i varierende grad er innom kontoret og treffer administrasjonen
og ledelsen. Jeg utdyper det ikke, men det er ikke gitt at laering knyttet til flatestyring og
leering knyttet til rapportering er den samme formen for lering, eller kanskje det ikke lering i
det hele tatt. Jeg har ikke belegg 1 min empiri for & kunne konkludere at leering 1
godstransportbedrifter er knyttet til fldtestyringssystemer, og slike analyser kan kreve storre

kvalitative undersgkelser og dokumentanalyser av rapporter fra flatestyringssystemer.

I henhold til kriteriene som benyttes i oppgaven, skal lering knyttet til flatestyring og lering
knyttet til rapportering av avvik, nestenulykker og ulykke vere til stede for at kulturen kan
defineres som en laerende kultur (jf. 2.3.1). Min klassifisering av bedriftenes systemer for
leerende kultur, basert pa intervjudata, viser at bedrift A, bedrift B, bedrift C og bedrift E har
en sum for bruk av rapporteringssystemer som er lik 1. Dette betyr at de har
rapporteringssystemer, men bruker dem ikke ofte, og ledelsen gjennomgér heller ikke
rapporterte hendelser jevnlig. Fordi intervjuene indikerer at disse bedriftene ikke laerer av

rapporterte hendelser, er det naerliggende & konkludere med at de ikke har laerende kultur.

Tidlige forskning understreker at det er vanskelig & skille analytisk mellom sikkerhetskultur
og sikkerhetsledelse (Nevestad, Hesjevoll, et al., 2018). Dette impliserer at det ogsa kan vere
vanskelig & skille mellom hva som er leerende kultur og hva som er systemer for leering. Det
er vanlig & definere systemer som formelle tiltak og kultur som de uformelle (Antonsen,
2009). For eksempel kan det vere at bedrifter som har en leerende kultur er motiverte for a
bruke flatestyringssystemet for & gi tilbakemeldinger til sine sjaforer og innferer tiltak rettet

mot sikkerhetsledelse. Motsatt kan det ogsa vere at bedrifter med gode
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sikkerhetsstyringssystemer ikke klarer & utvikle en lerende kultur, selv om de har innfert flere
tiltak. Min analyse sier ingen ting om slike arsaksforhold. Metoder som kan underseke kultur
over tid ber benyttes for a underseke tilstedevarelsen av leerende kultur og hva det har a si for

bedriftens sikkerhetskultur og ulykkesrisiko.

B) Hvilke faktorer kan skape eller pavirke laerende kultur relatert til sikkerhet i
godstransportbedrifter?

Min line@re regresjon av faktorer som pavirker lerende kultur viser at det er sterk positiv
korrelasjon mellom sikkerhetsledelse (lederfokus pa sikkerhet) og laerende kultur. Dette er 1
trad med tidligere forskning som viser at ledelsens engasjement i sikkerhetssparsmal er en av

de viktigste faktorene for & pavirke kulturendring (Nevestad, Hesjevoll, et al., 2018).

Rammebetingelsene transport av farlig gods og kundefokus pé sikkerhet er tidligere pavist &
vaere positivt korrelert med sikkerhetskultur 1 transportbedrifter (Bjornskau & Longva, 2009).
Den lineaere regresjonen med lerende kultur som utfallsvariabel viser ingen statistisk
signifikant sammenheng mellom lerende kultur og transport av farlig gods. Det er kun 4 % av
utvalget som oppgir at de transporterer farlig gods. For a4 undersgke denne sammenhengen
kunne jeg inkludert en bedrift i utvalget som (nesten) utelukkende driver med transport av
farlig gods. Det finnes slike bedrifter 1 utvalget i den opprinnelige studien (Navestad, Blom,
et al., 2018). Dette ville ogsa vert interessant for 4 underseke statistisk signifikante
sammenhenger mellom transport av farlig gods og utfallsvariablene rapportering av hendelser
og sjéferenes risikoatferd i trafikken. Bedrifter som transporterer farlig gods har gjerne krav
om rapportering av hendelser og lering (granskning) etter ulykker, hendelser og

nestenulykker, antagelig etter modell fra oljebransjen (Naevestad, 2017).

Kundefokus pé sikkerhet er statistisk signifikant korrelert med leerende kultur pa 5 % niva.
Dette er i trad med tidligere forskning som viser at kundefokus pé sikkerhet er positivt

korrelert med god sikkerhetskultur (Navestad & Bjernskau, 2014).

De observerte sammenhengene mellom rammebetingelser og fenomen pa organisatorisk niva
(lederfokus pa sikkerhet og leerende kultur) er 1 trdd med tidligere forskning, som viser at
bedrifters sikkerhetsledelse og sikkerhetskultur i ulike transportbransjer er relatert til
rammebetingelsene 1 sektorene (Bjornskau & Longva, 2009). Det samme gjelder

rammebetingelser i vegtransport (Navestad & Phillips, 2013). Det kan vare andre
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rammebetingelser som ikke er malt som pavirker lerende kultur, som for eksempel

myndighetenes tilsyn med godstransportbransjen, konkurranser, gkonomi, regler osv.

Selv om vi ser ssmmenhenger mellom rammebetingelser, sikkerhetsledelse, leerende kultur,
kjereatferd, rapporterte hendelser og ulykkesrisiko i de undersekte bedriftene, er det ikke slik
at sikkerhetsledelse eller leerende kultur folger deterministisk av bedriftenes
rammebetingelser, eller at kjoreatferd folger automatisk av sikkerhetsledelse eller at
rapportering av hendelser folger automatisk av lerende kultur. Det er tredjevariabler som kan
pavirke utfallsvariablene som ikke er mélt. Sammenhenger som jeg finner kan ogsé vare

mediert giennom sammenhenger mellom de uavhengige variablene i1 regresjonene.

Den kvalitative empirien belyser ogsa at bedriftene fokuserer pé sikkerhetsledelse eller
leerende kultur fordi de mener det er viktig, ikke nedvendigvis fordi transportkjepere krever
det eller fordi de transporterer farlig gods. Det gjelder for bedrifter pé alle niviene for laerende
kultur. Bedriftene skaper med andre ord ogsa egne standarder som de forholder seg til. Og
hvorfor gjeor de det? Det viser kanskje betydningen av ledelsens engasjement, og hvor

avgjerende det er.

C) Hva er sikkerhetskonsekvenser av leerende kultur i godstransport pa veg?

For & undersoke sikkerhetskonsekvenser av leerende kultur i godstransport pa veg

gjennomforte jeg to linezre regresjonsanalyser.

Linear regresjon av faktorer som pévirker risikoatferd viser at alder og lerende kultur bidrar
statistisk signifikant pd 5% niva til risikoatferd i trafikken. Slik det er papekt 1 analysen
(delkapittel 5.3), indikerer justert R* at sveert lite av variasjonen i risikoatferd 1 trafikken
forklares av de uavhengige variablene i modellen, og sammenhengene kan vare spurigse ved

at det er tredje-variabler som ikke er inkludert i modellen som forklarer ssmmenhengene.

Jeg finner ikke at lederfokus pé sikkerhet pavirker risikoatferd 1 trafikken, og dette star i
motsetning til tidligere forskning fra godstransport pa veg, som viser at ledelsens arbeid med
bedriftskultur og sikkerhetstiltak kan redusere ulykkesinvolvering blant sjéferer (Mooren et
al., 2014; Naveh & Katz-Navon, 2015), men lederfokus péa sikkerhet er sterkt korrelert med

leerende kultur som er korrelert med atferd.
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Som antatt pavirker risikoatferd i trafikken ulykkesinvolvering blant respondentene og
sammenhengen er statistisk signifikant pd 5 % niva. Dette bekrefter tidligere forskning som
viser at brudd pa regelverk, eksempelvis for hey fart, er atferd som ser ut til & vare sterkest

relatert til ulykker (Parker et al., 1998).

Linear regresjon av faktorer som pavirker rapportering av hendelser viser at lerende kultur
bidrar statistisk signifikant pa 5% niv4 til bedriftenes gjennomsnitt for rapportering av
hendelser. Tidligere forskning viser at sikkerhetskultur er positivt korrelert med gode rutiner

for rapportering av hendelser (Nevestad, Blom, et al., 2018)!!.

Gjennomsnitt for leerende kultur 1 bedriftene pavirker snitt for antall rapporterte hendelser per
sjéfor 1 bedriften. Dette er i trdd med tidligere forskning som viser at en god
rapporteringskultur (hvor man rapporterer ofte) forekommer i bedrifter som ogsé har en god
sikkerhetskultur (Nevestad, Blom, et al., 2018). Hypotesetesting av hvorvidt rapportering av
hendelser pavirker ulykkesinvolvering, viser at sammenhengen er statistisk signifikant pd 10
% niva. Rapporterte hendelser bidrar svakt og positivt til respondentenes ulykkesinvolvering,
men dette er et funn som avkrefter hypotesen om at rapporterte hendelser bidrar statistisk
signifikant til mindre ulykkesinvolvering. Med okt gjennomsnittlig rapportering av hendelser
oker sannsynligheten statistisk signifikant for & vaere involvert i ulykker. En slik «motsatt»
effekt kan skyldes multikollinearitet, og det er variabler i modellen som man kan anta er
korrelert (lederfokus pa sikkerhet, leerende kultur og kundefokus pa sikkerhet). Samtidig viser
figur 5.19 at bedrift F har hoyest ulykkesrisiko og figur 5.17 viser at bedrift F har hoyest
gjennomsnitt for antall rapporterte hendelser per sjéfor i bedriften. Det er viktig & understreke
at den lineere regresjonen med rapportering av hendelser som utfallsvariabel og den
logistiske regresjonen med ulykkesinvolvering som utfallsvariabel har en total N = 189 da det
ikke er samlet inn empiri fra referanseutvalget om snitt for rapporterte hendelser per sjafor per

bedrift.

Jeg undersegker ikke godt nok sikkerhetskonsekvenser av rapportering av hendelser til 4 ha et
godt nok utgangspunkt for a diskutere sikkerhetskonsekvensene av lering knyttet til
rapportering av hendelser. Dette er et interessant tema fordi det i noen grad tas for gitt at et

heyt antall rapporter er en indikator pa lering i mange sektorer, kanskje uten at man studerer

1 Det kan virke «sirkuleert» & referere til Naevestad, Blom, et al. (2018) rapporten, siden den ogsa inneholder
bedriftene fra mitt utvalg, men jeg velger & gjore det fordi rapporten er basert pa et storre antall bedrifter, og
rapporten gir viktig informasjon om fenomenet jeg studerer. Det finnes veldig fa andre studier av det samme.
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kvaliteten pa rapportene. Jeg har heller ikke kvantifisert et mal for leering fra
flatestyringssystemer og undersegkt kvantitativt hvilke sikkerhetskonsekvenser lering fra
flatestyringssystemer har. Eksempelvis kan jeg hypotetisk sett tenke meg en sammenheng
mellom leerende kultur og sikkerhetsatferd fordi man kanskje rapporterer om nestenulykker
og leerer av det, og sa endrer atferd. Det kunne vart interessant & ha mél for leering type 1 og
leering type 2 i lineaer regresjon med risikoatferd som utfallsvariabel og i den logistiske
regresjonen med ulykkesinvolvering som utfallsvariabel. Jeg far ikke testet dette pd grunn av

mangel pé variasjon i datamaterialet.

Slik det er nevnt 1 analysen er det interessant at bedrift F har hoyt gjennomsnitt for rapporterte
hendelser blant sine sjferer. Bedrift F har ogséd hayest gjennomsnitt pd indeks for lerende
kultur (34,33) og har flest poeng i kvantifiseringen av svar fra intervjuene (6 poeng). Bedrift F
har ogsa flest ulykker per kjorte kilometer, noe som tilsier at ulykkesrisikoen i bedriften er
heyere enn i de andre bedriftene. Det kan vere at vi ser disse resultatene fra bedrift F fordi
ledelsen pd grunn av hey ulykkesrisiko har innfert tiltak for & jobbe bedre med rapporterings-
og flatestyringssystemer (Navestad & Bjornskau, 2014). Det er metodologisk utfordrende &
analysere sammenhengen mellom ulykkesrisiko og laerende kultur fordi bedriften, pa grunn av

mange ulykker, kanskje forseker & utvikle en kultur for 4 leere av ulykkene.

Det er interessant at bedrift A+B+C har sipass lav rapportering av involvering 1
trafikkulykker gitt at det er den sammen gruppen som har heyest skér pd indeks for
risikoatferd i trafikken. Det kan vere en indikasjon pé en dérlig rapporteringskultur og at
trafikkulykker er underrapportert. I intervjuene kommer det frem at ledelsen i bedrift A,
bedrift B og bedrift C mener at det forekommer underrapportering i bedriften, noe som vises
gjennom antall rapporteringer som bedriftene har i gjennomsnitt. I en god lerende kultur er
det ofte praksis for hey rapporteringsgrad av hendelser, avvik, nestenulykker og ulykker, sa i
bedrifter med mindre lerende kultur kan det (potensielt) vere underrapportering av hendelser

og ulykker.

Bedriftenes ulykkesrisiko er beregnet pa bakgrunn av selvrapportert kjoring og
ulykkesinvolvering. Det er usikkerhet knyttet til disse tallene, til dels fordi det er
selvrapportert og respondentene kan huske feil, men ogsé fordi det er fa svar (lav svarprosent)
fra flere av bedriftene. Estimatene er ogsé usikre fordi det ikke blir justert for type transport

som bedriftene driver med. Man kan forvente at det er forskjell i skadeforekomst mellom
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distribusjonstransport og langtransport fordi distribusjonstransport kjerer faerre kilometer og
kan vaere mer utsatt for materiellskader og ulykker. Arsaken til dette er at
distribusjonstransport kjerer i omrader som er tettere trafikkert, og det er et mer komplekst

trafikkbilde (Naevestad, Elvebakk, et al., 2018).

Jeg undersegker ikke hvor kritisk etableringen av leerende kultur 1 godstransportbedrifter er
sammenlignet med andre sikkerhetskulturperspektiver eller sikkerhetstiltak. Larende kultur
ses ofte 1 sammenheng med maktforhold i organisasjonen, teorier om avdrift

(theories of safety drift) samt hva som fremmer og hemmer leerende kultur knyttet til kultur
og identitet, byrakrati, kontroll og regulering, makt og konflikt, relasjoner til omgivelsene og
toppledelsens rolle. Viktige antakelser i slike perspektiver er at lerende kultur kan vaere styrt
eller spontan i varierende grad og at lerende kultur bdde kan fremme og undergrave utfall for

sikkerhet i organisasjoner (Rossness et al., 2013).
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7 Metodiske utfordringer og svakheter

I dette kapittelet redegjor jeg for metodiske utfordringer og svakheter med
sperreundersgkelsen, hypotesetestingen og intervjuene. Det er ikke en uttemmende
redegjorelse for utfordringene og svakhetene. Utfordringer og svakheter som nevnes, er de jeg
vurderer som mest prekere for resultatene 1 analysen. Til slutt i kapittelet formulerer jeg

sporsmal til videre undersekelser.

7.1 Metodiske svakheter ved sporreundersokelsen

Sperreundersgkelsen er en retrospektiv studie. Det vil si at sikkerhetskultur er malt pé ett
tidspunkt, og informasjon om ulykker er samlet inn som selvrapporterte ulykker to &r tilbake 1
tid. Det er flere metodologiske utfordringer knyttet til tolkning av resultater fra retrospektive
studier. Navestad og Bjernskau (2014) konkluderer med at hovedutfordringen med
retrospektive studier, er at man ikke egentlig kan si noe om arsakssammenheng mellom
sikkerhetskultur og ulykker og skader. Retrospektive design konkluderer oftest med at
ulykkes- eller skadefrekvensen er lavere om sikkerhetskulturen er god, men det finnes ogsa
studier som konkluderer motsatt. Disse studiene argumentere for at darlig sikkerhetskultur og
hoy ulykkes- eller skadefrekvens kan forbedre sikkerhetskulturen, blant annet fordi tilfeller
med mange ulykker eller skader kan skape insentiv for a forbedre sikkerhetskulturen 1
bedriften. Det er ogsa slik at et stort antall rapporterte hendelser er et kjennetegn ved god
sikkerhetskultur (Reason, 1997). Reason (1997) poengterer at man ikke kan bruke statistikk
over personskader som indikasjon pa hvor «sunt» systemet er fordi det er et asymmetrisk
forhold. En lav score (fa hendelser) sier ingen ting om sannsynligheten for en organisatorisk
ulykke, for eksempel kan en lav score indikere et darlig system med underrapportering. |
retrospektive studier kan derfor bedrifter med god sikkerhetskultur som rapporterer mange
hendelser komme dérligere ut i snitt enn bedrifter med darlig sikkerhetskultur som rapporterer
fa hendelser. Méler man god sikkerhetskultur i en bedrift med hey ulykkes- eller
skadefrekvens, kan det bety at det er iverksatt tiltak for f4 ned antall hendelser, at det er en
god sikkerhetskultur fordi det blir rapportert mange hendelser eller at man har lert av

hendelsene og derfor utviklet bedre sikkerhetskultur (Nevestad, Blom, et al., 2018).

78



Det er lav svarprosent i bedriftene, og det er dermed ikke sikkert at respondentene som deltar
1 studiene er representative for sin bedrift. Nér det er fa som avgir svar pa en
sperreundersokelse, er det mulig at de som svarer, er mer engasjert enn gjennomsnittet og at
de svarer enten positivt eller negativt (Ringdal, 2018). Som nevnt i metodekapittelet, vet vi
ogsa at bedriftene som deltar i studien er bedrifter som deltar i tiltak fra NLF. Nesten alle
bedriftene var med 1 kvalitet og miljo pd veg (KMV), som er et tiltak fra NLF. Kun 10 % av
NLF sine medlemmer er medlem av KMV. Med andre ord er utvalget usedvanlig bra fordi
bedriftene bide er organisert i NLF, men ogsé er deltagere i KMV. Det er derfor viktig med
referanseutvalget som representerer et bransjesnitt fra mer gjennomsnittlige bedrifter. Det er
en svakhet at man vet mindre om referanseutvalget enn de andre bedriftene i utvalget.
Referanseutvalget er rekruttert gjennom en fagforening som representerer flere bedrifter, og

det foreligger ikke kvalitativ informasjon fra disse bedriftene.

7.2 Metodiske svakheter ved hypotesetestingen

Som nevnt innledningsvis i dette kapittelet, er det en metodisk utfordring at det er anvendt
empiri som er samlet inn for et annet formal enn analysene 1 denne oppgaven. Min indeks for
leerende kultur i denne oppgaven er utvunnet pa bakgrunn av pastander som skal male
sikkerhetskultur i henhold til GAIN-indeksen (slik den brukes i Navestad, Blom, et al.
(2018)). Det er derfor vanskelig & verifisere at pastandene som maéler leerende kultur, faktisk

maler leerende kultur som fenomen, og ikke sikkerhetskultur.

Kvantitative analyser er en forenklet mate a forsta en sammensatt virkelighet pa, og det
medforer at man risikerer & miste verdifull informasjon. De arsakssammenhengene som kan
fremsta av kvantitative analyser, kan vere spurigse, og arsakene til at bedriftene 1 oppgaven
oppnar visse gjennomsnitt er mer sammensatt enn det de kvantitative analysene viser. A
trekke inn kvalitative intervjuer i denne oppgaven er et forsek pd & kompensere noe for den
informasjonen som gar tapt ved kvantitativ analyse. Blant annet er det viktig & understreke at
det er variasjon blant bedriftene. Selv om de skérer tilnermet likt i nivafordeling pa indeks for
leerende kultur, er det for eksempel forskjeller 1 bedriftenes struktur. Et relevant spersmal nér
jeg velger a sld sammen bedrift A, B og C, er hvorvidt de er egnet for & behandles som én

gruppe 1 de kvantitative analysene.
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Det er en diskusjon rundt bruk av Likert-skala og liner regresjon som omhandler hvilket
malniva man behandler svarene pé. Likert-skala er pa ordinalt nivé, og det vil si at avstanden
mellom svaralternativene ikke er mélbar. Nar man skal gjennomfere linear regresjon,
behandler man variablene som kontinuerlig. Det innebarer at man antar det er rimelig at
avstanden mellom svarene er like og meningsfulle. Dette gjor man sd man kan benytte
parametriserte tester, gjennomsnitt og standardavvik for & analysere svar pa Likert-skala.
Dette folger god praksis i forskningsfeltet og innenfor samfunnsvitenskap generelt, selv om
det inneberer avvik fra antakelser for linear regresjon (Sullivan, Artino & Sullivan, 2013).
Det er interessant a diskutere hva som er grensen for avvik fra antakelsene til modellen, og
noen vil argumentere for at det burde vert benyttet ikke-parametriserte tester 1 tilfeller som
ikke innfrir forutsetningene for lineer regresjon (Schad, 2019). Ved bruk av linear regresjon
vil ikke nedvendigvis et ikke-linezrt forhold mellom variabler oppdages. Dersom man finner
en lineer relasjon, kan korrelasjonen vare misvisende fordi det i noen tilfeller eksempelvis

kan veare snakk om et sterkt kurvet forhold.

Til sist er det verdt & nevne at malinger som er utfort pd individer 1 samme gruppe (samme
bedrift) kan pavirke hverandre og ikke nedvendigvis er uavhengige (Schad, 2019). Det er ikke
gjennomfort analyser eller modifikasjoner for & komme rundt problemer hvor individer har

pavirket hverandre.

7.3 Metodiske svakheter ved intervjuene

Det er nodvendig & ta heyde for at formuleringen av spersmalene 1 intervjuguiden er
normativt formulert (Kvale, Brinkmann, Anderssen & Rygge, 2015). Det vil si at spersmalene
er forende for & fa bekreftende svar pa hva som antas & vare bra for sikkerhet. Det er derfor
viktig & understreke at man har ensket 4 fa eksempler pa praksis 1 bedriften og fa informasjon
om hvor ofte praksisen forekommer i lapet av et rs tid. Informantene kan ha forskjennet

svarene sine. Det er normalt & enske & sette egne praksiser og bedriften i et godt lys.

Et krav for utvalget til denne oppgaven er at det skal foreligge intervjudata, men det foreligger
ikke like mye intervjudata fra alle bedriftene. Det foreligger ikke intervjudata fra bedrift E sin
leder og bedrift F sin ansattrepresentant. Fra referanseutvalget foreligger det ingen intervjuer.

Dette resulterer i et noe ujevnt empirisk grunnlag for den kvalitative analysen.
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Analysen er ogsa betinget av hvor utdypende svar informantene gir. Det har vert gjennomfort
forsek pa & komme tilbake til informantene etter intervjuet for & f& mer utdypende svar og

detaljerte eksempler.

I analysen av intervjuene utever jeg skjonn i vurderingen av empirien fra intervjuene, og det
er usikkerhet knyttet til det. I den opprinnelige studien ble transkripsjonene fra intervjuene
analysert av ulike forskere for pa denne maten & kvalitetssikre tolkningen av informasjonen.

Jeg har ikke benyttet lignende kvalitetssikring av den kvalitative analysen.

7.4 Spersmal til videre undersokelser

Slik det tidligere er nevnt i dette delkapittelet er indeks for leerende kultur i denne oppgaven
utvunnet pd bakgrunn av pastander som skal male sikkerhetskultur i henhold til GAIN-
indeksen (slik den brukes i Navestad, Blom, et al. (2018)). Det er derfor vanskelig &
verifisere at pastandene som maler leerende kultur, faktisk maler leerende kultur som fenomen,
og ikke sikkerhetskultur. Laerende kultur er kun ett aspekt ved sikkerhetskultur, og
sikkerhetskultur méler ogsd andre aspekter: opplaring, ansattes engasjement for sikkerhet,
ledelsesengasjement osv. Hva er viktigst? Eller hvor viktig er lerende kultur som aspekt ved
sikkerhetskultur sammenlignet med andre? Et spersmél for fremtidige undersekelser er om

ledelsesengasjement er viktigst.

Et alternativ for andre studier hvor det er mulig & formulere sperreskjemaet selv, er &
undersgke muligheten for & benytte kvantitative rammeverk som skal méle lering i
organisasjoner. «The dimensions of learning organization questionnaire» (DLOQ) er et
eksempel pa et slikt sparreskjema (Marsick & Watkins, 2003) . Utfordringen med DLOQ er
imidlertid at det ikke er knyttet til sikkerhetskonsekvenser i risikoutsatte organisasjoner. Jeg
valgte & benytte IAEA (2016) sitt sporreskjema for leerende kultur som utgangspunkt for &
velge ut mine péastander som skulle méle leerende kultur fordi det er rettet mot
sikkerhetskultur og en risikoutsatt bransje. Det er ikke gitt at dette er et nyttig eller et godt
utgangspunkt for godstransport pa veg, men det kan vare interessant 4 underseke videre
hvilke muligheter som finnes for & adaptere IAEA (2016) sitt sperreskjema om laerende kultur

til godstransport pa veg.
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8 Konklusjon

Fenomenet lerende kultur i godstransport pa veg, faktorer som pavirker laerende kultur og
mulige sikkerhetskonsekvenser av lering 1 godstransport pd veg er i liten grad undersokt
tidligere. Studier fra andre transportsektorer og risikoutsatte bransjer indikerer at laring er en
viktig del av en god sikkerhetskultur og at leering kan forhindre forekomst av arbeidsulykker

(Rossness et al., 2013).

Slik jeg har nevnt innledningsvis, har Norge omtrent 35 % flere drepte 1 ulykker med tunge
kjeretoy per innbygger enn gjennomsnittet i Europa (Langeland & Phillips, 2016). For
tilnermet hver tredje trafikkdrept i Norge er et tungt kjeretoy involvert. Tidligere studier av
sikkerhetskultur 1 godstransportbedrift pa veg viser at bedrifter med hoy skér pa
sikkerhetskultur, har lavere forekomst av trafikkulykker og at leering er en viktig del av god

sikkerhetskultur.

Laerende kultur som del av god sikkerhetskultur i godstransport pa veg operasjonaliseres som
rutiner og atferd knyttet til rapportering av hendelser, nestenulykker og ulykker samt
ledelsens aktive oppfelging, analyse og tilbakemeldinger om kjereatferd til sjdferene basert pa
informasjon fra flatestyringssystemer. Systemer for rapportering av hendelser og
flatestyringssystemer er en viktig del av godstransportbedrifters sikkerhetsstyringssystem

(SN, 2012).

Kvantitativ analyse av indeks for lerende kultur viser at utvalget i undersekelsen fordeler seg
pa tre nivaer for leerende kultur. Forskjellen mellom bedriftene viser seg a vare statistisk
signifikant. Kvalitativ innholdsanalyse av intervjuene viser at bedriftene har ulikt niva av
leering knyttet til rapportering av hendelser (lering type 1) og leering knyttet til oppfelging,
analyse og tilbakemeldinger pd kjereatferd basert pa flatestyringssystemet (lering type 2).

Linear regresjonsanalyse av faktorer som pavirker forekomsten av laerende kultur 1 bedriftene
viser at kundefokus pé sikkerhet og sikkerhetsledelse i form av lederfokus pa sikkerhet bidrar
statistisk signifikant pd 5 % niva til forekomst av lerende kultur. Det er sterk positivt lineaer
korrelasjon mellom larende kultur og lederfokus pé sikkerhet. Det er moderat positiv

korrelasjon mellom laerende kultur og kundefokus pa sikkerhet.
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Linear regresjonsanalyse av faktorer som pavirker rapporterte hendelser viser at lerende
kultur bidrar statistisk signifikant pd 1% niva til rapportering av hendelser. Det er svak positiv

lineer korrelasjon mellom gjennomsnitt for rapporterte hendelser og laerende kultur.

Linear regresjonsanalyse av faktorer som pévirker sjiferenes risikoatferd viser at lerende
kultur bidrar statistisk signifikant pd 5 % niv4 til risikoatferd 1 trafikken. Det er svak negativ

linezr korrelasjon mellom laerende kultur og risikoatferd 1 trafikken.

Kun 4 % av respondentene 1 utvalget driver med transport av farlig gods. For a verifisere
statistisk signifikante sammenhenger mellom transport av farlig gods og utfallsvariablene
leerende kultur, rapportering av hendelser og sjdferenes risikoatferd 1 trafikken burde det vaert

inkludert en bedrift 1 utvalget som utelukkende driver med transport av farlig gods.

Det er viktig & understreke at forskjellene i gjennomsnitt for de ulike indeksene kan vaere
forklart av tredjevariabler som ikke er malt. Jeg kan derfor ikke vere sikker pd hva som
forklarer forskjellene og heller ikke hva som predikerer lerende kultur. Jeg undersegker kun
noen fa aspekter ved rammebetingelser (ADR og kundefokus pé sikkerhet), leerende kultur
(indeks for leerende kultur), sikkerhetsstyringssystemer (rapporteringssystemer og
flatestyringssystemer) og sikkerhetskonsekvenser av lering i godstransport pa veg
(rapporterte hendelser og risikoatferd i trafikken). Det kan vaere andre faktorer som ikke er
malt, som pavirker lerende kultur, for eksempel myndighetenes tilsyn med

godstransportbransjen.

Basert pa resultatene fra denne oppgaven kan laring i godstransport pa veg forstas som laering
knyttet til rapportering av hendelser og laering knyttet til bruk av flatestyringssystemer. Det
behoves ytterliggere analyser av lerende kultur 1 godstransport pd veg som undersoker

sikkerhetskonsekvenser av laerende kultur.
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Vedlegg 1: Litteratursek
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"organizational learning" og "safety" Google Scholar 56
"organizational learning" og "safety" Science Direct 107
"risk" og "accident" og "organizational learning" Google Scholar 0
"risk" og "accident" og "organizational learning" Science Direct 11
"organisatorisk lering" og "sikkerhet" Google Scholar 1
"organisatorisk leering" og "sikkerhet" og "transport" - dpent
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Det er var vurdering at det ikke skal behandles direkte eller indirekte opplysninger som kan identifisere enkeltpersoner i dette prosjektet,
s& fremt den gjennomfares i trdd med det som er dokumentert i meldeskjemaet den 07.02.2020 med vedlegg, samt i meldingsdialogen
mellom innmelder og NSD. Prosjektet trenger derfor ikke en vurdering fra NSD.

HVA MA DU GJ@RE DERSOM DU LIKEVEL SKAL BEHANDLE PERSONOPPLYSNINGER?

Dersom prosjektopplegget endres og det likevel blir aktuelt & behandle personopplysninger mé du melde dette til NSD ved & oppdatere

meldeskjemaet. Vent pa svar far du setter i gang med behandlingen av personopplysninger.

VI AVSLUTTER OPPFALGING AV PROSJEKTET
Siden prosjektet ikke behandler personopplysninger avslutter vi all videre oppfelging.

Lykke til med prosjektet!

Kontaktperson hos NSD: Henriette N. Munthe-Kaas
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Vedlegg 3: IAEA standard laerende Kultur

IAEA (2016, s. 29-33) har utviklet en normativ standard for sterk sikkerhetskultur. Til
sammen bestdr standarden av fem hovedtema med underordnede tema. Temaene er som
folger: 1) sikkerhet er en anerkjent verdi, 2) lederskap for sikkerhet er tydelig, 3)
ansvarliggjering av sikkerhet er tydelig, 5) sikkerhet er integrert i all aktivitet og 6) at

sikkerhet er leringsdrevet. Nedenfor folger en oversikt over temaene som dekker lerende

kultur.
WV SAFETY IS LEARNING DEIVEN

(a) A questioming L Indiiduals should notice apd should be able to queshon uwmusual =igns and
attitude prevails at occurrences and should seek gmidance when in doubt
all orgamzational 1. Indraduals at all levels should be encouraged to ask detailed queshions m meetings.
levels: n.  Management should be questioning of its own atbtudes and wiews and should

actively seek independent views.

(b) Open reparting of L The orgamration should have a vanety of establiched processes to allow and
deviations and encowrage mdividuals to report abnormal condifions, concerns and events, including
eITors 15 neaT misses.
anconraged: I Fecogmiion should be grven to mmdnaduals and to teams who report abnormual

condifions, concerns and events, mchiding near musses.
prx. Indmaduals should be comfiortable raising safety concerns wathout fear of rembution.
v Managers should ensure that matters raised are acted upon and that feedback on the
outcome 15 ZIVen
(c} Internal and external | o Vanous oversight forums and processes, meluding self-assessment, should be used to




assessments, meluding review, evaluate and enhance the safety performance of the organization.
self-assessments, are 1 The mmmber and types of oversight mechani=m should be penodically reviewsd and
used: admusted.
bz Chersight should be viewed positvely and consbuctrve use should be made of
external or independent opmions.
. Penodic Safety Culture assessments should be conducted and uwsed as the basis for
Improvement.
V. Semor managers should be periodically brefed and should imbate acthions on the
basis of the results of oversight achwities.

(d) Orgamzational L Processes should be mn place to obtain, review and apply available mternal and
experience and external mformation that relates to safety, meluding mfcrmation on expenence from
operating experiance other industries.

(both mtemnal and 1. Reports on operating expenence should be reviewed and actions should be tzken to
external fo the ensure that the crgamizahon learns and apphes the relevant lessons.
mstallation) are wsed: fm.  There should be no indications of an attitude of “it couldn™t happen hera™.

(e} Learming 15 facilifated | 1. Personnel zhould be able to have confidence m the comective achon process and
through the ability should be able to pomt to examples of problems that they have reported and which
to recognize and have been solved.
dlagnose devisthons, |w. Checks should be made to see that comrective actions taken address the real and
to formomlate and underlying canse(s) and solve the problem.
implement solutons
and to momitor the . There should be a low rate of repeat events and errors.
effacts of cowective
achions:

(f) Safety performance L The causes of safety sigmficant events and adverse trends should be dentified and
indicators are acted upon 1o accordance with an establizhed tme frame.
tracked, trended and
evaluated, and acted |wm. The orgamzation should use measures and targets mn order to explan, mamtam and
upon: mnprove safety performance at all levels.

iz Results with rezard to safety performance should regularly be compared with targets
and the results of the companson should be commumicated to personnel.

[ Action should be taken when safety performance does not match itz goals, stratezies,
plan: and objechves.

W The mtfalls of focusing on too namrow a set of safety performance mdicators should
be recogmzed.

VL The orgamzaton should be alert to detect and respond to possible mdications of
dechming safety performance.

(g} There 15 systematic L Indrnduzl development programmmes, includmg succession planming, should be put
development of n place.
mdividual
competences: il Managers and supervisors should be selected and evaluated on the bazis of thewr

demonstrated abibiy to foster a strong Safety Culture.
ni  Appraisals of mdnadual development should be camed out to deternine the traimng
needs and development needs of mdmduals.
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Vedlegg 4: Intervjuguide

Intervju om sikkerhetskultur og sikkerhetsledelse 1 transportbedrifter
Introduksjon

Transportokonomusk institutt (TOI) gjennomferer en studie av sikkerhetskultur og
sikkerhetsledelse blant transportbednfter som deltar, og som ikke deltar 1 NLF satt tiltak
«Pa riktig sidey.

Hovedmalet med studien er a generere ny kunnskap om hvilke faktorer som pavirker
sikkerhetskulturen 1 transportbedrifter, underseke om sikkerhetskultur 1 transportbedmfter
kan pavirkes og finne ut av hvilke virkemidler som 1 sa fall er egnet til a pavirke
sikkerhetskultur for a redusere ulykker.

Vi har gjennomfert en sperreundersekelse blant sjaferer 1 din bedrift, og na vil vi gjeme
mntervjue deg om hvordan dere arbeider med sikkerhet 1 din bednft.

Bade du og din bedrift er anonymusert 1 undersekelsen. Det er friwillig 4 delta.
Opplysningene behandles konfidensielt. Prosjektet avsluttes 31.01.2019, og datamaterialet
anonymiseres mnnen denne perioden.

Pa forhand takk! Spersmal eller kommentarer kan rettes til: Tor-Olav Nevestad,
Transportekonomisk institutt, e-post: ton({@tor.no.

A) Antall sjaforer ansatt?, hvor mange har fatt spoerreskjemaetr
B) Kan vi evt. ogsa snakke med en ansattrepresentant?
C) Hva slags gods jobber dere med-

Niva 2:

1) -Har dere policy for fart, kjorestil, bilbelte og mobiltelefon, som er kjent for sjaforene
(ma de for eksempel signere en «kontrakt, snakker du ofte om dette for sjaforenes)?
Informeres sjaforene ved ansettelse og ma sw skrive under?

2) -Har dere fartssperre under 90 pa noen/alle bilener (for a redusere stress og pressr)
3) -Har dere flitestyringssystem og foleer dere kontinuerlic opp sjaferenes fart og
kjorestil?

4) -Far sjaforene jevnlig tilbakemeldinger (ukentlig, manedlig) pa fart og kjorestil fra
systemetr (-Gir dere advarsler pga. fart, kjorestil, manglende bilbelter.

5) Felger dere med pa sjaferenes bilbeltebruk, og sanksjoneres manglede brukr

OVRIG:
Gir dere advarsler pga. fart, kjorestil, manglende bilbelter
-Er dere med 1 Pa Riktig Side (PRS)? Hvilke erfaringer har dere med PRS?

-Hva er det viktipste dere gjor for a legge til rette for at sjafoerene skal kjore sikkertr
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Niva 3:

1) Er det kun transportledere som har kontakt med sjaforene 1 det daglige for levenng, og
ikke kundener

2) Har dere lagt opp lonnssystemet med tanke pa 2 minimere sjaferenes stress og trotthet?
(ikke bonus for kjerte km, oppdrag osv) Overtidsbetalingr Osv

3) Hender det at sjaforer utsetter oppdrag fordi de mener at det ikke er sikkert a
giennomferer (eks: fordi de er glatt, ikke makt, fordi de ikke er opplagte, fordi tidsfristen er
for stram)

4) Ved planlegging av oppdrag, gjor dere en kartlegping av belastming mht tretthet og stress
som et nytt oppdrag vil medferer (Diskutert med ledere/ansatter, vurdering? Formalisert)

Hva gjor dere for 2 minumere stress og trotthet nar dere planlegger oppdragr Hvordan gjor
dere vurdennger av hva som er «over grensen» (og som kan vare innenfor reglene)r
Involveres ansatterepresentanter 1 disse vurdeningener (legges det feks. inn slakk utenom
den palagte 45 minutters pausenr)

5) «Forhandlers dere systematisk med transportkjeperne om tidsfrister, vilkar (for dalig
tilrettelagt etc.) av hensyn til sikkerhet’ Opplever dere at dere kan gjore det?

Informeres ansatte jevnlic om sikkerhetsnivaet 1 bedriften og utfordringer—hva man er
gode og darlige pa og gis det eksempler pa at lederen folger med og bryr seg om sikkerhet?

Niva 4:

1) Har bednften et fungerende rapporteningssystem (av nestenulykker og
sikkerhetssporsmal, ikke bare tekniske feil), som brukes?

-Brukes det ofte? (antall rapporterte hendelser per ar, sann omtrent)?

2) Gjennomgar f.eks. ledergruppen jevnlig rapporterte hendelser for a lere av dem,
resulterer leringen 1 tiltak, og informeres sjaferener Hvor ofte?

3) Gjennomforer bedriften jevnlig formelle risikoanalyser (etter forhandsdefinerte metoder)
for alle oppdragene sine (ikke bare farlig gods) (hvor ofte gjeres det, for hvar) (hvor ofte)
4) Har bednften et godt sett med prosedyrer som er kjent og oppleves som memngsfulle av
de ansatte (sjaferhandbok, antall sider, pa nett, app, temaer)?

5) Hwa slags opplering far sjaforene, nar de blir ansatt og evt. senerer (teoretisk, praktisk
del, begge av en viss varighet, som bestar av et sett med definerte aktiviteter som alle ma
igjennom)

OVRIG:

-Frakter dere farlig gods? Rutiner, systemer osvr

-Sertifiseringer? Er dere med 1 Kvalitet og milje (KMV) pa vei eller HMS? ISO 9001,

-(om dere er med 1 en av disse)Hvilke erfaringer har dere med KMV eller HMSr

Tusen hjertelig takk for at du har tatt deg tid til a svare pa spersmalene. Du far var
presentasjon av intervjudataene og rapportsammendraget til kvalitetssiknng for publisering,
slik at du kan se om noe er feil, ma nyanseres eller suppleres.
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Vedlegg 5: Sperreskjema

Information

Sperreskjema om sikkerhetzkultur og sikkerhetsledelse blant MLF =ine medlemmer.

Transportekonomisk institutt (T2} gjennomferer pa oppdrag for Statens Vegvesen, og | samarbeid med MLF, en
studie av sikkerhetskultur og sikkerhetzledelse blant transportbedrifter som deltar, og som ikke deltar | NLF =itt tiltak
«P4 riktig sides. Det tar omirent 15 minutter & svare pa spemeundersekelsen. Spersmalens | spemeskjemast skal
besvares av sjaferer. Undersekelzen fokuserer ikke pa personer, eller spesifikke bedrifter. Resultatene rapporteres
kun som gjennomsnittsverdier pa gruppeniva. .

T& bruker et spemeskjema som inneholder spersmal om sikkerhetskuliur og sikkerhetsledelze | godstransport.
Spermeskjemast er tidligere brukt | kartlegging og sammenlil&ninger av sikkerhetskultur i flere norske
godstransportbedrifter. Sikkerhetskulturspersmalene er ogsa tidligers brukt | studier blant virksomheter i fly,
helikopter, buss og bane.

Diet er frivillig & delta. Opplysningene behandles Honﬂdensi:art. Den tekniske gjiennomfaningsn av
spemeskjemaundersekelsen foretas av MiPro. Forskeme far utlevert data fra MiPro uten tilknytning il e-post/lP-
adresse.

Wi trekker en vinner av et gavekort pd 3000 kroner pa Elkjep blant de som har svart. Skriv navn eller telefonnummer
inn i fritekstfeltet pa slutten av undersekelzen, dersom du vil vazre med i frekningen. Pa forhand takk! Spersmal eller
kommentarer kan rettes til: Tor-Olav Neevestad, Transporiekonomisk institutt, e-post: ton@toi.no.

Kjonn |Kinnn

+ range:*

Mann o1
Kvinne o 2

AgeGroup | Aldersgruppe

* range:*
=26 O 1
26-35 O 2
36-45 O 3
46-55 O 4
SE+ O 5

Experience Hvor lenge har du jobbet som sjafer?

* range:*
0-5ar O 1
6-10 ar O 2
11-15 ar O 3
16-20 ar !
Mer enn 20 ar O 5

Ansiennitet Hvor lenge har du arbeidet i bedriften?

* range:*

95



Ansiennitet Hvor lenge har du arbeidet i bedriften?

Under 1 ar o1
1-5 ar o 2
6-10 ar o3
11-15 ar o 4
16-20 &r o 5
Mer enn 20 &r O &
Distance Omtrent hvor mange 1000 km har du kjsrt med tungbil i lepet av de to siste
arene?
+ range:*
Estimert antall 1000 km med tungt kjeretey i lopet av de siste to drene |:|:|:|:| 1

Employment 5t ‘ Hva er din ansettelsestatus?

atus

+ range:*
Fast ansatt o1
Deltidsansatt o 2
Selvstendig neeringsdrivende 23
Ansatt i vikarbyralbemanningsselskap 0 4
Annet O 5
Ownership Eier du bilen selv?

+ range:*
Ja O 1
Mei o 2
TransportType (Hva slags transport jobber du mest med?

+ range:*

Langdistansetransport av gods o1
Distribusjonstransport av gods o 2
Bade langdistansetransport og distibusjonstransport av gods 2 3
Transport av fadig gods O 4
Residence Hva er din nasjonalitet?

+ range:*

96



Residence Hva er din nasjonalitet?

Morsk

Annet nordisk land

Annet land fra det vestlige Europa
Annet land fra det estlige Europa

Annet land enn de evrnige kategoner

CompEmploy | Omtrent hvor mange ansatte er det i bedriften du jobber i?

* range:*

EREEEEl

Salary | Hva slags lennsordning har du?

* range:*

Fastlann
Fastlenn kombinert med bonusordninger
Bare oppdragslenn

Annet

WorkHours Hvor mange timer jobber du pa en typisk arbeidsdag?

+ range:1:24

Information

Ma felger noen spersmal om sikkerhet | bedriften og ditt arbeid som sjafer:

Sikkerhet_1 Pa en skala fra 1-5 der 1 er helt uenig og 5 helt enig, hvordan stiller du deg til

alle sikkerhetemessige mangler og

falgende pastander?
* range:*
Helt ueniy Ganske uenig H";'Ellr:fg';_l?ég Ganske enig Helt enig

1 2 3 4 =
Ledelzen oppdager eventuelle _ ) )
sjaforer som ikke kjerer pa en sikker O O O ] 0 1
mate
Sikkerheten i denne bedriften er O I O - .
generelt godt ivaretatt - - - <
Sjafersne i denne bedriften bryter av O I o) 3
og til kjere- og hviletidsreglene . e -
o a - -
Sjaferene rapporterer vanligvis om O o O o ~ 4
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Sikkerhet_1 Pa en skala fra 1-5 der 1 er helt uenig og 5 helt enig, hvordan stiller du deq til
felgende pastander?

farlige situasjoner som de opplever i
arbeidet

Alle sjafarene i denne bedriften
bruker bilbelts

Ledelsen er personlig involvert i
aktiviteter for a bedre sikkerheten

Etter at en ulykke eller et uhell har
skjedd biir det tatt forholdsregler slik
at defie ikke skal skje igjen

Sjaferens | denne bedriften kjsrer
ikke fortere enn fartsgrensene og
forholdens tillater

| min bedrift har vi stort fokus pa
hwordan sjafarenes privatliv (feks.
lite s@vn, stressende livesituasjon)
kan pavirke frafikksikkerheten

Slkkerh-et er viktigere enn pris for
vare kunder

a

O

O

Q

O

10

Sikkerhet_2  |Pa en skala fra 1-5 der 1 er helt uenig og 5 helt enig, hvordan stiller du deg til

presserisiresser sjaferer

falgende pastander?
+ range:*
. . \erken enig ) -
Helt uenig Ganzke uenig eller uenig Ganske enig Helt enig
1 2 3 4 3
Ledelsen stanser farige ; ;
arbeidzoppdrag og akfiviteter O o o O o 1
Det finnes rutiner {prosedyrer) pa
min arbeidsplass slik at jeg kan ; ;
rapportere om sikkerhetsmessige o © © o o 2
mangler eller avvik
Ledelsen gjer alt den kan for a
unnga ulykker O O o 3
Sjaferens oppmuntrer hverandre til & o o 4
kjiere pa en sikker mate
Ledelsen drefter ofte O O s
sikkerhetzsparsmal med sjaferene
De som falger opp ulykker og
hendelser{i bedriften forseker a finne
de reelle arsakene bak og legger Q (] O O o 6
ikke bare skylda pa sjaferens
Ledelsen betrakter sikkerhet som
svizrt viktig i alle arbeidsoppdrag og O 0 O O o T
aktiviteter
I min jobk opplever jeg at leders IS e O s 'S 8
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Sikkerhet_2 Pa en skala fra 1-5 der 1 er helt uenig og 5 helt enig, hvordan stiller du deq til
felgende pastander?
Alle har nok av muligheter til 3
komme med forslag vedrarende ] O 0 O O ]
sikkerhet
Sikkerhet er viktigere enn tidsfrister ; — ;
for vare kunder o O O . O 10
Sikkerhet_3 | Pa en skala fra 1-5 der 1 er helt uenig og 5 helt enig, hvordan stiller du deg til
falgende pastander?
* range:*
Helt uenig Ganske uenig u:{:f;‘;?ég Ganske enig Helt enig
1 2 3 4 5
Sjaferer i min bedrift far tistrekkelig
opplaering til & kjere pa en sikker () 8] o 8] o 1
mate
Alle far tilstrekkelige
filbakemeldinger om hvordan ] Q 0 O O 2
bedrften presterer mht sikkerhet
Sikkerheten | denne bedrnften er -
bedre enn i andre bedrifter o O o = O 3
Mine sjaferkolleger gjer alt de kan
for 4 unnga uenskede hendelser og i O ] O O 4
ulykker
Ledelsen legger vekt pa at sjaferene
ikke skal kjere forters enn ; — ;
fartzgrensene og forholdene tillater o O o = O 5
Alle blir informert om enhver endring IS ~ O &
som kan pavirke sikkerheten =
Ledelsen legger vekt pa at alle . - .
sjafarer skal bruke bilbelte o O o O T
Alle feil og mangler som blir
rapportert blir utbedret i lepet av kort o o 0 O ] 8
tid
Jeg opplever at min narmeste leder
er genuint opptatt av hvordan jeg har O O o O o 9

det, bade pa jobb og privat

Sikkerhet_4 | P3 en skala fra 1-5 der 1 er helt uenig og 5 helt enig, hvordan stiller du deq til

felgende pastander?
* range:*
Helt uenig Ganske uenig N";"Tlr:f;'ei?ég Ganske enig Helt enig
1 2 3 4 5

Det finnes regler/rutiner (prosedyrer)
som =kal falges i tilfelle nadsituasion ] Q 0 O O 1
pa mitt arbeidsomrade
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Sikkerhet_4 Pa en skala fra 1-5 der 1 er helt uenig og 5 helt enig, hvordan stiller du deq til
felgende pastander?

Ledelsen gir ofte ros til sjaferer som ; }

kjarer sikkert O o o O 2
I min jobk opplever jeg at kunder 5
presser/stresser siafarer

I denne bedriften er det viktigere a . .

kjere sikkert enn & levers i tide o © o © © 4
Alle nyansatte far tilstrekkelig

opplaring for de arbeidsoppgavene Q 9] ] ] o 5
de skal gjere

Jeg bryter av og til trafikkreglene for ; }

& komme fortere fram O O o O o 6
Det gjennomferes regelmessig 7
sikkerhetzsjekker av kjaretay

Ledelsen er klar over de viktigste O O O 0 O g

sikkerhetsproblemene i bedriften

| min bedrift er det vanlig at sjaferer
utsetter oppdrag dersom de faler Q 0 O O 0 9
seq trette eller uopplagte

Sikkerhet_5 Pa en skala fra 1-5 der 1 er helt uenig og 5 helt enig, hvordan stiller du deq til
felgende pastander? Her foreligger ogsa svaralternativet "Vet ikke".

+ range:*

Ganske Verkenenig Ganske Helt eni Vet ikke
uenig eller uenig enig g

1 2 3 4 5 6

Helt uenig

I min bedrift har vi

tydelige og kjente ; 4 4
retningslinjer for O O o o O o 1
fart og kjerestil

I min bedrift har vi

et fungerende . f f

system for O O O o O O 2
avviksrapportering

Hﬁpponerge avvik

gjennomgas og } ; ;
analyseres jevnlig O O o © O - 3
av ledelzen

I min bedrift

giennomfares det

risikcanalyser av ; ; ;
potensielt farige O O o O - - 4
arbeidzoppdrag og

aktiviteter

| min bedrift settes

det inn tiltak basert

pé rapporterts O ] ] 8] 9] O 5
avvik og

risikoanalyser

“Ved planlegging av 0O ) O 0 'S O 5

nye ruter velger vi
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Sikkerhet_5 Pa en skala fra 1-5 der 1 er helt uenig og 5 helt enig, hvordan stiller du deq til
felgende pastander? Her foreligger ogsa svaralternativet "Vet ikke™.

alltid vegene med
heyest atandard,
selv om det tar
feks. en halv time
lenger tid & komme
fram

| denine bedriften

har vi

arbeidsbheskrivelse -

riprosedyrer som © © © o ©
beskriver farene
ved ulike oppdrag

Atferd_husk_o | P3 en skala fra 1-5 der 1 er helt uenig og 5 helt enig, hvordan stiller du deg til

g=a felgende pastander? (Svarene gjelder bare kjering med tunghbil)
* range:*
Helt uenig Ganske uenig Verken er_‘uig Ganske enig Helt enig
eller uenig
1 2 3 4 5
Det hender at jeg ikke bruker
sikkerhetzbelta, dersom jeq bare ] O 0 O O 1
kjerer en kort tur
Det hender at jeg ikke tar hensyn fil O O - -
fartsgrensen i et boligomrade - =
Det hender at jeg ikke tar hensyn fil o) O - 3

fartzgrensen pa motorveg

Det hender jeg aksepterer litt risiko
fordi «situasjonen krever dete (f. eks. ] O 0 O Q 4
pa grunn av tidspress, darlig veer)

Information

Ma felger noen spersmal om MLF sitt program "Pa riktig side”

Pa riktig side |Er din bedrift med i NLFs program "Pa riktig side"?

_ja_mei

* range:*
Ja O 1
Mei o 2
Vet ikke O 3

pa_riktig_side |P3 en skala fra 1-5 der 1 er helt uenig og 5 helt enig, hvordan stiller du deg til
felgende pastander?

+ filter:\Pa_riktig_side_ja_nei.a=1
* range:*
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pa_riktig_side |Pa en skala fra 1-5 der 1 er helt uenig og 5 helt enig, hvordan stiller du deq til
felgende pastander?

- . erken enig ) -
Helt uenig  Ganske uenig eller uenig Ganske enig Helt enig
1 2 3 4 5
Jeg har gjennomfert intemettkurs om
feks. trafikksikkerhet og a O O O O 1

stressreduksjon fordi min bedrift er -
med i "Pa riktig side"

| min bedrift har vi arbeidet mer ) ) _
systematizk med fart og kjaresti O 0 O O ] 2
etter at vi ble med i "Pa riktig side”

Det at vi har blitt med i «P3 rikiig

sider har ekt fokuset pa Q 0 O O 8] 3
trafikksikkerhet | min bedrift

Ledel=en i min bedrift har flere

ganger understreket at "Pa riktig O 0 O Q ] 4
side" er et viktig tiltak for oss

Information

Her felger noen spersmal om ulykker og skader:

Accidents Har du i lepet av de siste to arene vaert involvert i en trafikkulykke mens du
kjarte et tungt kjeretey i arbeid? (Du kan velge flere alternativer)

* range:*

Mei O 1

Ja, en ulykke med utelukkende matenell skade o 2

Ja, en ulykke med personskade, O 3

Ja, en ulykke med dedelig personskade O 4

AccidentNumb

Hvor mange ulykker med utelukkende materielle skader har du vaert involvert
er_material

i?

+ filter:\Accidents.a=2
* range:*

[T ]

AccidentNumb ‘Hvﬂr mange ulykker med personskade har du vaert involvert i?
er_personal

+ filter:\Accidents.a=3
* range:*

[T ]

AccidentNumb ‘Hvﬂr mange ulykker med dedelig personskade har du vart involvert i?
er_serious

* filter:\Accidenis.a=4
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AccidentNumb ‘ Hvor mange ulykker med dedelig personskade har du vaert involvert i?
el Serous
+ range:*
HEE
Blame | Hwvem tilla politiet skylden for ulykken?
+ filter\Accidents a=3:4
* range:*
Meg O 1
Den andre trafikanten O 2
Delt skyld O 3
Enna ikke avgjort o 4
Sleep Har du i lepet av de siste to arene sovnet (eller duppet av et kort eyeblikk)
som farer av et tungt kjeretay?
* range:*
Ja O 1
Mei O 2
skade_losset |Har du i lepet av de siste to arene blitt skadet pa jobb mens du lastet eller
losset (dvs. ikke i trafikk)?
* range:*
Mei O 1
Ja, en liten skade som ikke krevde medisinsk bistand O 2
Ja, en skade som krevde medisinsk bistand O 3
Ja, en skade som krevde medisinsk bistand og sykemelding O 4
Sikkerhetsvurd [ Alt | alt, hvordan vurderer du sikkerheten i ditt arbeid som sjafer? (dette
Erinyg gjelder bade trafikksikkerhet og sikkerhet ved lasting oq lossing)
* range:*
] 10
‘“tEr 2 3 4 5 &8 T & 9 Sver
. tgod
darlig g
1 2 3 4 5 [ 7 2 9 10
C C ] ) C ] O 8] SN |
trekning_gave | Skriv navn eller telefonnummer inn i fritekstfeltet, dersom du vil vaere med i
kort trekningen av gavekort pa 3000 kroner pa Elkjep.
Open
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Comment | Har du kommentarer til undersskelsen?

Open

timestamp |

* range:*

+ afillassys_date ¢ [TTTTTTT1n

* afilla:sys_timenowf c [TTTTITITL1L]=

Information

Tusen takk for at du tok deqg tid fil & svare pa spersmalene!
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Vedlegg 6: GAIN-indeksen

GAIN-indeksen hentet fra Operator’s Flight Safety Handbook, Appendix D (OFSH, 2001, s.

D-4-D-5).

INDIVIDTUAL SAFETY SURVEY SAMPLE #1

Circle the appropnate mumber (I to 5) in its box against each of the 25 questions. If you strongly
disagree with the statement ecirele 1 If you strongly agree, cirele & If yowr opimion is

somewhere in between these extremes, cirele 2, 3 or 4 (for disagree. unsure or agree).

Please respond to every question.  Adding all the responses gives a safety culture score for the
company, which is checked against kmown benchmarks.

Question COMPANY RATING
Number STATEMENT Strongly
Disagres Agree

1 Employees are given enough trainng to do their 1 - 1
tasks safely. -

- Managers get perscnally involved in safety 1 - 1

- enhancement activities -

2 There are procedures to follow in the event of an 1 " 4

- emergency i my work area. -

4 Managers often discuss safety issues with 1 a 1
emplovees. -

5 Employees do all they can to prevent accidents. 1 2 4
Everyone is given sufficient opportunity to malke q

] s - - 1 2 4
suggestions regarding safety issues

- Employees often encourage each other to work 1 a 1

' safely. -
Managers are aware of the main safety problems "

8 : = 1 2 4
in the workplace.
All new employees are provided with sufficient a

9 - : 1 2 4
safety training before commencing work.

10 Managers often praise employees they see 1 q 1
working safely. -
Everyone is kept informed of any changes. which q

1 Iy ) - = 1 2 4
may affect safety.

12 Employees follow safety rules almost all of the 1 a 1

- time. -
Safety within this company 15 better than mn other a

13 S 1 2 4
airlines.

14 Managers do all they can to prevent accidents. 1 2 4
Accident investigations attempt to find the real

15 cause of accidents. rather than just blame the 1 2 4
people involved.
Managers recognise when employees are wotking -

16 = = = 1 2 4
unsafely.

17 Any defects or hazards that are reported are 1 a 4

' rectified promptly. -

There are mechanisms in place in my work area .

18 . 1 2 4
for me to report safety deficiencies.

19 Managers stop unsafe operations or activities. 1 2 4
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COMPANY RATING

Question STATEMENT Strongly
Disagree Agree

After an accident has occurred, appropriate actions

20 are usually taken to reduce the chance of 1 2 4
rEOCCUMTENCE.

1 Everyone is given sufficient feedback regarding 1 2 4
this company’s safety performance.

» Managers regard safety to be a very important part 1 2 4
of all work activities.

23 Safety audits are carned out frequently. 1 2

24 Safety within this company is generally well 1 a4

B controlled. B

25 Emplovees usnally report any dangerous work 1 2 4

" practices they see.

SAFETY CULTURE TOTAL:

Notes for Flight Safetv Officers

Several separate results are obtained from a safety culture survey using this form:

L

A '"benchmark' safety culture score that can be compared with similar companies

wotld-wide.

A means of companng the views of management with those of staff regarding the

Company's safety culture.

A means of evaluating the results of any changes made to the company's safety

management system when a follow-up survey is camied out.

Identification of areas concern, indicated by "1" and "2" responses which can

assist in the allocation of safety resources.

A means of companng the safety culture of different departments and'or

operational bases.

The higher the value, the better the safety culture rating. Use the following as a guide only
but an average company safety culture score of 92 is considered a minimum. Anything less
would suggest that improvements are needed.

Poor safety culture 25-58
Bureancratic safety culture 59-92
Positive safety culture 3-125.




Vedlegg 7: Svar fra sporreundersokelsen pa
pastander som maler leerende kultur
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Rutiner for Rapporterer mangler Utbedret i lopet av = Forslag vedrerende
rapportering og farlige situasjoner kort tid sikkerhet

Helt uenig ™ Ganske uenig ™ Verken enig eller uenig ® Ganske enig ® Helt enig

Figur V.7.1: fire av i alt dtte pastander som mdler leerende kultur. Prosentvis fordeling pa fire sporsmal.
Referanse (N=71), bedrift A+B+C (N=22), bedrift D (N=33), bedrift E (N=28), bedrift F (N=27), bedrift G
(N=79).

Figur V.7.1 viser at de fleste respondentene i utvalget svarer ganske enig eller helt enig i fire
av atte pastander som méler lerende kultur. Det er storst andel 1 referanseutvalget som er helt

uenig eller ganske uenig i pdstandene:
1. Det finnes rutiner (prosedyrer) pa min arbeidsplass slik at jeg kan rapportere om
sikkerhetsmessige mangler eller avvik.

2. Sjéferene rapporterer vanligvis om alle sikkerhetsmessige mangler og farlige situasjoner

som de opplever i arbeidet.
3. Alle feil og mangler som blir rapportert, blir utbedret i lopet av kort tid.

4. Alle har nok av muligheter til & komme med forslag vedrerende sikkerhet.

107



100 %
1
90 % A W Z 2001 2 0 2 b) 199%6
80%3030 R 72 3Wo 2 Y RY 2
3 44
70 % 760 3
60 % i B 2
0 32%
50% Mb, s, 2
0 4 1% 0 30% 5%
40/0 400 306 0 400 3
30 % ’ ’
20 % 286 I
2
10%I ’
0% o [ | n u n n
2OAMRMEO 20U AMEBYO 20AMRMEYD 20AMED
e I = + = + g +
£ e £ £
£ < Z < g < g <
a7 [ [ ~

Forholdsregler etter Utbedret i lopet av = Tilbakemeldinger Informert om
uhell/ulykke kort tid endring som kan
pavirke sikkerheten

Helt uenig ® Ganske uenig ® Verken enig eller uenig ® Ganske enig ® Helt enig

Figur V.7.2: fire av i alt dtte pdastander som mdler leerende kultur. Prosentvis fordeling pd fire sporsmdl.
Referanse (N=71), bedrift A+B+C (N=22), bedrift D (N=33), bedrift E (N=28), bedrift F (N=27), bedrift G
(N=79).

Figur V.7.2 viser at de fleste respondentene i utvalget svarer ganske enig eller helt enig i fire
av atte pastander som méler lerende kultur. Det er storst andel 1 referanseutvalget som er

ganske uenig eller helt uenig 1 pastandene.

5. Etter at en ulykke eller et uhell har skjedd, blir det tatt forholdsregler slik at dette ikke skal
skje igjen.

6. De som folger opp ulykker og hendelser i1 bedriften forsgker & finne de reelle drsakene bak
og legger ikke bare skylda pd sjaferene.

7. Alle fér tilstrekkelig tilbakemeldinger om hvordan bedriften presterer i henhold til
sikkerhet.

8. Alle blir informert om enhver endring som kan pavirke sikkerheten.
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Vedlegg 8: Svar fra sporreundersokelsen pa
pastander som maler lederfokus pa
sikkerhet

100 % 1 1
90 % | 2 6 6
80%2°302°3o3°440 7 5
70 % ; 604 . B A 4 5007
0 5 (1)
40 % 368" 2
30 % 3 A o 180,308,
20 % 380 ARl
10 % SRz

0%
L O A H O 2 0O AR~ 0O 2 0 A B ~D
g = s = s =
£ A = Cf = ﬁf
@] O
g < 5 < g <
~ (a2 ~
Personlig involvert Betrakter sikkerhet som Gjer alt for a unngé
svert viktig ulykker

Helt uenig ® Ganske uenig ® Verken enig eller uenig ™ Ganske enig B Helt enig

Figur V.8.1: tre pdstander som mdler lederfokus pa sikkerhet. Prosentvis fordeling pad tre sporsmal. Referanse
(N=71), bedrift A+B+C (N=22), bedrift D (N=33), bedrift E (N=28), bedrift F (N=27), bedrift G (N=79).

Figur V.8.1 viser at det er variasjon i respondentene svar pa pastander som maler lederfokus
pa sikkerhet. Det er flere i referanseutvalget og i bedrift A+B+C som svarer helt uenig
sammenlignet med de andre bedriftene. I bedrift F og bedrift G er det ingen respondenter som

svarer helt uenig eller ganske uenig i pastandene:
1. Ledelsen er personlig involvert i aktiviteter for 4 bedre sikkerheten.
2. Ledelsen betrakter sikkerhet som sveert viktig i alle arbeidsoppdrag og aktiviteter.

3. Ledelsen gjor alt den kan for & unngé ulykker.
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Vedlegg 9: Svar fra sporreundersokelsen pa
pastander som maler risikoatferd i
trafikken

100 % 0 0000¥0%1§%01 %01000000%0
90 % 1 184 18%% ‘101 igolgol
2803 8% 0 I ()
80 % 326
70 % I T,
60 % 18%
50 %
0% I
30 %
20 %
10 %
0 %
Lo A MDD 20O D 20O AR MKKD2OAH KD
= + = + g + s +
5 m 5 m 5 o 5o
&)
5§ < g < g < g <
~ ~ ~ ~
Bryter trafikkregler Ikke hensyn til Ikke hensyn Aksepterer litt risiko
ry g y y
fartsgrensen fartsgrensen motorveg
boligomrade

Helt uenig ™ Ganske uenig ™ Verken enig eller uenig ™ Ganske enig ® Helt enig

Figur V.9.1: fire pdstander som mdler risikoatferd i trafikken. Prosentvis fordeling pd fire sporsmal. Referanse
(N=71), bedrift A+B+C (N=22), bedrift D (N=33), bedrift E (N=28), bedrift F (N=27), bedrift G (N=79).

Figur V.9.1 viser at de faerreste i utvalget svarer ganske enig eller helt uenig i pastander som
maler risikoatferd i trafikken. Bedrift A+B+C har 50 % som svarer ganske enig eller helt enig
1 pastanden om & de bryter trafikkregler for & komme raskere frem. Det er storst andel

respondenter i bedrift A+B+C som svarer ganske enig eller helt enig 1 pastandene:
1. Jeg bryter av og til trafikkreglene for & komme fortere fram.
2. Det hender at jeg ikke tar hensyn til fartsgrensen i et boligomréde.

3. Det hender at jeg ikke tar hensyn til fartsgrensen pa motorveg.

4. Det hender jeg aksepterer litt risiko fordi «situasjonen krever det» (f. eks. pd grunn av

tidspress, darlig ver).
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