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Train-projektet
| sammandrag

Sakerheten i tagforarsystemet kan hojas genom forbatt-
ringar i lokforarnas arbets- och informationsmiljo. Fors-
karna i TRAIN-projektet foresldr bland annat att ATC-
systemet i framtiden utformas sa att det kan samordna
och pa ett samlat sitt presentera mer av den information
lokférarna behdver under korningen. Systemet maste
ocksa bittre stodja lokférarens naturliga sitt att kora och
skaffa sig framfoérhallning. Lokférarna bor hela tiden ha
en god uppfattning om vad som vintar bortom den nir-
maste signalen.

Trots att lokférare hanterar kilovis med papper lider de
brist pa information. ATC-systemet uppfattas ofta som
svarforstieligt och ger inte alltid det stéd som krivs for
arbetsuppgiften. Problemen kan leda till farliga situatio-
ner, speciellt nir ATC-systemet av nadgon anledning sitts
ur funktion.

Svar trotthet under tidiga morgonskift, dalig somn un-
der overliggningar och korta vilotider mellan kérningarna
ar andra problem som kan leda till sakerhetsrisker. Manga
lokforare upplever ocksa bristande fordonsunderhall som
ett problem.

400 lokforare har studerats
TRAIN star for TRAfiksikerhet och INformationsmiljo for
lokforare. Forskningsprojektet drogs igdng av Banverket
1998 sedan det i samband med vissa olyckor och tillbud
framkommit att det kunde finnas problem med placering
av tavlor och signaler och lokférarnas forstaelse av ATC.

Syftet med TRAIN-projektet har varit att beskriva och
analysera lokforarens informationsmiljo och arbetssitua-
tion och hur dessa paverkar forarbeteendet och trafik-
sakerheten. I uppdraget ingick ocksa att ta fram underlag
och forslag till sakerhetshojande atgarder liksom att 6ka
kunskaperna om samspelet manniska-teknik-organisa-
tion.

Inom TRAIN-projektet har forskarna undersokt

ATC-systemet

arbets- och informationsmiljon fér 400 lokforare i Stock-
holmsomradet. Lokforarna som studerats kor persontag,
huvudsakligen pendeltdg och X 2000-tag.

Inom projektet har ett antal delstudier genomforts av
oberoende forskare fran Institutet for psykosocial medi-
cin, Stockholm, Institutionen fér informationsteknologi,
Uppsala Universitet och Institutionen fér beteendeveten-
skap vid Linkopings Universitet samt Institutt for
Energiteknikk, Halden i Norge.

Paverkar trafiksakerheten
Resultaten fran TRAIN-projektet pekar ut flera problem
av betydelse for trafiksikerheten i tagforarsystemet. Man
har valt att dela upp dem pé foljande tre omraden:

* Organisatoriska stodfunktioner och férutsattningar

for trafiksikerhetsarbetet
* Informationsmiljo och ATC
* Arbetstider, arbetssituation och arbetsmiljo.

En rad rekommendationer har tagits fram pd samtliga om-
raden. Har presenteras forskarnas slutsatser i en forkortad
och bearbetad version. TRAIN-projektets slutrapport lik-
som de 16 grundrapporterna kan bestillas via Banverkets
webbplats: www.banverket.se

Stora delar av jarnvagssystemet har ATC (Automatic Train Control), en svensk uppfinning och ett av varldens mest tillforlitliga
sakerhetssystem for tdgovervakning. Information om signalbesked och hastighetsrestriktioner sands till taget via sandare

i sparet, sa kallade baliser. Informationen utvarderas i en dator pa loket och presenteras for foraren som numeriska varden pa
instrumentpanelen i forarhytten. ATC-systemet dvervakar hogsta tillatna hastighet och bromsning mot restriktiva malpunkter.
Reagerar foraren inte i tid (manuell bromsning) bromsas taget automatiskt av ATC-systemet om hastigheten ar for hog.



Organisatoriska resurser,
sakerhetskultur, utbildning
och olycksutredningar

De problem som identifierats vad géller organisa-

toriska stodfunktioner och forutsattningar ar

e brister i fordonsunderhall

* brister i rapporteringssystem for fel och tillbud
som ocksa kan relateras till sakerhetskulturen
i foretaget

e svargenomtrangliga trafiksakerhetsregler.

Sakerhetsarbetet i jarnvagssektorn paverkas av manga
olika beslut och atgirder. Dels paverkas det av olika funk-
tioner och myndigheter i samhallet, dels av olika funktio-
ner hos trafikutovarna. Ett bra sikerhetsarbete forutsatter
bra kommunikation och samverkan mellan aktérerna pa
samhallsniva och att ndgon av dessa har en helhetsbild.
Kraven p4 hur trafikutdvarna bedriver sitt arbetsmiljo-
arbete maste vara tydliga. P4 sd satt forhindrar man att
forsamringar av sikerhetsarbetet blir ett sitt att pressa
kostnader och skaffa sig konkurrensfordelar.

Slutsatser och rekommendationer:

1. Det ar viktigt att etablera samverkansformer och
tydliga ansvarsférhallanden mellan de olika aktorer pa
samhills- och foretagsniva vars handlande har betydelse
for trafiksakerheten.

2. Det méste finnas en samverkan och samsyn
i sikerhetsfradgor mellan olika myndigheter.

3. Det bor finnas tydliga regler f6r upphandling av

Sambhallsniva

jarnvagstrafik som bland annat innefattar krav pa
arbetsmiljoomradet.

4. Sakerhetskulturen i foretagen maste forbittras efter-
som en god sikerhetskultur dr en forutsittning for ett vil
fungerande rapporteringssystem.

5. Langsiktigheten och kvaliteten i grundutbildningen
av forare maste sikerstillas. Likasa kravs en oversyn av
fortbildning pd olika omraden for att sikerstilla en enhet-
lig kompetensniva hos all forarpersonal.

6. Slutfor oversynen av trafiksikerhetsreglerna. Dar-
efter maste arbetet med att forbattra regelverket bedrivas
kontinuerligt.

7. Forbittra fordonsunderhéllet och fordonens tek-
niska status.

8. Forbittra rapportering och utredningsmetodik vad
giller tillbud och olyckor.

Utred mojligheten att ta fram ett branschgemensamt
system. For analys av olyckor bor en systematisk och val
beskriven metodik med tillhorande checklistor tas fram.
Utredare bor fa utbildning i denna metodik.

9. Olycksutredningar bor alltid samla in fakta kring
informationsmiljo och arbetsmilj6 och ligga storre vikt
vid de aspekter som ror samspelet manniska-teknik-orga-
nisation, MTO. Materialet bor omfatta tiden niarmast fére
hindelsen men ocksa ett nagot lingre tidsperspektiv for
att kunna bedoma langsiktiga effekter av stress, arbetstider
och eventuella brister i arbetsrutiner och i hantering av
information.

Trafikutdévarniva

Banverket: Infrastruktur, Tagrafikledning/-styrning,

Information (linjebdcker, statistikproduktion),

FoU, Foreskrifter och trafiksakerhetsregler
som BVF 900 m fl

Jarnvagsinspektionen:  Foreskrifter, Tillsyn, Tillstand,
Olycksutredningar

Ovriga organisatoriska

aktorer: Statens haverikommission, Yrkesinspektionen,

Arbetsmiljoverket, Raddningsverket,

Elsakerhetsverket, Polisen, Trafikhuvudman

Fordonskonstruktion
Fordonsunderhall/-reparationer
Fortbildning
Foretagshalsovard
Information/ordergivning
Foretagsinterna foreskrifter
Fordonsledning
Rapporteringsrutiner
Arbetsmiljo
Skyddsombudsorganisation
Séakerhetsorganisation/-kultur
Turlisteplanering
Arbetsledning




Informationsmiljo och ATC

Svagheterna i informationsmiljon ligger framst i att
lokforarna har svart att f& fram relevant information.
Det finns ocksa brister i hur informationen presente-
ras och uppdateras.

Lokféraren tvingas viga samman information frin flera
olika killor som tavlor och signaler, ATC, kororder, linje-
bok, trafiksikerhetsinstruktioner och foretagsinterna do-
kument. Detta kan medfora uppmirksamhetskonflikter.
Undersokningen visar ocksd att det forekommer misstag
och fel nir man tar fram tdgdata och matar in uppgifter
i ATC. Ibland ar signaler och tavlor smutsiga och svara att
ldsa av. Manga forare vill ha malavstandet presenterat
i forarhytten. De saknar ocksa uppdaterad information till
stod for att planera korningen med en nagot lingre tids-
horisont. Féraren behover alltsa fa tillgang till mer infor-
mation 4n han far i dag, men dd maste information fran
olika killor samordnas. Manga forare upplever ocksa att
ATC-funktionen "10-6vervakning” ar ett storningsmo-
ment i korningen, sarskilt for pendeltag.
Sammanfattningsvis pekar detta pa behovet av ett nytt
granssnitt for presentation av information i forarhytten.
Manga forare svarade fel pa kunskapsfragor om ATC och
sambandet med det 6vriga signalsystemet och trafiksaker-
hetsreglerna. Detta visar att dessa kunskaper méste for-
bittras. Foljande principer bor vara vigledande i arbetet
med att utforma en ny informationsmiljé:

Mer information
Forarna bor fa tillgang till betydligt mer information dn
vad de har i dag. De kor ofta i ett informationsvakuum, ett

10-6vervakning

Signaler ar oftast placerade sa att avstandet
mellan signalen och farlig punkt (t ex en vaxel)
ar tillrackligt langt for att alla tag ska kunna
bromsa pa denna stracka. Har anvands sa
kallad 40-6vervakning, dvs. ATC tillater korning
i hogst 40 km/h mot en signal som visar eller
har visat stopp. Pa vissa stationer ar denna
stracka kortare varvid sa kallad 10-0vervak-
ning anvands. Da kan signalen inte narmas
med hogre hastighet an 10 km/h. En besva-
rande konsekvens ar att tag som startar fore
signalen tvingas halla en mycket lag hastighet
innan ny information erhallits (fran huvudsignal
eller repeterbaliser).

forhéllande som manga har vant sig vid men som hindrar
forarna fran att ta mer aktiv del i sitt arbete. Mer informa-
tion dr inte detsamma som fler informationskanaler. I stal-
let maste redan tillganglig och eventuell ny information
samordnas och presenteras i en mer enhetlig form.

Detta ir i sin férlingning en fraga om hur aktiv forar-
rollen ska vara samt p4 vilket sitt man ska automatisera
olika funktioner. Det dr dock viktigt att férarna inte 6ver-
skoljs av onodig information i en stdrningssituation.

Férarna angav i enkiten att de i hytten vill ha tillgdng
till tidtabell, kdrorder, information om framférliggande
tag, milpunkt och malavstand (Olsson, m fl, 2001).

Stod forarnas naturliga satt att arbeta

HUR man presenterar informationen och VAD man pre-
senterar miste stodja forarens sitt att arbeta, d v s hans
eller hennes naturliga forstaelse av korsituationen och na-
turliga sitt att hantera information i hytten. Forarens for-
stdelse av arbetet i termer av mentala modeller 4r hir en
viktig utgangspunkt. Det kan vara svirt att identifiera och
beskriva en sidan mental modell, men de strategier som
forarna arbetar efter ger en fingervisning om vad hos f6-
raren som bor stodjas. Det bista 4r om man kan presen-
tera information i en form som foraren litt kan integrera
i sin redan existerande modell.

Flera av de strategier som identifierats ar rumsligt
(spatialt) orienterade. Det galler speciellt strategierna for
overvakning, korskicklighet och planering, vilket visar att
forarnas linjekdnnedom ar viktig. Darfor dr det viktigt
med en grafisk presentation i férarhytten av exempelvis
linjestrackningen och det som hiander lings linjen.

Olika korstilar

Resultatet av TRAIN-studien tyder pa att det finns tva olika korstilar
vad galler lokférarnas forhallande till ATC. Den ena gruppen av
forare har ett avvaktande korsatt, de vantar tills de far signal eller
larm fran ATC-systemet innan de agerar. Den andra gruppen har ett
mer framatsyftande korsatt, dessa forare forsoker planera sin
korning framat for att ligga ett steg fore ATC-systemet. Forskarna
anser att det behdvs mer forskning innan man kan bedéma de
trafiksakerhetsmassiga konsekvenserna av de olika stilarna, men
framhaller att dagens ATC stoder det avvaktande korsattet eftersom
detta ger optimal kérning. Nar det blir nagon form av storning i ATC-
systemet kravs ett mer aktivt korsatt, nagot som det kan vara svart
att stalla om till for den som ar van att kora avvaktande. Darmed kan
en avstangd ATC innebara en sakerhetsrisk i pressade situationer,
sarskilt i samverkan med trotthet och stress.



Tidig medverkan fran forare

Den tredje principen handlar om tidig féorarmedverkan
i utvecklingsprocessen. Designforslag i form av proto-
typer som forarrepresentanter kan utvardera ar for-
modligen den bista och mest framkomliga vagen till en
bra informationsmiljo.

Integrering av information och informationskallor
Den information som i dag finns i olika typer av doku-
ment, och som forarna ofta bar med sig, bor presente-
ras i hytten. Om den samlas i en gemensam presenta-
tion kan foraren enkelt och snabbt samla in, viga sam-
man och ta till sig informationen. Forarna efterlyser till
exempel ett nytt sitt att presentera information om hur
man ligger till i forhallande till tidtabellen.

Dynamisk information for att understodja larande
Informationen bor presenteras i dynamisk form d v s
uppdateras kontinuerligt. Det skulle troligen leda till
béde ett aktivare korsitt och en storre situationsmed-
vetenhet hos forarna. Det skulle ocksé kunna bidra till
battre mojlighet till korrigering i en risksituation dir
foraren star som den sista sikerhetsbarriiren.

Nya former av informationspresentation

En viss del av informationen kan visas sa att foraren har
den for 6gonen samtidigt som han/hon 6vervakar nar-
miljon, alltsa direkt i blickfanget. Ny information bor
ges sd att den aktiverar bade syn och horsel. Teknik for
detta finns, och med fortsatt teknikutveckling bor den
kunna anpassas till vad som kravs och fungerar i lok-
forarmiljon.

Att skilja pa berakning och utférande av atgard

En sista princip ar att s langt det ar mojligt skilja mel-
lan utriakning och utforande av dtgirder. Tekniken dr
ofta 6verldgsen manniskan i rent rutinmissiga berdk-
ningar. Samtidigt ar det viktigt att lokforaren behaller
den aktiva kontrollen 6ver atgirderna. Man skulle ex-
empelvis kunna automatisera installningen av ATC-
varden sd att ratt virden alltid ges med hjalp av infor-
mation om taget. Det kraver dock att informationen om
tagets egenskaper overfors pd annat sitt an via forarens
minne. Fran enkater i TRAIN vet vi att en hel del
inmatningsfel forekommer. Det ar diremot viktigt att
foraren medverkar i beslutet nir en viss dndring sker
(till exempel en ny ATC-installning), exempelvis genom
att vara tvungen att kvittera.

Manoverpanel
pa RC-lok.

Forslag till atgarder i informationsmiljon
som behdver utredas vidare

| TRAIN-projektets slutrapport laggs ytterligare konkreta forslag
som har bara presenteras i punktform:

Ett grafiskt granssnitt som bland annat kan aterge den spatiala
strukturen, d v s trafikmiljon med forarhytten som utblicks-
punkt.

En speciell anvandarprofil, dar féraren vid klargoring av taget
far information om eventuella forandringar som har skett
sedan han eller hon senast korde den aktuella strackan.

Tekniker for presentation av information i forarens blickfang.
Flera olika alternativ finns, bland annat via vindrutan.

Aktivering av flera olika sinnen, till exempel akustiska larm som
komplement till den visuella informationen.

Mer information om andra tag, t ex framforvarande trafik.

Allméanna utrop till férarna, i form av visuellt presenterad
information om den allmanna trafiksituationen, bor kunna
goras oftare.

Overskadlig och dynamisk presentation av ATC-installningarnas
aktuella tillstand.

Vissa dokument, till exempel kororder, bor kunna avskaffas
med ett nytt system. Uppgifterna bor i stallet kunna presente-
ras och uppdateras i hytten i helt nya former.

Information i form av textmeddelanden ska visas i klartext, inte
i form av koder.

Forarens systemforstaelse bor dkas. Forbattra granssnitt och
trafiksakerhetsregler och ge en kompletterande utbildning for
att forbattra forarnas forstaelse av sambanden mellan ATC,
det dvriga signalsystemet och trafiksakerhetsreglerna.

Procedurer for utrakning av varden och hantering av 6versatt-
ningstabeller ar mojliga felkallor. Dessa bor tas bort eller
forenklas.

Majligheterna till ett utdkat informationsutbyte mellan lokférare
och trafikledare bér undersokas.

Underhallet av indikatorer och displayer i forarhytten maste
forbattras.

Placering av uppehallstavior och deras placering i forhallande
till baliser ses over.

Funktionen 10-6vervakning ses over for att undvika mal-
konflikter for foraren mellan trafiksékerhet och rattidighet.

Det europeiska forslaget till ett standardiserat granssnitt for
informationspresentation i forarhytten (ETCS) innefattar nagra av
ovanstaende punkter. For de flesta av punkterna ovan kravs dock
ytterligare insatser for att de ska kunna implementeras i ETCS-
granssnittet eller komplettera detta.



Arbetstider, arbetssituation
och arbetsmiljo

De mycket oregelbundna arbetstiderna utgor det
storsta arbetsmiljoproblemet for lokforarna. En stor
andel av arbetspassen utgors av tidiga morgonturer
och natturer. Dessa turer innebar kraftigt forkortad
somn och en avsevard trotthet.

Det ar viktigt att pdpeka att arbetssituationen forutsitter
oregelbundna arbetstider. Arbetstiderna for lokforarna
kommer alltid att vara relativt besvirliga. En total franvaro
av trotthet pa arbetet ir inte heller ett realistiskt mal. Dar-
emot ar det mojligt att minimera den riktigt allvarliga
trottheten och sémnbristen. Nedan redovisas rekommen-
dationer for hur arbetstiderna kan forbattras med hansyn
till sikerhet och korprestation.

Reducera arbetstiden
Trotthet maste kompenseras med vila och dterhdmtning,
inte med lonetillagg.

Huvudproblemet med lokforarnas arbetstider 4r den
mycket patagliga oregelbundenheten som inte 4r forenlig
med minniskans biologiska behov av somn och vila.
Arbetstiderna begrinsar starkt mojligheterna for lok-
forarna att tillgodose sitt behov av somn, att varva ned
och vila mellan turerna. Den naturligaste motitgarden ar
att reducera den totala arbetstiden per vecka. En minsk-
ning av arbetstiden med 3 till 5 timmar per vecka (frdn da-
gens 38—40 timmar/vecka) skulle antagligen minska
somnbristen och trottheten och gora det lattare att tole-
rera de oregelbundna arbetstiderna.

Mer vila mellan passen
Ligg in minst 12 timmars vila mellan arbetspassen, for att
undvika kraftig somnbrist och allvarlig trotthet.

Om vilotiden mellan tvd arbetsdagar understiger 12
timmar férsimras mojligheterna att fa tillricklig ater-
himtning. Detta galler i synnerhet for tidiga morgonturer.
Kombinationen av kvillstur och tidig morgontur nista
dag bor definitivt undvikas. Av samma skil bor man und-
vika kombinationen av nattur som f6ljs av en efter-
middagstur (eller kvallstur) under samma dygn.

Undvik komprimerade arbetsperioder

Ett problem med bristfillig dterhamtning (t ex sémnbrist)
4r att om den far pag under flera dagar i foljd forsimras
prestationsférmagan gradvis. Man bor darfor inte arbeta
mer 4n maximalt 5 dagar i foljd. Om arbetsperioden inne-
héller flera belastande arbetspass, till exempel tidiga
morgonturer och natturer, bér maxgransen sankas till

4 pass i foljd. Att arbeta manga dagar i fljd har sociala
fordelar eftersom man ocksa far ling sammanhingande
ledighet. Men de sociala férdelarna vinns ofta till priset

av reducerad sikerhet och storre risker for stress-
relaterad ohilsa.

Ett undantag kan mojligen vara forargrupper som
maste langpendla. Arbetstidsforskning pa langpendlare
har visat att dessa tal komprimerade arbetstider nagot
battre, bland annat verkar man ha lattare att prioritera
somn och vila under de korta tider nar man ir ledig.

Tidiga morgonturer kraver korta pass
Langa arbetspass i kombination med tidiga morgonturer
maste undvikas.

For de forare som studerats i TRAIN-projektet ar ti-
diga morgonturer ofta kortare dn 6vriga turer. Detta ar en
bra schemaldsning och minskar riskerna med allvarlig
trotthet. Man kan inte utgd fran att denna 16sning ir ge-
nerell for hela branschen. Det bor dérfor papekas att tu-
rer som 4r belastande (tidiga morgonturer och natturer)
inte bor ¢verstiga 8 timmar.

Viktigt med fullgod vila

Overliggningarna maste minimeras, alternativet 4r att for-
battra mojligheterna till fullgod vila dven vid 6verligg-
ningar.

I TRAIN-undersokningen forekom en hel del 6ver-
liggningar pa annan ort. Studien visar att verliggningarna
har en tydligt negativ inverkan pd sémnkvaliteten och
minskar sémnens aterhimtningsvirde. En rekommenda-
tion dr darfér att man forsoker ta bort sd manga dverligg-
ningar som majligt. Om man maste ha 6verliggningar ar
det viktigt att vilotiden inte blir alltfér kort. Det 4r ocksé
viktigt att lokforaren erbjuds en bra sovmiljo.

Utbilda forarna i att hantera arbetstiderna

Forarna bor utbildas i hur man hanterar arbetstiderna.
Aven om man har ”bra” turlistor kommer man inte

ifran att lokforaren ocksa har ett eget ansvar for hur han/

hon lidgger upp sin sémn och vad foraren gor under sin

En av fyra har kort pa en manniska

Oron for att kora 6ver en manniska ar standigt

narvarande i lokforarnas vardag. Risken att raka ut for
detta ar hog, var fjarde lokforare i studien hade nagon
gang varit med om denna svara upplevelse. Undersok-

ningen tyder pa att krisbearbetningen efter en olycka
ar mycket viktig for att undvika langsiktiga negativa
effekter; foraren tas ur tjanst, far kamratstod och
erbjuds lakarkontroll och annat stod innan han/hon
atergar i arbete.




fritid. I TRAIN-studien kan vi se att manga lokforare fak-
tiskt prioriterar aterhimtning nir de ir lediga, det ar till
exempel minga som tar en tupplur efter tidiga morgon-
turer. Var uppfattning ar dock att man genom utbildning
ytterligare kan hoja férarnas medvetande om sémn och
sikerhet. Ett annat viktigt inslag i denna utbildning ir att
ta upp hur arbetstider paverkar lingsiktig hilsa. Nyckel-
omréden i en sddan utbildning bér vara somn, dterhamt-
ning, trotthet och stresshantering. Aven andra grupper,

t ex schemaliggare och personalansvariga, bor utbildas

i dessa fragor.

Planera for rehabilitering av riskgrupper

Vi identifierade en relativt stor grupp, 20 till 30 procent av
forarna, som verkade ha allvarliga problem med kroniska
somnstorningar och arbetsrelaterad utmattning. Det finns
en uppenbar risk att mdnga av dessa forare kommer att
drabbas av utbrandhetsliknande tillstind som antagligen
leder till langtidssjukskrivning. Naturligtvis 4r den allvar-
liga trottheten och somnproblemen ocksa forenade med
nedsatt prestationsforméga vilket kan leda till saimre kor-
forméga. Orsaken till problemen kan relateras till de be-
svirliga arbetstiderna. Aven lokférarnas hoga medelalder
kan vara en bidragande faktor till att besvaren ibland blir
kroniska.

Med tanke pa den radande forarbristen som man miss-
tanker kan forvirras under de narmaste 5 till 10 aren ar
det viktigt att vidta forebyggande atgirder for riskgruppen
sa att forarna kan stanna kvar i arbetet. For de mest drab-
bade i denna grupp kravs antagligen ocksd ett riktat
behandlingsprogram.

Medsols roterande turlistor

Det allmédnna radet ar att medsolsroterande scheman ir
att foredra, det vill siga att man senareldgger sina arbets-
tider, t ex enligt foljande monster; morgontur-dagtur-
kvillstur. Delstudierna i TRAIN visade dock att motsols-
roterande turlistor ar betydligt vanligare. Motsols-
roterande scheman kan ge vissa sociala fordelar, manga
uppskattar till exempel att ha en kvillstur under forsta
arbetsdagen och avsluta arbetsveckan med en tidig
morgontur. Men motsolsscheman medfor ofta korta
vilotider, mer stord sémn och stdrre risk for ackumulerad
trotthet under arbetsperioden.

I enkitundersdkningen presenterades atta olika tur-
listor och lokforarna fick uppskatta sin installning till
dessa arbetstider. Medsolsschema fick det mest positiva
omdodmet, trots att det inte innebar nigra sociala fordelar.

Medsolsroterande scheman
ar att foredra. Med minst
12 timmars vila mellan
passen kan kraftig
somnbrist och allvarlig
trotthet undvikas.

Ovriga rekommendationer for lokférarens
arbetssituation och arbetsmiljo

Forutom arbetstiderna identifierades aven andra
arbetsmiljobrister som kan tankas fa konsekvenser for
sakerheten. | TRAIN-projektets slutrapport laggs
forslag fram under foljande punkter:

e Forbattra arbetstrivseln och gor arbetet mer
stimulerande for att 6ka engagemang och motiva-
tion i arbetet.

Enkatresultaten visar att lokforarna trivs samre med
arbetet an andra skiftarbetare som varit med

i motsvarande undersokningar. Jamfort med andra
skiftarbetare upplevde lokforarna ocksa mindre
inflytande i arbetet. Arbetskraven Gverstiger
inflytandet och beslutsmojligheterna vilket indikerar
att arbetet ger relativt lite stimulans. Sa gott som
samtliga forare upplevde att man saknade positiv
feedback pa sin arbetsinsats. Detta tyder pa att
lokforarna ar utsatta for negativ stress som pa sikt
kan vara skadligt for halsan men ocksa kan paverka
sakerheten till foljd av att forarna kanner sig
omotiverade och oengagerade. Arbetstrivseln kan
forbattras genom battre relationer mellan lokforarna
och foretaget, battre mojligheter att paverka beslut,
utvecklat arbetsinnehall och genom att lokforarna
synliggors for sina viktiga arbetsinsatser.

e Integrera arbetsmiljoarbetet med trafiksakerhets-
arbetet for att minimera risken for olyckor och
felhandlingar.

Genom att overvaka och dokumentera hur forand-
ringar i arbetssituationen/arbetsmiljon paverkar
olika indikatorer pa sakerhet kan man tidigt
identifiera brister och planera for motatgarder.

e Forbattra den fysiska arbetsmiljon.
Enkatresultaten visar att det forekommer fysiska
arbetsmiljobesvar som buller, drag/fukt,
vibrationer m m.

¢ Belona trafikutovare som satsar pa arbetsmiljon.

e Utred arbetsmiljo och arbetstider noggrannare
i olycks- och tillbudsutredningar.
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