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SAMMANFATTNING

Syftet med TRAIN-projektet var att beskriva och anaysera lokfdrarens informationsmiljé och arbetssituation
och dess paverkan pa forarbeteendet och pa trafiksikerheten, att ta fram underlag och fordag till
sikerhetshGjande &tgarder liksom att bidra till att 6ka kunskaperna om samspelet manniska-teknik-
organisation. Ett flertal delstudier har genomforts av oberoende forskare fran Ingtitutet for psykosocial
medicin, Stockholm, Institutionen fér informationsteknologi, Uppsala Universitet och Institutionen for
beteendevetenskap vid Linkdpings Universitet samt Institutt for Energiteknikk, Halden i Norge. Sexton
grundrapporter har publiceratsi projektet.

Resultaten fran TRAIN-projektet pekar ut flera problem av betydelse for trafiksdkerheten pa
jarnvagsomradet uppdelat pa foljande tre omréden: organisatoriska stodfunktioner och férutsittningar for
trafiksékerhetsarbetet, informationsmiljé och ATC samt arbetstider, arbetssituation och arbetsmiljo. En rad
rekommendationer har tagits fram pa samtliga omréaden.

Organisatoriska stédfunktioner och férutsattningar

De problem som identifierades var brister i fordonsunderhall, brister i rapporteringssystem fér fel och tillbud
som ocksa kan relateras till sakerhetskulturen i foretaget, samt svérgenomtrangliga trafiksskerhetsregler. Det
fanns ocksa oklarheter angdende den framtida férarutbildningen.

Dessutom kunde man konstatera att det finns manga funktioner och myndigheter p& samhallsniva som har
betydelse for sdkerhetsarbetet i jarnvagssektorn och att det & viktigt att det finns kommunikation och
samverkan mellan dessa aktorer liksom att nagon har en samlad helhetsbild. Likasd har ménga funktioner hos
trafikutévaren en direkt eller indirekt péverkan pa trafiksikerheten. En forsvagning av ekonomiska ska av
dessa organisatoriska forutsattningar fér inte anvandas som ett konkurrensmedel .

Rekommendationer angdende organisatoriska stdfunktioner och forutsittningar for sikerhetsarbetet &
fdljande;
1. Etablerasamverkansformer och tydliggor ansvarsférhallanden mellan de olika aktérerna pa samhalls-
och foretagsniva vars handlande har betydelse for trafiksakerheten.
2. Tydligaregler for upphandliing av jarnvagstrafik med bl.a. krav pa arbetsmiljGomradet.
Forbéttrad rapportering och utredningsmetodik for tillbud och olyckor.
4.  En béttre sdkerhetskultur inom foretagen eftersom en god sékerhetskultur & en forutséttning for ett
véfungerande rapporteringssystem.
5. Garanterad langsiktighet och kvalitet i grundutbildningen till forare.
6. Slutférandet av arbetet med dversyn av trafiksékerhetsreglerna & angel get.
7. Forbéattringar av fordonsunderhallet och fordonens tekniska status.

w

Informationsmiljéoch ATC

Problemen kan sammanfattas med brist pa relevant information och brister i hur informationen presenteras
och uppdateras. Lokféraren maste integrera information frén flera olika kallor (t.ex. tavior och signaler, ATC,
kororder, linjebok, trafiksékerhetsinstruktioner och féretagsinterna dokument) vilket kan medféra
uppmarksamhetskonflikter. Misstag och fel forekom ocksd vid framtagning av tdgdata och inmatning av
uppgifter i ATC och det forekom problem med att signaler och tavlor var smutsiga och svéra att 13sa av.
Manga forare ville att malavstandet skulle presenteras i forarhytten. Uppdaterad information for att planera
korningen med en négot |angre tidshorisont saknades ocksa. Foraren bor darfor fatillgang till mer information
for uppgiften &n han far idag men da méaste den information som idag finnsi olika k&llor integreras.

Manga forare upplevde att ATC-funktionen ” 10-6vervakning” var ett storningsmoment i korningen, sarskilt
for pendeltdqg. Sammanfattningsvis pekar ovanstdende resultat pd behovet av ett nytt granssnitt for
informationspresentation i forarhytten. Manga forare hade svarat fel pd kunskapsfrégor om ATC och
sambandet med det 6vriga signalsystemet och trafiksikerhetsforeskrifterna. Resultaten pekar pd att dessa
kunskaper maste forbéttras.



Rekommendationer angdende informationsmilj6 och ATC &r féljande:

1. Ge foraren mer information. Det & Onskvért med en ny informationspresentation i lokhytten.
Utveckla foraruppgiften och ge mer information som &r relevant for kéruppgiften, bl.a. for planering.

2. Stod forarnas naturliga arbetssétt. Utformainformationen i férarhytten sa att sparmiljon atergesi en
grafisk presentation. Ny utrustning maste vara |t att forstd och si utformad att forarens
uppmarksamhet kan vara riktad mot sparmiljon.

3. L& yrkesverksamma forare medverkatidigt vid utveckling av granssnittet i forarhytten.

4. Béttreintegrering av information. Reducera och integrera olika dokument.

5. Skilj pa& bergkning och exekvering av olika uppgifter. Lt datorn rékna och féraren granska och
bed uta om eventuella éndringar.

6. Forbéttra anvandargranssnittet i lokhytten och trafiksékerhetsinstruktion samt ge kompletterande
utbildning for att forbéttra forarnas forstéelse av sambanden mellan ATC, det 6vriga signal systemet
och trafiksakerhetsforeskrifterna.

7. Utveckla kommunikationen mellan tagtrafikledning och lokforare.

Arbetstider, arbetssituation och arbetsmilj6

Huvudproblemen utgdrs av de oregelbundna arbetstiderna, den korta vilotiden mellan arbetspassen och de
tidiga morgonturerna. Exempelvis kan ndmnas att smnigheten i arbetet under tidiga morgonturer (som startar
fore kl. 06.00) var hog. | medeltal fick féraren ca 4,5 timmars sdmn fore en tidig morgontur. Felhandlingar
under arbetet kunde relateras till trétthet, stress, bristande motivation och somnstérningar. De flesta lokforare
hade varit med om nagon olycka eller tillbud under de senaste tre &ren. Risken att kora pa en manniska
upplevdes som det storsta besvéret i arbetet.

Nér det géler 6vrig arbetsmiljo fanns problem med brist pa aerkoppling fran arbetsledningen, bristande
paverkansmdjligheter och forsamrad arbetstrivsel 6ver tid och i jamforelse med andra grupper, samt med den

fysiska arbetsmiljon, t.ex. buller, vibrationer och drag/fukt.

Rekommendationer angdende arbetstider &r féljande:

1. Reducera arbetstiden. Trotthet maste kompenseras med vila och &terhdmtning och inte med
Ionetillagg.

2. Lé&gg in minst 12 timmars vila mellan arbetspassen for att undvika kraftig sdmnbrist och alvarlig

trotthet.

Undvik komprimerade arbetsperioder.

Undvik langa arbetspass i kombination med tidiga morgonturer.

Minimera 6verliggningarna eller forbéttra majligheterna att & fullgod vila.

Utbilda férarna och andrai trétthets- och stresshantering.

Planera for rehabilitering av riskgrupper. Ca 30% av forarna rapporterade ofta férekommande

besvér med stérd sémn och utmattning.

8. Satsamer p& medsols roterande turlistor.

No o

Rekommendationer angdende arbetsmiljo &r féljande:

1. Forbéttra arbetstrivseln och gor arbetet mer stimulerande for att 6ka engagemang och motivation i
arbetet.

2. Integrera arbetsmiljoarbetet och trafikskerhetsarbetet.

Forbéttra den fysiska arbetsmiljon.

4. Belona trafikutbvare som satsar pa arbetsmiljon. Att enbart fdlja arbetsmiljolagen och
arbetstidslagen & inte tillrackligt da de endast anger miniminivaer. Forsamrad arbetsmiljo far inte
anvandas som ett konkurrensmedel.

5. Utred arbetsmilj6 och arbetstider noggrannare i olycks- och tillbudsutredningar.

w

Sammanfattningsvis kan man ocksa konstatera att det & den sammantagna effekten av olika problem och brister
som utgor de stora riskerna i tagforarsystem. Exempel pa sddana kombinationer & férare med sdmnproblem,
bristande i arbetsmotivation, bristfélliga kunskaper om ATC och en reaktiv korstil som hamnar i situationer



utan ATC-6vervakning eller rékar ut for tekniska fel, t.ex. i fordonen. Det & dock viktigt att konstatera att
dessa problem inte kan forebyggas pa individnivan utan att de beror pa brister i arbetsorganisation, utbildning
och schemal&ggning, informationsmiljo liksom i teknikutformning och tillfélitlighet.

For branschen & det viktigt att beakta rekommendationerna fran TRAIN-projektet och att 1angsiktigt arbeta
med fragor angaende trafiksakerhet, arbetsmilj och informationsmiljo fran ett systemperspektiv.



SUMMARY

The purpose of the TRAIN project was to carry out a survey and an analysis of the train drivers’ work situation
and use of information, and how this affects driver behaviour and railway safety. A further purpose was to suggest
safety enhancing measures in the train driver system, with a particular focus on the train drivers’ work situation and
use of information and on the supporting safety organisation. In addition, the project was intended to help increase
our awareness and understanding of how factors related to the interaction of stress, workload, information, and
organisational factors contribute to safety. Several studies were conducted within the TRAIN project by
independent researchers from the National Institute for Psychosocial Factors and Health (IPM), Stockholm,
Sweden, the Department of Information Technology (Human-Computer Interaction), Uppsala University, the
Department of Behavioural Sciences, Linkdping University and the Institute for Energy Technology, Halden,
Norway. Sixteen research reports have been published as part of the project.

The results of the TRAIN project indicate several problems of significance to railway safety in three main areas: (1)
organisational safety resources, (2) the train drivers use of information and cognitive ergonomics as well as their
interaction with the ATC (Automatic Train Control) system, and (3) the train drivers working hours, work
situation and work environment. A number of recommendations are presented on the above aress.

Organisational safety resour ces

The drivers reported that there were problems with locomotive maintenance and that the safety regulations were
difficult to understand. Some important indicators of a sound safety culture (e.g. an efficient error and incident
reporting system) appeared to be largely absent. Moreover, there was a serious lack of clarity concerning the
organisation of the future basic driver training. It became clear that the work of several organisations and authorities
at societal level has implications for railway safety and it is therefore important that established channels for
communication and co-operation between these parties exist and that there is a level that affords an overal, holistic
perspective. Likewise, many functions at different levels of the train operating companies have a direct or indirect
impact on railway safety. Dismantling these organisational conditions for the purposes of cutting costs must never
be used as a competitive strategy.

The recommendations for improvements to organisational resources for safety are:
1. To build co-operation and consensus in railway safety issues as well as to establish a clear
divisions of responsibilities among different authorities.
2. To draw up clear rules for the purchasing of railway traffic with established demandsin the
work environment area.
3. To improve the safety culture to make possible an efficient incident and accident reporting
system.
4. To ensure long-term commitment and quality in the train drivers basic training
programmes.
5. To complete the railway safety rules project and to see to their continuous improvement.
6. To improve locomotive maintenance and the technical status of the locomotives.

Use of information and interaction with the Automatic Train Control system (ATC)

The main problems can be summarised as a lack of complete information to support the driving task, inadequacies
concerning how the information is presented and updated, and its insufficient integration. The driver has to use and
integrate information from several sources: trackside signals and signs, the ATC system, the route book and
timetables, the rulebook and different kinds of real-time safety messages. This creates conflicts of attention. The
drivers reported several errors made while gathering data for the ATC system and when inputting the data into it.
There were a so problems caused by signals and signs being dirty and thus difficult to read. Many drivers wanted to
see the distance to the target point presented in the cab. Many drivers reported problems with the understanding
and design of some ATC functions, in particular the supervision of release speed. The results of a survey show that
many drivers do not have a complete understanding of how the ATC system, signals and rulebook interact and that
they held a number of dangerous misconceptions. The results indicate that this knowledge and the drivers’ mental
model of the entire system must be improved.



Recommendations concerning the use of information and the interaction with the Automatic Train Control system

(ATC) are:

1. To give the driver more information using a new in-cab information display. Make the driving
task more stimulating by providing more information relevant to the driving task, (e.g. concerning
planning).

2. To support the drivers natural way of working. Use a graphic in-cab interface. The
addition of new equipment inside the driving cab must also take into account that the driver’s
attention must be directed outwards onto the tracks.

3. To ensure the early participation of active, professional driversin the development of new

cab environments and information displays.

4. To integrate information. To shorten and integrate different types of written documents.

5. To separate the calculation and execution of different tasks. Let the computer calculate and

let the driver make the decisions.

6. To improve the interface and the drivers' rulebook, and to give additiona training to
improve the drivers' understanding of the interaction between ATC, the other parts of the
signalling system and the rulebook.

Working hours, work situation and work environment

The main problems are the highly irregular working hours, a high proportion of early morning shifts (starting before
6.00 am.) and short breaks between shifts. Sleepiness at work was high for the early morning shifts. Results from
the activity monitoring study showed that the average sleep time for drivers before an early morning shift was 4.5
hours. Self-reported errors at work were related to fatigue, stress, lack of motivation and sleep disordersinsomnia.
The drivers rated the risk of running over a person as the most difficult aspect of the job to deal with. The vast
majority of the drivers had been involved in some form of accident during the past three years.

The drivers also reported |ess feedback from supervisors, less influence and lower job satisfaction than other groups
of workers. In addition, the drivers reported problems with physical aspects of the work environment such as noise,
vibration, draught and damp.

The recommendations concerning improvements to working hours are;
1. To reduce working hours. Fatigue must be compensated for by providing extra time for rest
and recuperation rather than salary increments.
2. Providefor/allow at least 12 hours of rest between work shifts to avoid severe sleepiness.
3. Compressed work periods should be avoided.
4. Avoid the combination of long working hours and early morning shifts.
5
6
7

Minimise the number of stop-overs or improve the conditionsto allow adequate rest.
Educate train drivers and managers in fatigue- and stress management.
Plan for rehabilitation of risk groups. About 30% of the drivers reported frequent
complaints with sleep disturbances and exhaustion.
8. Increase the use of clock-wise rotating shift schedules.

The recommendations concerning improvements to the work environment are;
1. Improve job satisfaction and make the work more stimulating in order to increase commitment
and motivation at work.
2. Integrate the work environment and safety issues.
Improve the physical work environment.

4. Reward train operating companies committed to work environment issues. Just fulfilling the
minimum requirements of the work environment act and working hours act only gives the
absolute minimum level. Impairments to the work environment must not be used to reduce
financial costs for reasons of competition.

5. Anayse the work environment and working hours more thoroughly in accident and incident
investigations.

w



In conclusion, it is the aggregate effect of various kinds of problems and faults that constitutes the major
risk in the Swedish train driving system. Examples of such combinations are sleep problems, lack of job
motivation, lack of knowledge concerning the ATC system and areactive driving style in situations with
degradations of ATC supervision or other technical failures. However it isimportant to note that these
problems do not originate, nor are they solved, at the individual level but are related to problemsin
work organisation, scheduling, technical reliability aswell aslack of integrated information to support
the driving task. It isthusimportant for the railway sector to consider the recommendations from the
TRAIN project and in along-term perspective to continue the work on safety in the train driver

system, including work environment and information issues and by adopting a system perspective.
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1. Inledning

1.1 Rapportens upplagg

Syftet med denna rapport & att sammanfatta de viktigaste resultaten fran TRAIN-
projektet samt de fordag till sskerhetshdjande atgéarder som tagits fram. Rapporten
bygoer pa delstudier som tagits fram av medverkande forskare i projektet.

| rapporten presenteras det perspektiv pa trafiksskerhet som anvants i TRAIN. De
problem och risker i lokférarens arbete som identifierats i de olika destudierna i
projektet presenteras Gversiktligt medan fordagen till sikerhetshjande &garder
presenteras | sin hdhet. En fullgandig presentation av resultaten derfinns i de
sammeanlagt sexton delrapporterna fran projektet, se sirskild referendista.

Arbetet | TRAIN har ddatsin i tre etapper: Etapp 1 - litteraturutredning och andys av
olycksutredningar, Etapp 2 - kartlaggning av tagforarsystemet fran ett MTO-perspektiv
och fordag till stkerhetshtjande dgarder, samt Etapp 3 — konkretisering av fordag till
skerhetshGjande dtgarder. De resultat som presenteras i fordliggande rapport har
utforts inom ramen for etapp 1 och 2 av projektet. Arbetet under etapp 3 rapporteras
Sarskilt senare.

| rapporten beskrivs i kapitel 1 bakgrund, syfte och det sdkerhetsperspektiv som anvants i
projektet. | kapitel 2 presenteras den modell som anvéants for at beskriva tégforarsystemet. |
kapitel 3-7 presenteras resultaten fran de olika ddarna av projektet. Kapitd 8 innehdler
rekommendationerna. For att fa en bild av projektets inriktning och dess rekommendationer
kan man déarfér vdja att 18sa enbart kapitlen 1,2 och 8. For en sammanfattande beskrivning
av de resultat som rekommendationerna baseras pa kan man lésa kapitlen 3-7. En mycket
kort sammanfattning av hela projektet presenteras inledningsvisi denna rapport.

1.2 Bakgrund

Bakgrunden till projektet var de rekommendationer som Statens haverikommission
riktade till Jarnvagsingpektionen i utredningen av penddtégsolyckan i Alvgo 1994
(SHK, 1994). Rekommendationerna innebar att man skulle studera utformning och
placering av tavlor och signader, ATC-sysemets inverkan pa forarbeteendet och
arbetssituationen for pendetdgsforare. | samband med projektets upplagg foredog
Banverket och SJ att &ven andra fragestédIningar skulle ingdi TRAIN, som lokforarens
behov av och anvandning av information, men ocksa frégor angdende arbetstider, stress
och arbetamiljo. Syftet var att skgpa et kunskapsunderlag infor framtida forandringar
av lokforarens arbetsstuation och i sgndanléggningen. Detta innebar at TRAIN-
projektet gavs en stor bredd och inriktades pa att undersoka de olika forhdllanden som
kan paverka trafiksskerheten ur ett systemsskerhetsperspektiv och med fokus pa
samspdet  manniska-teknik-organisation  (MTO). Begreppet  tagforarsystemet
etablerades for att beteckna funktion, teknik, férare och organisation som krévs for att
framfora et enskilt tag.



1.3 Projektets syfte
Syftet med projektet var att

- beskriva och andysera forarens informationsmiljé och arbetsstuation och dess
paverkan pa forarbeteendet och pa trafiksakerheten.

- identifiera trafiksskerhetaméssiga effekter av foranas pecidla arbetssituation |
trafiktdta omraden, i dettafall Stockholms pendetagsomréde.

- skapa underlag for att forbéttra forarens informationsmiljo och arbetssituation och
identifiera stkerhetshojande atgérder.

- bidratill att 6ka kunskaperna om samspe et mellan ménniska-teknik-organisation och
dess betydd se for stkerhetsarbetet i jarnvagsbranschen.

1.4 Genomfdrande

TRAIN-projektet startades 1998 av Banverket. Det har genomférts i samarbete med
SJ och avdutas under & 2001. De olika delstudierna har utforts av forskare fran
Indtitutionen for informationgteknologi vid Uppsda Universtet, Inditutionen for
beteendevetenskap vid Linkdpings Universtet, Inditutet for psykosocid medicin i
Stockholm samt delar av projektet &ven av Indtitutt for Energiteknikk, Halden, Norge.
Projektets medarbetare presenteras i bilaga. De olika forskningsorganisationerna har
haft specidistkompetens inom beteendevetenskap for viktiga frégestallningar angdende
vilka forutsittningar som kravs for lokforarens funktionsformaga och dess betydese for
trafiksskerhet i tagforarsystemet. Samtliga organisationer utom Indtitutt for Energiteknikk
har genomfort arbete under projektets alla tre etapper. Banverket och MTO-Psykologi
har ansvarat for projektledning och integrering av olika specialistomraden.

| projektets styrgrupp har foretradare for Banverket och SJ ingétt. Den persond som
ddtagit i olika datainsamlingar inom projektet har huvudsakligen varit angédld vid SJ.
Under etapp 3 har &ven persond fran andra trafikutovare medverkat.

| Gvrigt har en referensgrupp och en kontaktgrupp for lokférarna i Stockholmsomrédet
knutits till projektet, samt vid behov personal med specidistkompetens, foretrédesvis
fran SJ. | referensgruppen har representanter fran flera trafikutévare och andra berrda
aktorer i branschen deltagit.
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1.5 Systemsakerhet

Det sysemperspektiv pa sskerhet som tillampats i TRAIN-projektet i sSin helhet utgdr
fran at forarens informationsmiljo, arbetsmiljo och organisatoriska forhdlanden liksom
&ven de krav som olika samhdlsfunktioner stéller pa verksamheten tillsammans skapar
forutsittningarna for en hog trafiksskerhetsniva, i enlighet med aktuel forskning inom
sskerhetsomradet.

Det innebér att olika funktioner och system, bade inom och utanfor foretaget samverkar
och paverkar sakerheten. Utgangspunkten for TRAIN-projektet har varit att studera
lokforarens arbete med hénsyn till givna forutsdttningar i form av krav som arbetet
ddler och hur dessa Overenssammer med tillgangliga resurser i form av (1)
stodfunktioner pa samhdls- och foretagsniva, (2) informationsmiljo och (3) arbetsmiljo
och arbetssituation. Den nuvarande situationen pa dessa tre omraden har kartlagts och
varderats i forhdlande till existerande kunskap om vilka resurser som krévs for en god
funktionsférmaga hos lokforaren men ocksa i forhdlande till §évrapporterade fel och
missteg i arbetet.

| verksamheter med hoga sikerhetskrav, som jarnvéagdrafik, finns inbyggda
skyddssystem, barriarer, som skydd mot att enskilda fel och misstag leder vidare till
olyckor. Ett exempel pa en sidan barriar i tagforarsystemet & ATC (Automatic Train
Control; automatisk tagkontroll) som i normada fal ingriper och automatiskt bromsar
taget om foraren inte bromsar in for en toppsignd dler en hagtighetsnedséttning. ATC
& den barri&r som har studeratsi projektet.

Erfarenheter fran olycksutredningar inom olika verksamhetsomréden liksom fran aktuell
skerhetsforskning har visat at fel och olyckor kan hérledas till bakomliggande brister
pa olika nivaer, se Figur 1. Andra gemensamma karakteristika & att olyckorna var
resultatet av flerafd i olika ddar av systemet. Kombinationen av bakomliggande brister
dler laenta fd, tillfdliga fd dler ogynnsamma omsténdigheter och brustna barriarer &
avgorande for om en sekvens av handdser dler fd ska resultera i en olycka, se t.ex.
Reason, (1990, 1995), Turner & Pidgeon (1997)

De tva stora karnkraftolyckorna, Three Mile ldand (TMI), 1979 (Kemeny, 1979) och

Tjernobyl, 1986 (Medvedev, 1989) illustrerar tydligt att brister pa olika nivéer ofta &
avgorande for ett olycksforlopp i tekniska system. Viktiga orsaker till olyckani TMI var
briser i ergonomi och utbildning. Tjernobyl-olyckan orsskades av brister |
verksamhetsstyrning, skerhetskultur  och  konflikter melan  sikerhetsmd  och
ekonomiska ma. Dessa olyckor illustrerar hur forutséttningar for persondens
funktionsformaga i form av informationsmiljé och arbetsmiiljo, liksom organisation och
styrning av en verksamhet, haft avgérande betyde se for sékerheten.
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Figur 1. Olycksuppkomst och orsaksforhallanden pa olika systemnivaer.

1.6 Forutsattningar for manniskans funktionsférmaga —
Vad ar manskliga felhandlingar?

Manniskans goda formagatill anpassning och inlérming innebér att man & mycket
skicklig pa att finnalosningar for at hantera nya och ovantade situationer. Denna
formaga utvecklas genom at man la&r sig nytt genom at préva sig fram. Felhandlingar &
i grunden helt andamasenliga handlingar som ingdr i en naturlig inlarmingsprocess, men
som inte & lampligai den situation dér de just da forekommer. | vissa Situationer kan
felhandlingar dérfor ledatill skador och olyckor.

Méanskligt beteende kan betraktas som ett i grunden begransat system som utnyttjar Sn
formagatill anpassning for att forsoka Gvervinna sina begréansningar. Dettainnebér bl.a
att anpassa arbetssituationen sa att den passar den egna formagan, istédlet for att
forandrasig §av s att man passar Situationen. Anpassning maste ske genom en trid-
and-error-process (Ungefar att prova sig fram), och man maste rékna med att méanniskor
| varje Stuation provar Sg fram till det basta séttet att utfora ett arbete, bl.a for att
hushdlla med sina mentala resurser (set.ex. Rasmussen, 1990). Om man inte har mérkt
ut granserna for vad som & sékert och vad som inte & det utan barandjt ssig med att
foreskriva vissa beteenden, maste man under denna process rakna med att personalen
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ibland kan komma att verskrida dessa granser och gora”fd”. Med detta synsétt blir
felhandlingar ett resultat av den naturliga anpassningsprocessen.

Fel uppstér i dla typer av verksamhet och med dla sorters persona. Ambitionen maste
vara att konstruera system pa ett sddant st att dessa forutséttningar inte uppstar, sa att
stuationerna dér vi gor fe kan minimeras. Né&r vi anda gor fel maste de skadliga effekterna
dessutom vara starkt begransade och kunna repareras.

Som tidigare pdpekats & manniskors felhandlingar inte bara kopplade till den enskilda
individ som styr systemet, som forare, piloter, operattrer etc. (Reason, 1997). Vi skainte
glémma ait det ocksd & manniskor, kanske med bristande kunskaper och forutsitningar,
som har specificerat, designat och konstruerat systemen. Andra nog sa viktiga faktorer &
organisationen och regelverket och det & ménniskor som har sit upp regelverken och
procedurerna for hur vi ska styra de fardiga sysemen. Om man lagger skulden pa
individen, och anser ait de egentliga problemen ligger dér, kommer man inte att &gna nog
uppméarksamhet & bakomliggande faktorer. Med stérre forstaelse for varfor manniskor i
olika miljoer och arbetsstuationer agerar feaktigt finns forutsdtningar for at forandra
arbetsmiljoer dar kritiska situationer uppstar.

1.7 Lokforarens forutsattningar — krav och resurser

Dea & dafor viktigt at man skepar goda forutsdtningar for persona i olika
verksamheter att kunna utféra St arbete och att man undviker att bygga in brister som
kan gora systemen svara at hantera och leda till fel och misstag. En ergonomiskt och
pedagogiskt utformad  informationsmiljé & tex. en vikiig forutsiining for
trafiksékerheten genom ait den underléttar forarens informationsinhamtning, tolkning och
forstdelse och samverkan med olika tekniska system liksom méjligheterna till vila och
aerhémtning. De resurser som finns tillgangliga for lokforaren i arbetet i form av
information, majligheter till vila och &erhdmtning maste ocksa vara storre an de krav
som foraren & utsatt for i form av exempelvis mycket oregelbundna arbetstider och
stress.

| en verksamhet med ett vd fungerande sikerhetsarbete ska man skgpa bra
forutsittningar pa ala de ovan beskrivna nivaerna for at forebygga fel och tillse att
tillgangliga resurser & stdrre an kraven. For at gardera g mot de fel och misstag som
trots dlt intréffar krévs barridrer som forhindrar att dessa leder till olyckor.

En sirskild beskrivning av barriérbegreppet och olika typer av barriérer har genomfoérts
I TRAIN och presenterasi Hollnagel (1999).

1.8 Avgransningar i TRAIN-projektet

Ett syfte med TRAIN har varit att tudera situationen i trafiktéta omraden. | forhdlande
till det urgprungliga uppdraget och projektets resurser har darfér enbart persontrafik
studerats, med fokus pa pendetagstrafik och X2000. Foraruppgiften vid kérning av
godstég har inte studerats, men vissa av resultaten, sarskilt med avseende pa arbetsmiljo
och arbetstider & dock tillampbara for dlatyper av trafik.
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Under den period som projektet pagait har avreglering av jarmvégstrafiken forandrat
jamnvégsbranschen | Sverige. Ett fletd nya trefikutdvare har tillkommit i tex.
Stockholmsomradet och pendeltégstrafiken Gvergick & 2000 fran SJ till et privat
trafikbolag, Citypendeln. Avskten har inte varit att inom projektets ram studera effekter
av avregleringen pa skerhet och arbetsmiljo i tagforarsystemet men i TRAIN-projektet
finns et utmérkt underlag for att kunna bedriva vidare studier av dessa frégor.

| TRAIN-projektet har det varit vasentligt att belysa helheten i tagforarsystemet i form
av organisatoriska stodfunktioner och forutsditningar, informationsmiljé och arbetsmiljo
med tonvikt pa anvandarenslokforarens uppfaitning om dessa forhdlanden.
Helhetsperspektivet har ocksa bedomts som viktigt for att presentera ett underlag for att
gobra det mgjligt at beskta helheten vid framtida forandringar av signdanl&ggning och
informationsmiljo och arbetsmiljo. Detta har medfort att det inte varit mgjligt ait Sudera
dladdar i tagforarsystemet i detdj. Vissa detadjfrégor har dock berorts under arbetet i

etapp 3.

1.9 Datainsamling och avrapportering i TRAIN

En omfattande méngd data har samlas in for at kartlagga problem som kan paverka
lokforarens funktionsformaga och skapa risker i tagforarsysemet. Tva enkéter,
observationsstudier, videoinspelningar, intervjuer, dagbdcker och aktivitetsmétningar har
genomforts liksom omfatande genomgangar av dokumentation och genomforda
olycksutredningar. Basgra pa denna katlaggning och kunskap frén olika
specidistomréden har risker och problem identifierats. Sutligen har rekommendationer
angaende sakerhetshdjande tgarder presenterats pa dessa omraden.

Ett fleta ddstudier har genomférts inom ramen for projektet. Totdt har sexton
rapporter pa svenska publicerats. Tva sammanfattande rapporter pa engelska har
skrivits och projektets resultat har presenterats pa internationella konferenser. En
delstudie har hittills Gversats till engeska

Totdt har 400 forare som var yrkesverksamma i Stockholmsomrédet under perioden
1999-2000 i varierande omfattning medverkat i sudien.

Resultaten fran TRAIN-projektet pekar ut en rad problem av betyddse for
trafikstkerheten  pa jamvagsomrédet uppdelat pa foljande tre omréden: (1)
organisatoriska  stodfunktioner och  forutsditningar  for  skerhetsarbetet, (2)
informationamilj och ATC, (3) arbetamilj6, arbetsstuation och arbetstider, sefigur 2.

Fokusomraden:
1) Organisation stddfunktioner
och férutsattningar

2) Informationsmilj®
3)Arbetsmiljo, arbetssituation
och arbetstider
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Figur 2. Schematisk sammanstallning av de olika bestandsdelarna i TRAIN-
proj ektet.

1.10 Trafiksakerhet i tagforarsystemet - Internationellt
perspektiv

Flera europeiska projekt som berdr sakerhetsfragor ochveller utformning av forarmiljoer
har ocksa startat under 1990-talet. Exempelvis har sakerhetsfragor i samband med
gransbverskridande trafik, interoperabilitet och internationell harmonisering behandlats |
HUSARE-projektet (HUSARE, 2000). Behovet av gemensamma och enhetliga
trafiksskerhetsregler har ocksa resulterat i internationella projekt, t.ex. HEROE. |
projektet European Drivers Desk pagar arbetet med at ta fram underlag for
dandardisering av miljon i férarhytten.

Det finns et véaxande internationdllt intresse for de frégor som studerats i TRAIN-
projektet och liknande undersokningar har startats i Australien och Kanada

Inom EU bedriver man sedan tio & tillbaka ett utvecklingsarbete nér det gdler et
europeiskt tagkontroll-system ETCS) dar det ocksa ingar et delvis standardiserat
granssnitt for informationspresentation i forarhytten ERTMS MMI, 1998). Resultatet
av detta arbete har beaktats inom ramen for etapp 3 av projektet. Nyligen har
Banverket i Sverige, som ansvarar for dessa fragor pa nationdl nivatagit fram et fordag
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till en sektorsstrategi pa detta omrdde som inngfatar ETCS (Banverket,
utvecklingsscenario 2001). TRAIN-projektet har utgjort ett underlag till detta arbete.

Som resultat av EU-direktiv. om interoperabilitet  (EU-direktiv  96/48) for
hoghastighetsbanor och kommande direktiv for konventionella banor pag&r arbete med
att ta fram tekniska specifikationer (TSl) for interoperabilitet pa sex olika omréden. Ett
delomrade berdr tégforarsystemet och verksamheten pa sparet (eng. " operaions’).

Ett fletd engelska studier och litteratursammangtdiningar av enskilda frégeomréden
sdsom stoppsignalpassager (Gibson, 1999), synbarhetsaspekter pa signaler har ocksa
genomforts (t.ex. Buxton, 1999, 2000). Ett UIC projekt har genomforts och TRAIN
har bidragit med materid till detta.

Systemperspektivet har dock inte varit utgangspunkt i ndgon av de ovannamnda
studierna, méjligen med undantag av EU-arbetet.

2. Tagforarsystemet i ett MTO-perspektiv

2.1 MTO-modell for tagforarsystemet

Begreppet tagforarsystem har anvants for at avgransa projektet och betona
systemperspektivet, d.v.s. att genom at studera olika samverkande delar andysera
trafikstkerheten.  En  Overgripande  modell  dver  tagforarsystemet och  dess
organisatoriska forutsittningar togs darfor fram for att beskriva projektet och dess
delar, se Lindberg, et a (2000), modellen presenteras i Figur 3 nedan. Den ger ocksa
en referensram for vilka forhdlanden som har undersokts i TRAIN-projektet. Modellen
Over tagforarsystemet & utformad utifrén ett ménniska-teknik-organisation (MTO)
perspektiv, ett synsitt som utgdr fran att hog trafiksskerhet och effektivitet vid tagtrafik
kréver ett v fungerande samspd mellan dessa olika typer av syslemkomponenter.
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Organisatoriska forutsattningar: Samhallsniva

Organisatoriska férutsattningar: Trafikutévarniva

Tagférarsystemet

Utbildning
Foérare

'

Granssnitt

v

Informationsmiljé

Foéraruppgift/kérsituation

V

Trafiksakerhet

Figur 3. MTO-modell av tagforarsystemet. Figur fran Lindberg et. al. (2000).

| modellen har de organisatoriska forutséttningarna for tégférarsystemet delats upp |
sidana som ligger pa samhdlsnivd och sidana som ligger pa trafikutbvarmniva
Forutséttningarna pa samhdlsniva & generdla for tagtrafiksystemet i dess helhet och
gdler oberoende av trafikutovare. Aven om trafikutévarens ansvar i stor utstrackning
regleras av laggtiftning och tillsynsmyndigheternas foreskrifter kan detaljutformningen av
olika funktioner uppvisa vissa vaiationer melan olika trafikutovare. For TRAIN-
projektet har vi anvant ovanstéende évergripande modell 6ver tagforarsystemet. Nedan
ges en Kortfattad beskrivning av dess olika delar. Projektets perspektiv har varit att
identifiera de systemfaktorer pa olika nivéer som har betydese for sskerheten i
tagforarsystemet.



Med tagforarsystemet avses, som tidigare namnts, funktion, teknik, férare och
organisation for framforande av ett enskilt tag. | moddlen & systemets centrala delar
avgransade av en tjockare ram. Forarens arbetssituation och arbetstider har studerats
och presenterasi Kecklund m.fl., (1999), Ingre m.fl., (2000), S6derstrom m.fl., (2000)
och Kecklund mfl,, (2001). Att den dd av modelen som motsvarar foraren &
utformad sa ait den delvis g& utanfor galva tagforarsystemet avser att indikera att &ven
faktorer som inte har direkt med forarens yrkesroll att gora (familjeforhdlanden,
halsotillstand, fritidsintressen etc.) kan inverka pa arbetssituati onen/-prestationen.

Med granssnitt avses dels hur systeminformation presenteras for foraren under korning
via ATC, funktioner i ATC, 6vriga instrument och akustiska signder, dds hur forarens
majligheter att styra systemet via olika typer av mandverdon/reglage & utformade. Det
kan diskuteras huruvida &en yttre optiska sgnder och muntlig information frén
trafikledningen ska réknas till granssnittet. Har har vi vat ait inte inkludera dem utan
betraktar dem istdlet som delar av det betydligt vidare begreppet informationsmilj6
(d&r &ven ddar av granssnittet ingdr). Informationsmiljon omfattar harutéver aven
information i form av kororder, tidtabeller, regelverk, linjebok, muntlig ordergivning
m.m. Orsaken till at informationsmiljon delvis placerats utanfor tagforarsystemet i
modellen & att den innefattar informationskalor (regeverk, linjebdcker mm.) som inte
& specifikt kopplade till framforandet av et enskilt tg utan som & av mera generell
karaktdr. Resultat angdende forarens informationsmiljo och grénssnittet presenteras i
Jansson, m.fl. 2000, och Olsson m.fl. 2001.

Fordonets tekniska egenskaper har inte undersokts i TRAIN. Déremot har férarens
uppfaitning av fordonet och dess egenskaper i forhdlande till foraruppgiften och
kordtuationen studerats. Foraruppgiften/kor situationen avser vad foraren faktiskt gor
I olika trefikstuationer under kérningen. En uppgiftsandys av foraruppgiften och
forarens beteende i kdrdituationen har genomforts (Jansson m.fl., 2000, Skjerve mfl.,
manus). Arbetsbelasining i kordtuationen beskrivsi Ingre m.fl., 2000 och Soderstrém
m.fl., 2000.

En beskrivning av samverkan melan foraren och tégtrafikledningen har ocksa gjorts
(Olsson m.fl., 2000).

Forarnas utbildning & kanske den del av modellen som varit svarast att placera pa ett
logiskt sitt i figuren. Detta har flera orsaker, t ex at de flesta forana har fét sin
grundutbildning under andra organisatoriska forutséttningar @n dagens och att gédva
utbildningen varit under utredning och omarbetning under den tid som TRAIN-projektet
pagdt. Uthildningens placering i moddlen avser at spegla @) grunduthildning och
framtagning av fortbildningsmaterid (forutsittningar pa samhdlsnivd), b) genomforande
av forthildning (forutsdttningar pa verksamhetsutévarniva) samt ¢) forarens larande i
arbetet genom egna erfarenheter, information fran kollegor, etc. (tgforarsystemvforare)
(Lindberg, m.fl., 2000).
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3. Resultat fran litteraturgenomgang

3.1 Tidigare undersokningar av lokforarens
informationsmiljo

Litteraturoversikten angdende organisatoriska forhdlanden och  informationsmiljo
koncentrerades pa svenska studier. Detta beror pa att det ofta & svart att direkt
Overfora resultat fran utlandska sudier som berdr tagtrafiksystemet och/eler
tagforarsystemet. Ett exempe pa detta & den ganska omfattande litteratur som finns om
passage av sgnaler i stopp (se May & Horberry, 1994 fér en dverskt). Forutom att
manga studier pa detta omrade & gamla (1960-taet och tidigare) avser litteraturen
stoppsignder som inte skyddas av ndgot ATC- dler ATP-system. Det innebér att
passage av signder i stopp utgor et riskmoment som hela tiden finns s3 att sigainbyggt
i tigforarsystemet. Nar det som i det svenska fdlet finns ett system som Gvervekar
sgnaerna blir passage av sgnder | stopp igdlet en risk som upptréder sporadiskt,
oftad i samband med at Overvakningssysemet (ATC) saknar information dler
felfungerar pd annat sétt. Det betyder att orsaken till passage av signd i stopp sannolikt
kommer at vara olikai de tva falen. Medan perceptuella problem (t. ex. skymda eller
tét placerade signder) och uppmérksamhetssvarigheter utgor viktiga faktorer i det
forgafdlet, tillkommer i det senare fdlet &ven kognitiva faktorer (bedutsfattande, minne,
tankeprocesser) som problem med att korrekt diagnostisera den aktuella graden av
Overvakning. Det skal &ven noteras att det & mdjligt att passera sgnder i sopp aven
med ett fullt fungerande Gvervakningssystem, men detta kraver da en ” aktiv” fehandling,
at man gor fd, vilket & nagot anna an att enbat "missa’ sSgnden, at inte gora
negonting.

En enkétstudie angdende forarens anvandning av ATC genomfordes da systemet varit i
bruk i catio &, & 1990. Undersokningen visade att ATC hade varit ett vardefullt
hjdlpmede for forarna men &t det funnits problem med brigter i tillganglighet, &t det
fanns inkonsekvenser mellan optiska sgnabesked och ATC och att forarna hade
anpassat sin kortil till ATC (Ohlsson, 1990). Studien pdpekade ocksa att man borde
dvervaga at infora et hyttsignalssystem. Den sistndmnda studien omfattade forare fran
hela landet, men da svarsfrekvensen var rdlativt 1&g & det svart att bedoma resultatens
giltighet. 1 samband med inforandet av ATC under perioden 1979-80 sammangtdlldes
efaenheter angdende forarens anvandning av ATC under provkorningar. |
dokumentationen pétalades att foraren skulle kunna mata in fel varden i ATC och att
ATC skulle kunna paverka forarens korgtil (Svensson, 1979). Forarens anvandning av
ATC har ocksa diskuterats i Harms & Fredén (1996). Fragan om hur forarna anpassat
sin kordtl till ATC och vilka effekter detta har pa trafiksakerhet och kvaitet under
korningen kvarstér dock.

3.2 Tidigare undersodkningar av lokforarens arbetsmiljo



Tidigare svenska studier, utforda i huvudsak under 1970- och 80-talen, visade att de
viktigaste kdlorna till belastning i arbetet var oregelbundna arbetdtider, sarskilt
nattarbetet och arbete under tidig morgon men aven den fysiska arbetamiljon i form av
buller, vibrationer, brigtande loksarvice och ddigt hyttklimat (Svensson, 1977,
Akergtedt, m. fl. 1980). Dessa studier berdrde inte skillnaden mellan olika typer av
trafik, tex. pendd- dler godstrafik. Endest et fatad sudier har  undersokt
pendedtgsforares arbetssituation. Forutom av arbetstiderna stors penddtégsforare i hog
utstrackning av manniskor som vistas nara dler pa sparet, av vandaisering och av
besvéarliga passagerare. Vad gdler arbetstider har man i undersokningar fran andra
branscher funnit att nattarbete och tidigt morgonarbete kraftigt 6kar somnigheten och
SOr sOmnen.

Stress och mental arbetsbelastning & tva viktiga foretedser som paverkar lokforarens
arbete. | litteraturoversikten fran TRAIN (Kecklund m.fl., 1999) presenteras en
Overskt av olika kdlor till dressi foraruppgiften samt en andys av turligorna for SJs
lokgtation i Hagalund. Nya kdlor till stress och belastning, som man kan misstanka har
tillkommit under 90-talet, & organisatoriska forandringar som nedskaringar och ddigt
arbetsklimat men &ven begransade majligheter at paverka arbetssituationen liksom
menta belastning i arbetsuppgiften.

Andysen av turligorna for Stockholmsférare inom ramen fér TRAIN visade at de olika
schemagrupperna  hade samma  totabeastning men  olika belastningsmonger.
Arbetstidsbelastningen kom i huvudsak frén tidiga morgonturer och natturer. X2-
gruppen hade oftare korta viloperioder mellan arbetspassen och négot fare raster
jamfort med ovriga grupper (Kecklund, m. fl.,1999).

Det & ett valkant faktum att det hander at lokforare missar Sgnaler vilket ocksa & en
viktig anledning till inforandet av det automatiska 6vervakningssystemet ATC i Sverige. |
flera utlandska studier som har studerat orsaker till att forare missar sgnder har man
konstaterat att risken for att missa en sSignd var som sorgt tva till fyra timmar in pa
arbetspasset samt den forsta arbetsdagen efter en langledighet. Andra orssker var
monotoni, mer missndje med arbetet, belastande arbetstidscheman och tillhérande
sOmnbrist samt hur 1&nge man hade varit vaken.

Sammanfattningsvis kan man kondatera att ingen av de tidigare undersokningarna har
haft ett perspektiv vars bredd kunnat jamforas med det som anlagts inom TRAIN
(mdjligen med undantag for Ohlsson, 1990). Det kan ocksd noteras at vissa av
studierna & sa gamla att de inte tacker de férandrade tekniska, organisatoriska och
ekonomiska forutsdttningar som gdller for det svenska tagtrafiksystemet sedan ca 15 &
tillbaka. Exempel pa forandringar & uppdelningen i SJ och Banverket, Sl:s forandrade
roll och Jarnvégsingpektionens tillkomst. Ingen av dudierna & hdler tillrackligt ny for att
omfata eventuella effekter av Gverforingen av tagtrafikledningen fran SJ till Banverket.
Sammanfattningsvis beddmdes behovet av ett brett perspektiv vara vasentligt i TRAIN-
projektet, for att skapa ett kunskapsunderlag &ven for framtida arbete.



3.3 Analys av arbetsmiljo6 och arbetstider |
olycksutredningar

For perioden 1980-1997 analyserades 79 olycks- och tillbudsutredningar som
genomforts av SJ och Jarnvagsingpektionen for att undersbka om  arbetdtider,
trotthet/sbmnighet och stress kunde ha bidragit till olyckan (Kecklund m.fl., 1999).

De fleta av utredningana innehdll ingen information om dress dler somnighet
forekommit i samband med olyckans uppkomst. Déaremot innehdll dla utredningar
information om vilken typ av handdse som intréffat och nar denna intréffat. Hur man
klassificerade héndd serna som somnighets- dler stressrelaterade med anvéndning av et
anta kriterier beskrivs i Kecklund m. fl. (1999). Ett faa av rapporterna, 4%, har
beskrivits som somnighetsrelaterade enligt olycksrapport. Om man tar héansyn till den
kunskgp som finns om somn/vakenhet och arbetstider s foreligger misstanke om
somnighetsrelaterad olycka for 17%. Foraren medger stress i 4% av olyckorna och
misstanke om diress och forsening finns for 14%. Mer an hdften (54%) av incidenterna
intréffade pa morgonturer (Start fore kl. 9) och en magjoritet (62%) intréffade under
mork arstid. Bland de understkta olyckorna géllde 18% pendeltég.

Vid en jamfordse av somnighetsrelaterade olyckor med 6vriga incidenter i det
suderade materidet ser man att de olyckor i vilka misstanke om sdmnighet forelegat
tenderade att vara vanligare under 80-talet jamfort med 90-talet (54% vs. 28%), intréffa
oftare under mork arstid (85% vs. 57%) samt i storre utstréckning kunde relateras till
missade sgnder (85% vs. 58%).

En jamforelse mellan de olyckor som intréffat med pendeltdg och dvrig trafik visade att
olyckorna med pendeltdg hade en hogre forekomst av missade signaler och misstanke
om somnighet an 6vriga olyckor. Orsaken "forsening” hade férekommit i férre handel ser

for penddtag.

3.4 Behov av MTO-perspektiv och forbattrad metodik for
olycksutredningar

For ett 30-tal av tidigare némnda olycksutredningar genomfdrdes dessutom fordjupade
andyser med hjdp av bl.a CREAM-metoden (Hollnagel et d., 1999). Eftersom
innehdlet i olycksrapporterna varierade och metoden visade sig vara svar att anvanda,
da den inte var specifikt anpassad till jamvagdtillampningar, var det inte mdjligt att gora
sysematiska jamfordser av olika handdser. Man kunde @nda notera att flera av
olyckorna startat med en Stuation som pa ndgot sétt avvek fran det normaa, exempelvis
en tagforsening.

Information som ofta saknades i de analyserade olycksrapporterna var information
angdende; (1) arbetstider/turlistor, (2) eventuell inblandning i tidigare handelser, (3)
utbildnings-/fortbildningsstatus, (4) tillampliga regler, (5) teknisk tillforlitlighet, (6)
information/kommunikation/ordergivning och (7) mdjliga bariader med MTO-
perspektiv. En viktig dutsats fran detta arbete & darfor at framtida utredningar bor
innehdla denna information. For at det ska vara majligt att i framtiden genomféra
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Statistiska andyser & det onskvart att bade dokumentation och rapportering sker mer
systematiskt. Man kunde dock konstatera att det hade skett en gradvis forbéttring vad
gdler kvditeten i utredningarma frén tidigt 80-td fram till idag.

Andra viktiga erfarenheter frén genomgangen av olycksrapporterna var at andysen inte
kan goras automatiskt och att det darfor & viktigt att ha en vél beskriven andysmetod
med checklista. De som genomfor analyserna bor fa sarskild uthildning for detta och
man bor arbetai et team som best& av medlemmar med olika kompetenser. En andys
innehdller dltid tolkningsmoment och det & dafor viktigt at dltid redovisa
genomfdrande och antaganden. Eftersom andys och datainsamling hor ihop maste
rutiner for rapportering och datainsamling avspegla principerna i anaysmetoden. Det &
ocksa viktigt at bygga upp beskrivningen av olycksforloppet langs en tiddinje
(Hollnagd et. al., 1999).

4. Tagforarsystemets organisatoriska stodfunktioner och
forutsattningar - resultat

4.1 Beskrivning av forutsattningar pa samhallsniva och
pa trafikutévarniva

Med utgangspunkt fran den modell av tagforarsystemets olika bestandsdelar som
tidigare presenterats beskriver detta kapitel forutsitningarna for trafiksskerheten pa
samhdlsniva respektive trafikutovarniva. Négon heltéckande utvardering har inte varit
majlig at genomforainom ramen for uppdraget i TRAIN. Forarnas uppfattning pa négra
olikaviktiga omraden har dock kartlagtsi en enkétundersokning.

Samhallsnivan

Pa samhdlsnivan & Banveket den myndighet som har sektorsansvar for hda
jamvégstrangportsystemet | Sverige. Banverket har vidare till uppgift att sSkéta drift,
underhdl, ny- och ombyggnad av statens spdanldggningar och ait ansvara for
skerhetsfragor for dl  spartrafik.  Jarmvagsingpektionen ansvarar for  foreskrifter,

tillstandsgivning och tillsyn.

En rad andra myndigheter har ansvar for olika omréden som  berdr
jarnvéagstransportsystemet, som Arbetamiljéverket och Réddningsverket, se Figur 4.

Beskrivningen visar ait manga funktioner och myndigheter pa samhalsniva har betydelse
for sikerhetsarbetet inom jarnvagssektorn. Det & viktigt att det finns en god
kommunikation och samverkan mellan dla de aktbrer vars arbete och aktiviteter
inverkar pa tégforarsystemet. Gransdragningsfréagor mellan olika ansvarsomraden kan
ocksa behova agnas storre uppmérksamhet for att tillse att dla trafiksskerhetsrelaterade
frégor omhandertas. Vid en sammanfattande beskrivning av de olika aktorerna & det
svart at urskilja vem som har den samlade Gverblicken Gver dla de forhdllanden som
kan paverka trafiksskerheten.
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Organisatoriska forutsattningar: Organisatoriska forutsattningar:

Samhallsniva Trafikutévarniva
Banverket: - Fordonskonstruktion
- Infrastruktur Fordonsunderhall/-reparationer
Tégrafikledning/-styrning Fortbildning
Information (linjebdcker, Foretagshal sovérd

statistikproduktion)
FoU
Foreskrifter, S0 m.fl.

Jarnvags nspektionen:
Foreskrifter
Tillsyn
Tillstand
Olycksutredningar

Information/ordergivning
Foretagsinterna foreskrifter
Fordonsledning
Rapporteringsrutiner
Arbetsmiljo
Skyddsombudsorganisation
Sékerhetsorganisation/-kultur
Turlisteplanering

Arbetsledning
Ovri ga organisatoriska forutsattningar:
Statens haverikommission
Y rkesinspektionen
Arbetsmiljoverket
Ré&ddningsverket
Elsékerhetsverket
Polisen
Trafikhuvudman

Figur 4. Tagforarsystemets organisatoriska forutsattningar pa samhallsniva och
pa trafikutévarniva.

Trafikutovarniva

Forandringstakten i jarnvagsbranschen har varit hdg under den senare delen av 1990
taet och flera nya trafikutévare har tillkommit. De forutsittningar pa trafikutGvarniva
som kort beskrivs i TRAIN och som beddmts ha betydelse for trafiksskerheten &
fordonskonstruktion, fordonsunderhdll och reparationer, fortbildning, foretagshd sovard,
information  och  ordergivning, foretagsinterna  foreskrifter,  fordondedning,
rapporteringsrutiner, arbetsmiljo, skyddsombudsorganisation,  sdkerhetsorgani sation-
och kultur, turlisteplanering och arbetdedning, se Figur 4. Kartlaggningen visar att
manga funktioner hos trafikutbvaren har en direkt dler indirekt paverkan pa
trafiksskerheten. En forsvagning av dessa orgenisatoriska forutsétningar kan fa negativa
effekter pa trafiksakerheten och detta far inte anvandas som konkurrensmedel.

Utbildning

| rapporten (Lindberg m.fl., 2000) beskrivs kortfattat den tidigare och den nuvarande
grundutbildningen for férare. Hur den framtida forarutbildningen ska bedrivas & i
dagdaget oklart.

Man kan kongtatera att det kommer att finnas ett stort behov av att utbilda nya férare

under den ndrmaste tiodrsperioden. Jamfort med dagdéaget méste uthildningsvolymen
darfor 6ka avsevart inom den narmaste framtiden. For att garantera att hogt stélda krav
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pa utbildningens kvditet kan tillgodoses forefdler det Onskvat at befintlig
uthildningskompetens och befintliga uthildningsresurser tillvaratas s langt som majligt,
oavsett hur dessa & organiserade eller [okaliserade.

Frégor angdende urva i samband med rekrytering till forarutbildningen har inte studerats
I TRAIN-projektet.

4.4 Enkatresultat

Forarnas uppfattning om en dd av de organisatoriska forutséttningarna berdrdes i den
forsta enkdten i TRAIN. Denna enkd omfattade ocksa frégor om stress, hdsa,
arbetstrivsel och arbetstider. Fler resultat fran denna enkét presenterasi kapitel 6.

Utbildning och fortbildning

En myoritet av forarna ville ha mera fortbildning; sirskilt avseende fordon, ATC,
jamvégsteknik och sskerhetsbestdmmelser, men &ven mera praktik. Likasa var manga
missndjda med innehdlet i fortbildningen med avseende pa fordon, ATC och Gvrig
jarnvagsteknik.

Fordonsunder hall

En 6vervagande majoritet av forarnatyckte att fordonsunderhdlet och reparationerna av
penddtagen skottes mycket ddigt. Likasa var et flerta forare missndjda med underhdl
och reparationer av X 2-fordonen. Sarskilt missngjd var man med underhdl och repara-
tioner av kommunikationsutrustningen.

Trafiksaker hetsinstruktionen

Forarna var mycket kritiska till det nuvarande regelverket. Det & darfor angelaget att
genomfora det paborjade arbetet med en forbéttrad trafiksakerhetsinstruktion.

Byte av trafikutdvare

Didributionen av den forsa enkdten i projektet infoll nér bytet av trafikutévare for
penddtagstrafiken just blivit kant. 85-90% av forarna angav at de trodde att
arbetdtider, angtdiningsvillkor, 16ner och formaner skulle forsamras. Manga trodde
ocksa att arbetsmiljon skulle forsamras och vissa ocksa ait trafiksakerheten skulle
forsamras. Vi har tidigare konstaterat att manga funktioner hos trafikutévaren har en
direkt dler indirekt paverkan patrafiksakerheten. Vaet av trafikuttvare vid upphandling
av trafik behdver darfér omgérdas av tydliga regler for att skerstdla att dessa
funktioner ocksa finns hos nya trafikutévare. Det f& inte vara mgjligt at anvanda en
forsvagning av de orgenisatoriska forutsdtningarna for tagforarsystemet som et
konkurrensmedel. Den oro infor bytet av trafikutdvare som férarnai TRAIN-projektet
gett uttryck for i sina enkétsvar fortjanar definitivt att tas pa dlvar da den kan forsamra
lokforarens arbetsprestation.

Saker hetskultur och rapporteringssystem
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Jarnvégssektorn har traditionellt ansetts representera en mycket god sakerhetskultur (se
t.ex. Cooper, 1998; Hofman m/fl., 1995, Cox & Flin, 1998, ftr en diskussion av detta
begrepp). En av de viktigaste indikatorerna pa en god sskerhetskultur anses vara att
kommunikation och samarbete mellan foretagd edning/chefer och den Gvriga personden
préglas av stort dmsesidigt fortroende. Chefernas attityd till sskerhet och deras formaga
att kommunicera sikerhet som en viktig bestandsddl i arbetet till 6vriga medarbetare i
organisationen anses ocksa vara av centrd betyddse. Tyvar visar resultaten fran
forarenkéten att dessa tecken pa god sakerhetskultur inte tycks ha forelegat i négon
hogre grad nér enkétstudien genontordes. Sammanfattningsvis var det endast mellan var
femte och var tionde forare som ansdg sSg ha fortroende for chefernas
sskerhetsmedvetande. Ungefar hdften av forama ansdg att stkerhetsmedvetandet var
ddigt hos de egna cheferna, sarskilt bland mdlan- och hdgre chefer. Denna brist
kongtaterades ocksa i en understkning av sakerhetskultur som genomférdes 1991
(Lindberg, et. a., 1991).

Ytterligare en viktig egenskap hos organisationer med en hdg sskerhetsniva & att de har
utvecklat effektiva rapporterings- och uppfoljningssystem for at identifiera och dtgérda
awikdsar, fd och kvalitetsproblem. Sadana organisationer brukar dafor ibland
beskrivas som "l&rande organisationer”. Resultaten fran enkéundersokningen visade
ocksa it rapporteringssystemet for fe, tillbud och olyckor inte tycktes fungera sirskilt
bra. En stor majoritet av forarna (ca 80-90%) instamde med pastéenden som att man
skulle vilja veta mera om vad som hénder med ragpporten sedan man lamna den, att
rapporter sdllan leder till négon &gard, att man ddrig far veta om rapporten leder till at
nagot blir gjort och ait man tvingas pétala fel upprepade ganger. Mer an hdften (ca
60%) menade att det var |&it att glomma bort att rapportera En betydande anddl av
forarna (ca 40%) ansag att man blev betraktad som besvarlig nér man rapporterade och
att rapportering kandes som att "ange sig §av”. Nastan lika manga (34%) ansg att det
var svart att avgora vad som skulle rapporteras. Knappt en fjardedd (23%) instamde
med pastéendet att rapporteringssystemet fungerade bra. Aven i detta avseende pekar
resultaten fran forarenkéten pa et problem, satillvida att endast knappt en fjardedd av
forarna ansg att rapporteringssystemet fungerade tillfredsstdllande. De storsta bristerna,
som forarna upplevde det, tycks finnas nar det gdler att skota aerkopplingen till den
som rgpporterat samt at avhjapafelen. Det & ocksa mycket dlvarligt att SAmanga som
40 % ansag att de blev betraktade som besvérliga nér de rapporterade eftersom en
s&dan negdiv attityd till den som rapporterar fel och brister utgor ett mycket effektivt
hinder for organisatoriskt l&rande. Ett rapporteringssystem som inte fungerar bra,
samtidigt som forarna upplever mycket stora brister i fordonsunderhdlet (sarskilt for
penddtagen), kan i forlangningen fa negativa konsekvenser for sakerheten.

5. Forarens informationsmiljé och arbetsuppgift - Resultat
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5.1 Lokforarens uppgifter och informationskallor

Lokforarens arbete innebér en rad olika uppgifter; han eler hon ska forbereda 9g gév
for tjanstgoringen och klargdra fordonet, framfora fordonet enligt tidtabell och med vissa
bestamda uppehdisplatser, folja stkerhetshestammelser och annan skriftlig information
och anvisningar frén exempelvis trafikledningspersond samt kunna uppfaita signaer och
tavlor, kunna forsta och anvanda ATC och dessutom kunna fatta kritiska bedut i vissa
Stuationer.

En viktig del av arbetet innebér att integrera information frén flera olika kdlor; Sgnder
och tavlor, information fran linjebok och tidtabell, kororder, sdkerhetsordningen och
annan skerhets- och produktionsrdaterad information. Informationen kan ha olika
utgivare. Detta kan illustreras med ait den skriftliga informationsmangd som |okforaren
far i gtt postfack under et & uppgar till &minstone 20 kilo (avser SJ, 1998). Muntlig
ordergivning och annan kommunikation med tagtrafikledningen forekommer ocksa. En
sammangdlining visasi Fgur 5.

ATC-paned Tavlor léngs banan
Of6rutsedda
héndel ser 1angs
Fordons- banan
information \
Visuela > Arbete léngs
signaler banan

/'

Linjebok
Tégledning
/ \ Ordergivning/

Tagradio/
telefon sakerhetsorder
Ovrig sikerhets -
relaterad information Trafiksakerhets -
Instruktion/ Sdo

Figur 5. Forarens informationskallor.

Innehdllet i lokforarens arbete har forandrats under 1990-taet, och vissa forandringar
har ocksa skett sedan TRAIN-projektet startade. Det har inneburit att en del av
variaionen i foraruppgiften har forsvunnit och at forama nu specidiseras pa vissa
fordon och stréckor igdlet for att som tidigare véxla mellan olika stréckor och fordon.



Likasa kan andra uppgifter varvas med korningen, som biljettkontroll och grovstadning.
Klargdring av fordon, d.v.s. att starta upp ett fordon infér en tur och att genomfora
tester av olika system har i vissafal tagits bort.

5.2 Vad innebéar det att kdra tag?

| detta avsnitt presenteras de delar i moddllen av tagforarsystemet i avsnitt 4 som
beskriver hur forare inhdmtar och anvénder information. Det inneb&r i konkreta termer
en beskrivning av (1) lokférarens informationamiljo, (2) granssnitten som formedlar
information fran och till foraren, (3) forarens mentda (kognitiva) forutsdtningar at
hantera teknik och funktioner (Jansson, m.fl., 2000) och (4) tagforaruppgiften, d.v.s.
gdva arbetsuppgiften.

Tagforaruppgiften maste andyserasi forhdlande till de arbetsmoment som utfors och
i forhdlande till koruppgiftens dynamiska karaktar. Den beskrivs dérfor i relation till de
olika stuationerna infart, utfart och korning pa linjen. Att kora tag innebdr ocksa at
arbetai en dynamisk miljo dér forutsittningarna fér uppgiften standigt foréndras och dér
man ocksa paverkar uppgiften med sina egna handlingar. Avgransningen mellan
tagforarsystemet och tagféraruppgiften presenterasi Figur 6.

Som grund for bdda beskrivningana ligger bl.a  direkta observationer,
videoingpeningar, intervjuer, samt bearbetning av data i en sammangdining till en
uppgiftsandys.

Tagforarsystemet B Tagforaruppgiften
Forare Foraruppgift / q Handlingar
/1
- . i ] Strategier Modeller
Informationsmiljé Granssnitt

Figur 6. Tagforarsystemet kan betraktas som ett statiskt system och
tagforaruppgiften som ett dynamiskt system. Figur fran Jansson, et.al. (2000).

5. 3 Att kdora tdg — en regleruppgift
Fran et reglerteoretiska perspektiv méste fyra villkor uppfyllas for at det ska vara
majligt att Syra ett system;

Det maste finnas majligheter att paverka systemets tillstand — handlingskriteriet.
De magte finnas mdjligheter at avgra systemets aktudla tillstand —
observerbarhetskriteriet.



Det magte finnas ett ma — mdlkriteriet.
Det méste finnas en modell av systemet — moddlkriteriet.

Tagforarsystemet kan beskrivas utifran detta perspektiv pa foljande sét: Foraren och
trafikledningen sétter upp ma for verksamheten i relation till de forutsdttningar som ges,
t.ex. signdanléggning och tidtabell. Detta sker pa olika nivaer och med olikamd, varav
skerheten for passagerarna och ombordpersond & ett gavklart och Gvergripande
s&dant. Pa en mer konkret niva maste foraren ha klart for sig hur han dler hon konkret
ska omsétta det Gvergripande sskerhetsmalet, men foraren maste ocksa precisera andra
md som t.ex. passagerarkomfort och punktlighet. For detta éndamd krévs forstéelse i
form av specifik fackkunskap om hur téget bast ska framforas. Det & dltsai huvudsak
foraren som gava konkretissrar ma och moddlkriterier i tagforarsystemet, for att
franfora det enskilda fordonet inom ramar givna av trafikledningen. Pa samma séit &
det ATC-funktionerna och den tekniska rediseringen av dessa och andra funktioner
som utgor observerbarheten och handlingsfriheten i tagftrarsystemet. Informationen fran
forindikator, huvudindikator, hastighetsmétare, bromstrycksmétare mm. i loket samt
informationen fran tavior och sgnder utmed sparet utgor den information som foraren
har tillgang till. Pa samma séit & det broms- och padragsreglage som utgor forarens
mdjligheter at paverka systemet.

5.4 Krav painformationen till lokféraren

For ménga arbetsuppgifter & det viktigt at visa dynamisk information, t.ex. information
om hur den styrda processen utvecklas som funktion av tiden, ibland &ven tillsammans
med prognoser Over framtida utveckling. Detta gor det mgjligt for operatdrerna att
arbeta forebyggande snarare an att invanta kritiska situationer och da |6sa problemen.
Det tekniska systemets egenskaper paverkar méjligheterna att snabbt och effektivt
bygoa upp bra mentda modeller d& denna process forsvaras av komplexiteten och
dynamiken i en uppgift.

Det & dafor viktigt att | detta fdl ge forarna mer information 8n vad som egentligen
behovs for styruppgiften. Information om systemets dynamik & viktig for att kunna
bygga upp en mentd modell av systemet och styrsystemet och forsta dess dynamiska
egenskaper och beteenden for att kunnaidentifiera forandringar i dessa. Bakgrunden till
detta & att det finns tva huvudsyften med informationsforsirjningen i en arbetsprocess:
(1) Att ge information om systemtillstand for styrning (styrsyftet). Detta kan gdla bade
aktudla, historiska och prognostiserade data. (2) Att ge information om systemets
dynamiska beteende for mode luppbyggnad (identifieringssyftet).

Utformningen av informationspresentationen i forarhytten maste ocksa vara konsekvent
och entydig. Forarens médte tilldtas att vara optimalt koncentrerad och ha sina mentaa
resurser tillgangliga for huvuduppgiften for att kunna framfora taget pa ett sskert Sitt.
Hanteringen av annan utrustning i loket, sokning av annan information (att hamta ett
skriftligt dokument i sin vaska) kan stéra forarens uppmérksamhet, 6ka den mentaa
belastningen och dérmed risken for felbeddomningar. Uppmérksamhetskonflikter kan
idag forekomma mellan information som presenteras pa olika platser.
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5.5 Mal och strategier for att kora tag

Hur foraren omsétter och prioriterar dvergripande md i arbetet i forhdlande till konkreta
handlingar studerades. Ett anta Srategier for korning identifierades och visade stora
likheter mellan de béda fordonstyperna penddtdg och X2. For penddtagstrafiken
identifierades fyra olika Srategier: drategier for sdkerhet, dvervakning, korskicklighet
och tidsoptimering. Detta gallde ocksa for X2 men déar fanns dessutom en strategi for
planering av korningen. Skillnaden mellan korning av de olika fordonstyperna verkade
bestdi att kdrning av X2 kréaver en planeringsstrategi som forarna behGver anvanda sig
av for att kompensera for den storre hastighet och de storre avstand som ett X 2-fordon
avverkar pa sammatid som ett pendeltag.

5.6 Vilken modell har foraren for att kunna kora?

Resultaten tyder pa att foraren arbetar genom ait forstka ligga et steg fore i tanken.
Man kan beskriva det som ait foraren utifran mdlen for arbetsuppgiften har en
basmodell bade for uppgiften och for hur systemet som helhet fungerar. Denna modell
uppdateras mot bakgrund av dynamisk information, egna handlingar och observationer,
exempdvis awikdser i forhdlande till normadltillstandet. Eftersom det idag saknas
vasantlig information for planering 1 forarhytten innebér detta formodligen ait foraren
baserat pa tidigare erfarenheter "gissa” hur det ser ut langre fram. Exempelvis uppgav
manga forare at de hanterar ATC-funktionen "bortflyttad mdpunkt” ("OP" i ATC-
presentationen) genom at basara pa tidigare efarenhet av stréckan, "gissa’ var
md punkten ligger. Forarna angav ocksa att de har |ét for att foresdla sig i minnet hur
en stracka dler banprofil ser ut. D&rfor & linjekannedom dler erfarenhet av den aktudla
stréckan viktig for att kunna gora en bra ”gissning”. Man kan darfor beskriva det som
at forarna har en gatisk basplan 6ver uppgiften som de uppdaterar med ledning av
dynamisk information och nar de s awikdser mot normdltillstandet i den aktudla
arbetssituationen. Det & darfor viktigt att gora lokforaren uppmérksam pa sddana
awikdser. Forarna forklarade ait de skulle ha nytta av mer information om t.ex.
orsaken till en hastighetsnedséitning och att detta skulle underlétta arbetet och bidra till
en béttre forstael se.

Ett forhdlande som medfér potentiela risker i forarens informationsmiljo & avsaknaden
av information, sarskilt for planering. Mer information om andra tag, optiska signders
daus mm, skulle troligtvis leda till  vasentligt béitre forutsdtningar  for
model luppbyggnad, prediktion, planering och framforhdlining hos forarma. Detta skulle
ocksa ge mojligheter till ett aktivare korsét som skulle gora arbetet mer omvéxiande.

5.7 Hur anvander foraren information?

| infartssituationen anvands i huvudsak den information frén minnet som utgors av
forarens uppdaterade plan for hur infarten ska gatill. | dutet av infartssituationen blir det
dock ett direkt samspel med den yttre miljon. Forarna angav att det & &t att missa
uppehdls(U-)tavian vid infart.
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Vid utfart kommer informationen som foraren anvander sig av bade fran minnet och den
omgivande miljon. | dutet av utfarten Gvergdr dock detta till at altmer fa formen av en
planering, baserad pa forvantningar och med anvandning av information hamtad frén
minnet. | detta sammanhang kan man formoda att uppmérksamhetsorister kan vara
vanligare vid utfartsprocedurer an vid infarten.

Vid korning ute palinjen kan vi konstatera att den information som féraren anvander sig
av kommer fran béde minnet och den omgivande miljon. Har & Gvervakningsuppgiftens
karaktér delvis annorlunda an vid infart och utfart.

En viktig informationskala vid korning av béde penddtdg och X2 & ATC, men var man
hamtar sin information beror i viss utstrackning pa fordon och typ av arbetsuppgift.
Resultaten tyder pa att man i stdrre utstréckning anvander optisk signdinformation nér
man kor pendeltdg jamfort med X2. Man bor dock notera att vid korning av X2 i
hastigheter hdgre an 80 km/h presenteras viss sgndinformation enbart i ATC, se vidare
avsnitt 5.8.

5.8 Uppmarksamhet och uppmarksamhetskonflikter

Forarna instémde ocksd i pastéendet att de hdler sin uppmérksamhet fast vid tva
horisonter, vad man ser fran hytten och vad som kan komma langre fram. Man &
koncentrerad pa att dvervaka narmiljén men man forbereder sig ocksa pa vad som kan
intréffa vid moment langre fram i kérningen, vid ndsta getion dler vaxe. Det & viktigt ait
helatiden tanka framét, planera och gissa vad som vantar langre fram.

Aven om manniskan kan tain och bearbeta en stor méngd information samtidigt kan det
finnas Situationer dar mycket information hindrar och forsvarar forarens uppgift. Vid
infart till plattform & det viktigt for foraren at vara fullt koncentrerade pa vad som
hander pa platformen. Om foraren i det l1aget & syssdsait med andra saker kan det
innebéra risker for tredje man. Aktiviteter i spdromradet méste kunna upptackas och
hanteras omedelbart. | samband med utfart kan férarens hantering av ATC-funktionen
" 10-6vervakningen” vara et sidant sérmoment.

En annan form av uppmérksamhetsproblem finns pa X2-fordonen. Foraren passerar
sgndermnai sa hdg hastighet att man kan missténka at en del av dessa signder ddrig
uppméarksammas. Dagens ATC- system inneb& at foraren i princip far Al
hastighetsinformation for hastigheter som 6verdtiger 80 knvh fran ATC. | langden kan
detta leda till en viss form av anpassning d& sgnderna inte langre & lika viktiga for
foraren. Om da vissa vitda funktioner i ATC-sysemet fortsidter at formedias via
ggnaerna kan det vara risk for att foraren inte langre uppmérksammar den information
som finnsi sgnderna.



5.9 ATC och férarens informationsmilj6

Forarens anvandning av ATC och den Ovriga informationsmiljon har studerats for en
storre grupp av forare i en av de tva enkéerna i projektet, se vidare Olsson, €. dl.
(2001). Svarsfrekvensen i denna undersokning var ca 60%.

Forarna ansig ait ATC var ett mycket viktigt hjdpmedd och stod i korningen, sarskilt
under perioder av trétthet och férsdmrad uppmérksamhet. Det fanns dock en dedl brister
I hur ATC presenterar information, hur olika funktioner i ATC utformats samt hur
foraren och ATC-systemet samverkar.

Tagdata

Misstag och fel forekom vid framtagning av t&gdata och inmatning av uppgifter i ATC.
Det var sxrkilt vanligt at man glomt att andra ingtélIningar nér forutséttningarna for
banan och fordonet forandrades under resan. Med tanke pa eventuella framtida tillégg
av nya koder som foraren ocksa ska stélain pa ATC-panelen bor man notera at bade
utrékningen och den efterfdljande inmatningen kan leda till fd. Dessutom kan man
glémma at mata in koden. Felingtallda varden kan medféra att taget inte bromsar som
forvantat dler att den hogsta tillétna hastigheten for taget eller banan Gverskrids.

ATC-funktionen ” 10-6vervakning”

Manga forare upplevde att ATC-funktionen " 10-6vervakning” var ett torningsmoment i
korningen. Specidlt i pendetagdrafik skapade 10-6vervakning en makonflikt mellan
sékerhetskrav och kravet pa att hdla tidtabellen. En mindre grupp av forare beskrev att
de mycket ofta "Overlistat” dler reducerat effekten av 10-Gvervakningen genom att
anvanda bromstryckvakten. Om foraren maste kora sakta vid infart till plattform for
resandeutbyte kan detta medfora att resendrer forsoker dppna dorrarna och ta sig ut.
Det & ocksa en svar regleruppgift att kora langsammare @& 10 knvh; man maste
fokusera pa hastighetsmétaren och detta kan ta uppmarksamheten fran andra viktigare
uppgifter, som att ha kontroll dver vantande trafikanter pa perrongen.

Manga férare uppgav att 10-6vervakningen anvants och utformats pa olika st i olika
delar av landet. For att understddja uppbyggnaden av forarens mentala model bor
utformningen av ATC-funktioner vara enhetlig 6ver helalandet.

Presentation i AT C-panelen

Manga forare ville att information om mdavstandet skulle presenteras i forarhytten.
Forarna papekar brister nér det gdler utformning av indikeringdampor i ATC-panelen
som t.ex. ljusstyrkan i for- och huvudindikatorn. Dessa brister borde kunna étgérdas
snarast. Man pdpekar ocksa att felindikerings-(FIS)-panelen i X2 & olampligt placerad
eftersom foraren maste lyfta blicken frén sparet och rikta den upp mot taket for at
kunna avlasainformation men ocksa for att matain och bekréfta uppgifter.






5.10 Korstilar

Tva olika kordtilar kunde identifieras bland forarna utifran enkémateriaet; forare som
angav at de invantade ATC-indikeringar innan de utforde &garder (korde " pa pipet”)
och forare som forsokte planera sin kdrning och agera fore ATC-indikeringar.

| presentationgpanelen for ATC saknar foraren information som gor det mgjligt planera
kormning i en nagot langre horisont. ATC-panden kan darfor i Sin nuvarande utformning
férmodas understodja korning dér foraren invantar indikeringar — for att han/hon saknar
information. Detta innebdr at man invantar tongtGtar och blinkningar fran ATC innan
man agerar och kan beskrivas som en reaktiv dler feedback-driven korstil. For att
kunna kora effektivt, utnyttja systemets marginder och dippa ontdiga inbromsningar s
& det formodligen mest andamdsenligt at avvakta med ingrepp och justeringar till dess
at ATC pa nagot sitt indikerar for foraren at en forandring ska goras, exempelvis
genom blink och tongtétar. Att kéra pa sdana indikationer blir dock et automatiserat
beteende och denna korgtil kan darfér utgora et riskmoment i de Situationer da ATC-
Gvervakningen helt dler delvis faler bort, d.v.s. da man inte har tonstétar och blink som
st6d for sitt agerande. Analyser av vad som karakteriserade de olika tva korstilarna
indikerade att de forare som korde " pa pipet” var mera sskra och formodligen vagade
utnyttja systemets marginder n& de korde. De forare som inte kérde "pa pipet”
verkade kora mer forsktigt. For att 6ka kunskapen om vad olika korstilar betyder fér
trafiksakerheten krévs ytterligare undersokningar.

5.11 FoOrarnas kunskaper om ATC och sambandet med
det ovriga signalsystemet och
trafiksdkerhetsforeskrifterna

Enk&en om ATC och informationsmiljo visade att madnga forare hade svara fel pa
kunskapsfrigorna om ATC och relationen till sgndsystemet i Gvrigt och till
trafiksskerhetsreglerna. Resultaten pekar pa att kunskgperna om ATC och
samfunktionen med signasystem och regelverk méste forbéttras. Forarna hade ocksa
onskemd om mer utbildning i den enkéd som tidigare genomférts i TRAIN. Forana
ansyg aven i denna enkdt at trafiksskerhetsreglerna & mycket omfattande och
svargenomtrangliga (Lindberg et a, 2000).

Av resultaten fran dessa kunskapsfragor kan man inte med sékerhet dra dutsatsen att
kunskapsbristerna generellt paverkar den faktiska kérningen och ger et farligt beteende.
Beteenden och fardigheter som & mycket vd inlarda kan vara svara at verbat
beskriva. Daremot kan man mot bakgrund av de felaktiga svaren kongtatera att det finns
farliga missuppfattningar; exempevis svarade flera forare att man har mera ATC-
Overvakning pa ett AT C-arbetsomrade an vad som verkligen & fallet.

| samband med tidigare utredningar av olyckor och tillbud har man ocksa kunna
kondatera at forarens bristande forstéelse av hur ATC-systemet fungerar vait en
bidragande orsak till olyckan.



5.12 Signaler, tavlor, baliser och information langs sparet

Forarna hade svarigheter med at |8sa av och att stanna rétt vid metermarkeringarna i
andutning till plattformar liksom med at se avgangssignder pa plattformen pa vissa
detioner, t.ex. med anledning av kraftigt solljus dler bristfdlig placering. ATC ger ingen
information som stéder inbromsningen till en ation. | dettafal kan man enbart anvanda
information som finns 18ngs linjen och ain linjekannedom.

Forarna uppgav att det forekom felplacerade signaer och baisutigggningar i samband
med exempelvis 10-6vervakning. De angav ocksa sirskilda platser dar detta forekom
(se Olsson, 2001). Forarna uppgav ocksa at det fanns problem med att |dsa av signaler
och tavlor eftersom dessavar smutsiga, skymdes dller var ddigt inriktade.

Tillfalliga hastighetsnedséitningar som enbart presenteras i kororder beddmdes av
forana i enkden som mer riskfyllda jamfort med exempdvis at fa tillstand fran
trafikledningen att passera en signd i stopp. Att fa tillstand att passera en signd i stopp
var dock rdlaivt vanligt férekommande. For de tillfdliga hastighetsnedséitningarna finns
det ingenting som omeddbart paminner foraren, vare Sig i terréngen dler i ATC och det
blir nodvandigt for foraren att memorera och ta fram informationen pa rétt plas. Den
beskrivning av forarens arbetsséit som tidigare presenterats, ndmligen en basmodell som
uppdateras, kan vara sv& at forena med utformningen av denna typ av
hastighetsnedséttningar.

En omfattande genomgang av uppmérksamhets- och synbarhetsaspekter med avseende
pa sgnder och tavior langs sparet har nyligen genomforts i Storbritannien, se (t.ex.
Buxton, et.al., 1999, 2000). Denna generella kunskapsoversikt kan anvandas ocksa for
svenska forhdlanden.

5.13 Informationsutbyte och samverkan mellan lokférare
och trafikledare

En mindre sudie genomférdes i form av et anta intervjuer med lokforare och
tigklaerare. Resultat fran sudien av kommunikaion melan lokforare och
trafikledningscentraler (Olsson & Sandblad, 2000) visade att

lokforare och tagklarerare i stor utstréckning saknade information och kunskap
om varandras arbete. Detta innebar att har man hade svarare bade att forsta
varandras arbetsrelaterade problem och att veta vilken information som man
skulle behtva lamna till varandra for att underléta utforandet av den andres
arbetsuppgifter.

lokforarna skulle vilja ha information fran trafikledara om stormingar framfor
téget, som langsamma tag, felaktiga baiser och signder, enkdspd med moéte
o.dyl. Trafikledarna skulle vilja ha information om véder, infrastruktur s3som
ATC-d och solkurvor, hagtighetsforandringar, att taget star tilla, formodad sen
avgang och diverse felkoder fran lokforarna. Bade lokforare och tagklarerare
har onskemd om at fa mer information som den andra parten skulle kunna
tillhandahdla
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trafikledaren i en sorningssituation snabbt kan bli 6verbdastad av krav pa
muntlig kommunikation med flera olika parter. Behovet av &t i sor utstréckning
behova forlita sig pa tdad information bor minskas, man bor Gvervaga att
forsoka finna andra sétt att overforainformation, sarskilt i en rningssituation.

Samverkan och kommunikation mellan lokforare och trafikledare & et viktigt omrade
att utveckla i samband med mdjliga framtida forandringar. Detta omréde berordes
enbart i begransad omfattning i TRAIN och bor utredas vidare.

5.14 Sammanfattande slutsatser om informationsmiljén

De briger i férarens informationsmiljé som presenterats tidigare i detta kapitel kan
sammanfattas i tva huvudproblem: brist pa relevant information och brister i hur
informationen presenteras och uppdateras. En korgtil som anpassats till att invanta
indikationer frdh ATC beor sannolikt pd bris pa relevant information.
Uppmérksamhetskonflikter och problem med ATC-ingdlningar beror i sin tur pa hur
informationen presenteras och uppdateras. Detta gdler béde signder och ATC-
pandens utformning. | béda falen kan detta avhjdpas med mer och intuitivt riktigt
presenterad information. Risken finns dock att man valjer att presentera mer information
pa et sdant it att den inte sodjer forarnas naturliga st at arbeta. Det & darfor
viktigt at eventuell ny informationen integreras med 6vriga funktioner pa ett bra sitt. Om
man vill at forarna ska fungera som en ssta sskerhetskontrall, i form av manskliga
baridrer, & det viktigt at eiminera de briger som finns for at oka forarnas
Stuationsmedvetande och dérmed skapa ett mer aktivt korsdit hos dem. Fordag till
forbéttringar av informationsmiljon presenterasi kapitdl 8.

6. LokfOrarens arbetstider, arbetssituation och
arbetsmiljo - resultat

6.1 Hur  paverkar arbetstider, stress och
arbetsbelastning trafiksakerheten?

Lokférarens arbetsstuation har andyserats i en enkdundersokning och en intensivstudie
av bmn och vakenhet. Undersbkningarna berdrde som tidigare delar av TRAIN-
projektet de forare inom SJ som var baserade i Stockholm. Svarsfrekvensen for
enkéaten var 72% (Ingre m.fl., 2000).

| intensvundersokningen deltog 46 lokforare, data insamlades med hjdp av en dagbok
for somn, vakenhet och arbete samt med en aktivitetsmétare (se Soderstrom, 2001).

Arbetstider och arbetsforhdlanden paverkar mdjligheterna till vila och aerhamtning och
darmed ocksa forutsattningar for att lokforaren ska kunna ha en god funktionsformégali
sitt arbete. Dessa forhdlanden kan darfor ha en bade direkt och indirekt paverkan pa
trafiksdkerheten. En modell 6ver sambandet mellan arbetshelastning och arbetstider och

38



dess paverkan pa hdlsa och sakerhet presenteras i Figur 7. Resultaten presenterasi sin
helhet i foljande rapporter (Kecklund m.fl., 1999, Ingre, m.fl., 2000 och Soderstrém
m.fl., 2000).

Denna forskargruppen fran IPM genomfor for nérvarande ytterligare en studie dér man
bl.a. suderar forarens samverkan med ATC under olika arbetspass genom att utnyttja
information fran registreringsutrustningar i X2-fordonen. Resultaten fran denna sudie
behandlas dock inte i dennarapport.

Arbetstider
Socialt Smn och vak enhets
umgange rytm

Ater hamtning | l
Funkti ons- Saker
Halsa 4—, l formaga - “het

Trotthet och —f X

4—
brist paenerg _L
!
| Stress |
— |

Arbetsbdasning

— |

Figur 7. Teoretisk modell for arbetsbelastningens och arbetstidernas inverkan pa
hdlsa och sdkerhet med trétthet/tillganglig energi i fokus. Pilarna anger
riktningen pa sambanden (t.ex. stress leder till nedsatt halsa). Figur fran Ingre, et
al, (2000).

6.2 Hur upplevde foérarna sin arbetssituation och
arbetsmilj6?

Resultaten fran enk&undersokningen gav det dlménna intrycket av at lokforarnas
arbetstider var mycket besvérliga och att arbetshelastningen var relativt hdg. Trots det
trivdes de flesta med sina arbetsuppgifter och férekomsten av dlvarliga misstag i arbetet
var 18g. Lokforarna forefoll ocksa vara vid relativt god hdlsa. Daremot var forekomsten
av somngtdrningar och trotthet hog.

Lokforarna rapporterade mer dtress, sdmre somnkvalitet, mer somnighet, |&gre trivse
och mindre tid for familj, vanner och évriga socida aktiviteter an jamforel segruppernaav
industriarbetare med olika typer av tva dler tre-skiftsarbete (8h dler 12h) och



dagtidsarbetande. Trivseln med arbetssituationen var kraftigt forsdmrad jamfort med den
lokférarstudie som genomfordes 1980 (Akerstedt, m. fl. 1980).

LokfOrarna rapporterade i hogre grad bristande stimulans och paverkansméjligheter i
relation till jamfordsegrupperna ovan. Angdende aerkoppling pa den egna
arbetsprestationen beskrev 79% att de sa gott som adrig fick veta om de gjort ett bra
arbete. Trivsel med arbetsstuationen visade ett starkt samband med hur motiverad man
var i gtt arbete.

6.3 Arbetstider och s6mn

Arbetstiderna var mycket oregelbundna och innefattade en stor andd tidiga morgonturer
och natturer (motsvarande ca. 42% av turerna). Aven kort vilotid (under 12 timmar)
mellan turerna forekom relativt ofta. Langa arbetspass (Iangre an 10 timmar) forekom
relativt sdlan. Forskarnas dutsats var att lokforarnas turlistor var mer belastande ur
sOmn- och trotthetssynpunkt an ett traditiondlt treskiftssysem dé&r man regelbundet
vaxlade mellan morgon-, kvdls-, och nattskift.

Somnbesvaren var mest uttalade fore en tidig morgontur och efter en nattur. Besvar med
somnighet under arbetet forkom mest under nattur och tidigt morgontur. Den
genomsnittliga smnldngden infor en tidig morgontur var 4,5 timmar. Besvar med
uppvaknande fore tidiga morgonturer var ett av de viktigaste somnbesvéren och var
direkt forknippat med sdvd bristande moativation, almén somnighet och forekomst av
incidenter. Intensvstudien visade at somnigheten |1 abetet under de tidigare
morgonturerna var betydligt hdgre jamfort med Gvriga turer, detta gélde ocksa for
menta trotthet. Under tidiga morgonpass fick man anstrénga Sg mer for att klara av
arbetet, jamfort med under 6vriga arbetspass. Somnkvaliteten var ocksa forsamrad infor
tidiga morgonturer. Tidiga morgonturer var férknippade med néstan samma niva av
somnighet och nedsait prestation som nattpassen. En mgoritet av lokférarna tog en
tupplur efter tidiga morgonturer. Overliggningar innebar ocksd en  forsamrad
somnkvalitet.

Riskgrupper

Forare med hog utmattning hade ocksa samre somnkvalitet och upplevde mer besvéar
med korta vilotider mellan arbetgpassen samt med tidigt morgonarbete och nattpass én
andraforare.

Av lokforarna motte 19% kriterierna for insomni (d.v.s. regebundna, flera ganger i
veckan forekommande problem med ait initiera och bibendla sin somn) vilket &
betydligt hogre an riksgenomsnittet (ca 5%). Insomnigruppen visade en okad kéndighet
for somnighet under natturer och tidiga morgonturer och var dessutom
Overrepresenterad | antaet incidenter.

Dessatva grupper (insomni respektive dlvarlig trétthet) som - tillsammans utgor ca 30%
av lokforarna & de huvudsakliga riskgrupperna for nedsatt funktionsformaga som kan
paverka skerheten. Daremot kan man inte dra dutsatsen ait de utgor en dlvarlig och
omedebar skerhetsrisk, da de flesta har funnit végar att hantera Stuationen. Men
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denna kan pa sikt och for vissaindivider bli ohanterlig. De rdlativt vanliga besvaren med
somngtérningar och trétthet riskerar att forvarras i framtiden, sarskilt med tanke pa att
meddddern i den undersikta lokforargruppen var relaivt hog, 45 &. For den relativt
stora grupp som redan idag har besvar med insomni och ihdlande trétthet & risken
betydande att besvéren forvarras, vilket kan leda till omfattande problem med kronisk
sress, menta utmattning och utbrandhet bland lokférarna.

Sammanfattningsvis var forekomsten av somngtérningar och trétthet hdg. Risken for
utvecklande av kronisk stress och utbrandhet var déarmed hog for en del av lokférarna

Ett viktigt kongtaterande fran intensivstudien & att tio (22%) av de forare som detog i
studien arbetade fler 8n 5 dagar i rad, och en av dessa forare arbetade 14 dagar i rad,
vilket utgjorde samtliga dagar under undersokningsperioden.

Arbetsgivarna har ett viktigt ansvar att folja upp hur forarna tolererar arbetstiderna. Ett
st att motverka arbettidsdaterad utmettning & att forbéttra mojligheterna till
aterhdmtning i samband med de mest belastande turerna. Da de tidiga morgonturerna
var de mest belastande passen bor man vid schemaaggning kompensera for dessa typer
av arbetspass samt for dverliggningar och nattpass med mer ledig tid fore ochv/eller efter
arbetspasset for att minska risken for utmattningssyndrom och utbréndhet. Utmattade
forare & givetvis ocksa en riskgrupp ur sakerhetssynpunkt da man kan forvanta sg att
de har samre forutsittningar att klara av dlvarliga sorningsstuationer och uppgifter som
kréver nytankande och probleml6sning.

6.4 Inblandning i olyckor och besvar i arbetet

Inblandning i en olycka kan innebéra betydande siress. De flesta av [okférarna hade
varit med om négon olycka dler tillbud under de senaste tre aren. Resultaten visade at
de som kort pa ett foremd dler vilt rapporterade fler stressrelaterade problem an de
som inte varit med om detta medan pakdrning av méanniska inte innebar ndgon 6kning av
stressrelaterade symptom. Vid pdkorning av en manniska genomgick lokférarmna ett
atgardsprogram med kamratstod och |&karunderstkning innan de fick dtergd i tjanst.
Resultaten tyder pa att krisprogrammet varit effektivt men att andra olyckor som inte
omfattas av krisprogrammet kan innebéra en betydande stress.

Lokforarna upplevde stora besvéar med tidiga morgonturer men ocksa med arbetspass
med kort vilotid mellan passen.

| enkéten stdldes en mangd fragor om besvér | arbetssituationen. Det enskilt storsta
besvéret i lokforarens arbetssituation var risken att kora pa en manniska. For mycket
skriftlig information var det nast stérsta besvaret. Aven personer som vigtas i och kring
sparomradet och risken for sabotage upplevdes som ett besvéar. Noterbart & att den
fysska miljon &en upplevdes som besvarande. Buller, drag och fukt, samt vibrationer
tillhorde de mest uttalade besvaren och bristande underhdll pa lok kom patredje plats i
besvéardistan. Dessa besvér & framforallt rapporterade av |okforare i pendel gruppen.
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6.5 Misstag och felhandlingar

| enkéten stélldes dven en rad fragor om ATC-systemet och hur ofta fel och olika typer
av ingrepp intréffar. Forekomsten av §évrapporterade misstag var generellt sett 1&g, i
synnerhet i dagbtckerna fran intensvstudien. Rangordningen mdlan olika misstag
(baserad pa hur frekvent ett visst misstag var) var dock densamma i enkéten och
dagboken vilket tyder pa att forarnas rapporter av misstag och felhandlingar var relativt
tillforlitliga

Forekomgten av felhandlingar skiljde sg inte mellan turerna. Déremot fann man ait
foramna fick andranga g mer for at klaa av abetsuppgifterna under tidiga
morgonturer.

Bdidd intréffade relativt ofta enligt enkétsvaren nedan, men rapporterades vara annu
mer frekventa i dagboksstudien, fordonsrelaterade ATC-fd intréffade ibland. Det var
ocksa vanligt att ATC ingrep med driftoroms, framst vid 10-6vervakning, se figur 8.
Déremot var det ovanligt att kvittera bort en ATC-broms av misstag. 230 lokforare
rapporterade at de aldrig missat en signd i stopp (under det senaste aret) och 58 forare
(20%) rapporterade att det hant ndgon gang det senaste aret. | figur 9 visas hur ofta
man bedomt att olika typer av fdl intréffat.

ofta ibland séllan aldrig
Balisfe| /B

ATC driftbroms vid 10 6vervakning_|mmsH
Fordonsrelaterade ATC-fel
ATC driftbroms vid annan hastighet
Inte anmalt till tagtrafikledning balisfel
ATC nodbroms
Inte tagit fram felkod vid ATC/balisfel
Information fran ATC avviker yttre signal
Matat in fel varden i ATC
Gloémt starta upp ATC
Inte anmalt fordonteknisk radg. fel pad ATC

Av misstag kvitterat bort ATC-broms |

| |
2 3 4 5

Figur 8. ATC-relaterade handelser, misstag och felhandlingar. Figuren visar
medelvarden + medelfelet pa fragan: ” Hur ofta har du under det senaste aret
rékat ut for foljande?” (1=for det mesta (sa gott som varje arbetspass), 2=ofta
(nagon gang/v), 3=ibland (nagon, nagra ggr/man), 4=sallan (nagon gang/ar),
5=aldrig).

Sévrapporterade felhandlingar var relaterade till trotthet, stress, bristande motivation
och somnstérningar. S&vrapporterade fehandlingar var relativt jamt fordeade dver de

ibland sallan aldrig

Kort for fort |
Stannat fel vid plattform
Otillracklig inbromsning vid stoppunkt
Glomt tathetsprov

Glémt provbromsnin

Forbisett vasentlig information i kbaarde
Glomt viktig dokumentation
Varit tvungen att backa tag utan medgiv fran t
Missat signal i stopp
Otillrack inbromsning vid stoppsigna
Gléomt genomslagsprov




olika arbetspassen. Vad gdler baisfel s rapporterade forarna i dagboken att dessa
intréffade under ca en fjardedd (25-28%) av korningana. Andelen bdidd i
daghtckerna var hogre an den som rapporterats fran enkétstudien.

Figur 9. Misstag och felhandlingar. Figuren visar medelvarden + medelfelet pa
fragan: " Hur ofta har du under det senaste aret rakat ut for foljande?” (1=for
det mesta (sS4 gott som varje arbetspass), 2=ofta (ndgon gang/v), 3=ibland
(nagon, nagra ggr/man), 4=sallan (ndgon gang/ar), 5=aldrig).

Felhandlingar under arbetet var relaterade till trotthet, stress, bristande motivation och
somnstorningar. Somnighet, angest och depressiva symptom och bristande motivation
var de viktigaste faktorerna bakom forekomsten av dlvarligamisstag i arbetet
(incidente).

7. Risker och barriarer i tagforarsystemet —
sammanvagning av resultat

7.1 Arbetsmetodik i TRAIN

TRAIN-projektet har kartlagt olika forhdlanden i tagforarsystemet och véarderat dess
betyddse for trafiksakerheten. Inom projektet har flera delstudier genomforts som
inneburit omfattande datainsamlingar och utveckling av ny metodik. Delstudierna har
genomforts av forskare med hog kompetens inom olika specidistomraden s3som
informationsprocesser och bedutsfattande, skerhet och manniskans funktionsformaga,
utformning av anvandargranssnitt, arbetstider, stress och arbetsmiljo inom ramen for ett

systemsakerhetsperspektiv.

Ingen undersbkning med denna bredd och omfattning har tidigare genomforts i Sverige.
Utomlands har man visat et stort intresse for TRAIN-projektet, da nagon liknande
dudie inte heller genomférts dér.

Resultaten fran delstudiernai TRAIN har véarderats mot bakgrund av kunskap fran de
olika specidistomradena liksom mot férarnas egna rapporter av fel och mistag. Pa
detta sitt har enskilda risker och problem, men ocksa farliga kombinationer kunnat
identifieras baserat pa data om verkliga forhdlanden.

Pa detta sétt utgor TRAIN-projektet et exempel pa hur man kan genomfora analyser
av organistoriska forhdlanden, arbetsmiljo, arbetstider och informationsmiljé och
integrera dessa for at fran et hahetsperspektiv bedoma  forutsdttningar  for
funktionsformaga, trafiksakerhet och hdlsa. Dennaintegration bedoms idag som mycket
viktig inom manga olika verksamhetsomraden (t.ex. Karasek & Theorell, 1990,
Hollnagel, 1997, Vicente, 1999).

7.2 Risken for olyckor



Tagforarsystemet har flera barrigrer men en av de viktigaste & ATC-sysemet. ATC
utgor en bra barri&r mot enskilda fel och misstag, som exempelvis &t foraren p.g.a
somnighet dler briger i uppméarksamhet missr en hadlighetsnedséttning dler en
regriktiv signdbild. Man kan ocksa forvanta sig att méanniskor i denna typ av
arbetsuppgift kan gora detta dags enskilda fel och misstag.

Resultaten fran TRAIN visar ait lokforarna uppfattar ATC som ett viktigt hjdpmedel
och att det & ett viktigt s8kerhetssystemn. Systemets tolerans mot dessa enskilda fel och
misstag & sdedes hog med fullt fungerande ATC-system, fdfria fordon i normaa
korsituationer och pigga forare. Man har da goda méjligheter att dels forebygga vissa fel
men ocksa at hantera de fel och misstag som trots dlt kan uppsta

Man maste dock komma ihdg att sékerheten & beroende av hur de olika ddlarna i
tagforarsystemet  fungerar tillsammans och at individerna, dv.s. lokférare och
trafikledare, utgor de viktigaste och ibland ocksa de enda barridrerna nér tekniken inte
fungerar. Sakerheten skapas dltsd i samverkan mellan olika sysemddar dér tekniken
inte kan hantera dlt.

Vilka brister finnsi tagforar systemet?

Resultaten fran TRAIN har visat pa en hd dd fd och briger i olika ddar av
tégforarsystemet som har betydelse for sskerheten. Det forekommer missuppfattningar
angdende hur ATC och den 6vriga sSgndanlaggningen fungerar tillsammans. Forarens
koming har i viss utstrackning anpassats till de indikationer som han dler hon f& frén
ATC, att vissinformation saknas och att annan presenteras pa ett svartolkat sétt. Detta
kan bidra till at foraren missuppfattar en Stuation och exempelvis felaktigt kopplar ur
funktionen hos ATC.

| resultaten fran TRAIN har forarna beskrivit att varje enskild forare i genomsnitt rékar
ut for balisfel mingt en gang/vecka och mingt en gang/manad far tilldtelse ait passeraen
signd i stopp. Foraren kan sdledes hamnai Stuationer dér sakerheten till stérstadelen &
helt beroende av hans ler hennes enskilda handlingar.

Baserat pa resultat fran TRAIN har vi ocksa kunskap om att ett flertal forhdlanden &
ogynnsamma for lokforarens funktionsformaga. Exempelvis har TRAIN-projektet visat
at manga forare uppvisar symptom pa adlvarlig trétthet och somnbrist. Baserat pa
nuvarande kunskap kan man vara ganska saker pa att dlvarlig trotthet och stress
reducerar forarens forméaga at hantera komplicerade och ovanliga situationer och att
dlvarligt trétthet i dessa sammanhang utgor ett riskmoment.

S&kerhetsforskningen har, som tidigare beskrivits, visat at dlvarliga olyckor orsakas av
kombinationer av dlika fd och misstag i olika sysemddar. Forskning om manniskans
informationsprocesser och bedutsfattande har visat att felhandlingar och at préva nya
|Gsningar ingdr som delar i en norma inlamingsprocess och att man darfor inte kan
forvanta dg at kunna forhindra dla fdhandlingar. Likasa har forskningen visat att
biologiska jamviktgprocesser innebér att man kan somna dler brista i uppmérksamhet
da man lider av sv& somnbrist dler utmaitning och at dettai princip inte & majligt ait
styra med viljeanstrangning. Ett system med hoga sakerhetskrav maste darfor utformas



for at kunna hantera fe, misstag och problem genom att skgpa forutséttningar for en
god funktion hos ala sysemkomponenter, i dettafal att skgpa forutséttningar for en god
funktionsformaga hos lokforaren. Systemet men det maste ocksa utformas for att med
baridrer ge skydd mot enskilda fel och misstag leder till olyckor men ocksa for att
lindra konsekvenserna om olyckor intréffar. Denna strategi maste tillampas pafleraolika
nivaer; pa samhdlsnivan, foretags- och arbetsplatsniva liksom hos den enskilde.

Inget sikerhetssystem & starkare @n dess svagaste lank och nér tekniken inte fungerar
dler nér ofbrutsedda Stuationer intréffar s maste det finnas forutsittningar for de andra
delarna av systemet att hantera sskerheten. Man kan ocksa beskriva det som att man
genom ait ha brister i olika systemddlar skapar "hd” dér fel och misstag kan ta sig forbi
olika skyddsbarriarer. Sékerheten ska fungera ungefér som ett mycket finmaskigt nét
som ska fanga upp olika fel och misstag men dér nétmaskorna kan ha utvidgats sa att fel
och misstag kan dinkaigenom och medfdra olyckor.

Fehandlingar

Eftersom felhandlingar & en naturlig dd av en inl&rningsprocess & det viktigt at skegpa
feltoleranta miljoer och forldtande sysem. En tota franvaro av fe i en verksamhet &
sl edes ett bade orealistiskt och icke-6nskvart ma. En noll-vison kan darfor adrig kan
tillémpas for tillbud, d.v.s fehandelser utan skador. Nall-visonen kan inte heller utgdra
ett métbart md for intréffade olyckor utan & en pedagogisk metafor/bild som visar at
man satt upp en hog maséittning for stkerhetsarbetet.

Resultaten fran delstudierna i TRAIN visar att forekomsten av gavrapporterade
felhandlingar bland forare var 18g, i synnerhet nér det gdlde dlvarliga misstag. Men
resultaten visar ocksa at misstag som kan fa adlvaliga konsekvenser trots alt
férekommer, exempevis inmatning av felaktiga uppgifter i ATC. Dessutom férekommer
en rad mindre tekniskafe och sorningar relaivt oftatill exempe bdisfd och fordonsfd.
Det & dock troligt at forekomgten av dlvarliga fd har underskettats eftersom
uppskattningen baserats pa foraras egna rapporter. Forare som ofta gor fel kan ha
underl&tit att rapportera dessa och dessutom kan det vara svart att komma ihdg de
fdhandlingar som man gdv har gjort.

| manga fal kan enskildafe som uppstér i olika ddlar av tagforarsystemet kompenseras
av andra systemddar. Undersokningsresultat fran olika delar av TRAIN-projektet tyder
dock pa att det idag finns situationer nar brister i de olika delsystemen avsevéart kan
paverka denna kompensatoriska formagan.

7.3 Farliga felkombinationer

Manga forare hade svarat fel pa en dler flera kunskapsfrégor. Det & alvarligt att det
forekommer kunskapsbrister  angdende  samfunktionen mellan ATC, det Gvriga
sgnasysemet och foreskrifterna. Det gér inte at dra definitiva dutsatser om vilken
betydelse detta har for hur man hanterar verkliga korsituationer. En del av de flaktiga
uppfattningar som forekommer maste dock bedomas som direkt stkerhetfarliga,
exempelvis at flera forare svarat helt fd angdende ATC-6vervakningsgrad vid ATC-
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arbetsomréde dar foraren tror att denne har mera dvervakning @n vad som & fallet.
Detta kan medfdra felbedomningar och brister i forarens Stuationsmedvetande.

For att kunna hantera en korsituation pa basta sitt & det viktigt att kunna uppfatta och
forta en situaion och at kunna beddma hur den kan komma att utveckla sig i
framtiden, att ha ett bra Stuationsmedvetande. Att foraren idag saknar viktig, va
presenterad information, exempelvis om avstandet till malpunkten innebér ait det aven i
detta avseende finns briser i férarens forutsditningarna att skgpa et bra
Stuationsmedvetande och att detta i kombination med andra fel kan leda till dlvarliga
gtuationer.

En rdativt stor grupp av férare har rgpporterat kroniska somnproblem dler dlvarliga
trotthetsproblem. De férare som rapporterade arbetsrelaterade fel och misstag hade
ocksa mer besvér med somn och stmnstérningar och en lagre arbetsmotivation.

En reducerad arbetamotivation tillsammans med hog trétthet och ofullsténdig ATC
Overvakning & en annan farlig kombination som i kombination med faktorerna ovan kan
fa negativa konsekvenser for stkerheten. Lokforarens arbetsférhdlanden och belastning
& darfor av stor betydelse for trafiksdkerheten. En mindre belastande arbetssituation (till
foljd av en bétre arbetsmiljo) madjliggdr en hogre sskerhetsniva och forbétrar
lokforarens forutséttningar at klara av en risksituation (dér han inte enbart kan kdra pa
ATC). Lokforarnas pogtiva och lojda ingdlning till sn arbetsuppgift innebér att man
idag kan kompensera en hdg arbetsbelastning genom att anstrénga g extra. Detta sker
dock till prisst av okad trotthet och okad risk for utmattning. En reducerad
arbetsmotivaion kan darfor i forlangningen paverka viljan och formagan att anstranga
sig extra och darmed ocksa trafiksakerheten. Om man hamnar i en Situation dér viljan
och formagan at andranga Sig minskar har man hamnat i en mycket dlvarlig situation
som & svar att hantera och tar 1ang tid att andra.

Kombinationen av brister i informationsmiljo och arbetsmiljo

Kunskapshrister med avseende pad ATC och relationen till det 6vriga signalsystemet i
kombination med att viktig information om orsaken till varfor ATC ingriper saknas i
granssnittet och dlvarlig trétthet & en Stuation som beddms som farlig och dér det finns
en uppenbar risk att et dlvarligt misstag kan begas. Situationer dar dessa risker kan
uppkomma & vid tillfaliga bortfal av ATC-Overvakningen, som resultat av fd dler
underhdlsaktiviteter men ocksa pa platser dar ATC saknas dler inte har aktiverats.
Dessa forhdllanden & formodligen sirskilt farliga for de forare som i sin korning i stor
utstrackning styrsav ATC. Det sstndmnda innebér en okad risk for att foraren ingriper
for sent dler inte dls for at havhon invantar indikeringar fran ATC som inte kommer.
Vilka konsekvenser olika kordtilar kan fa for trafiksskerheten och korbeteendet i
verkliga Stuationer bor dock undersokas vidare.

Man maste utga fran ait foraren altid (oavsett tur) maste kunna klara av at hantera
komplicerade och besvérliga korsituationer som avviker fran den normaa koruppgiften.
Lokforarens arbetsmiljo och arbetsforhdlanden har pa detta st en paverkan pa
trafiksakerheten bade pa kort och lang sikt. En mindre belastande arbetssituation (som
minskar forarens trétthet och stress) majliggor en hogre sskerhetsniva och forbéttrar
forarens majligheter att klara av en risksituation dér han inte kan fafullt stod fran ATC.



Kombinationen av olika forhdlanden med avseende pa arbetsmiljo, arbetsbelastning,
informationsmiljé och att sambandet mellan dessa kan illustreras med et citat fran
svaren pa enkéten om ATC och informationsmiljo dér en forare anger att " Jag skulle
formodligen inte klara av det hoga arbetstempot idag om jag inte hade ATC.

7.4 Vem har helhetsbilden?

Det & sdledes kombinationen av fel och brister pa olika omréden och pa olika nivaer i
tagforarsysemet som kan orsaka dlvarliga olyckor.

Resultaten fran TRAIN visxr &ven at flera organisationer och myndigheter har en
paverkan pa trafiksskerheten i tagforarsystemet. Eftersom de olika ddama av
tagforarssystemets & hogt integrerade & det av sor betydese for sdkerhet och
produktion et de olika sysemdeana fungerar tillsammans. Enskilda brister och
problen som olika myndigheter och aktorer identifierar kanske inte har nagon
avgorande sikerhetspdverkan var for sg. Daemot kan kombingtionen av de
sammantagna problemen och briserna fa en avgorande effekt pa sskerheten,
exempdvis sammantagna briser i informationsmiljo och abetsmiljo. Fran et
organisatoriskt perspektiv har ansvaret for denna helhetssyn inte kunnat urskiljas under
arbetet med TRAIN. Det & darfor viktigt att definiera detta ansvar.

En annen viktig fréga & i vilken utstréckning det finns tillrackliga styrinstrument pa
samhdlsniva och hur dessa anvands, liksom vilka resurser som finns for sskerhetsarbete
pa trafikutbvarniva Att gora en uppfdljning av dessa frégor efter avregleringen har
beddmts som angel8get men legat utanfér TRAIN-projektets uppdrag.

| detta sammanhang & det ocksa mycket vasentligt at man hos de olika
organisationerna i branschen dkar sin kompetens i sskerhetsfragor, i vad som kréavs for
att skapa forutsittningar for god funktionsférmaga hos personaden och i hur man kan
hantera fel och misstag. Detta innebér att man Okar kunskaperna om sakerhetskultur,
sress, arbetamilj6, arbetstider och informationsmiljo och dess betyde se for sdkerheten.
Vilket borde vara mycket 16nsamt da man kan bli béttre pa att stdla krav vid t.ex.
utformning av nya fordon och dérmed forhindra felaktiga inkdp och kosgtsamma
ombyggnader. Likasa kan man genom att utforma bra arbetstidscheman fa pigga och
friska forare och skapa en bra arbetsmiljo och pa detta st underl&ta rekrytering av
persond. Givetvis innebér det ocksa att man i et 1angden okar toleransen mot fel och
misstag i verksamheten och undviker olyckor.

8. Rekommendationer fran TRAIN-projektet

| detta avanitt presenteras en sammangtéining av de rekommendationer som tagitsframii
projektet. Rekommendationerna berdr i varierande utstréckning olika aktorer i
branschen. | rekommendationerna presenteras konkreta férdag liksom en rad
atgardsomraden.
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8.1 Rekommendationer avseende:
Organisatoriska resurser, sakerhetskultur, utbildning
och olycksutredningar

1 De & \viktigt at etableea samverkansformer och tydliggora
ansvarsforhdllanden mellan de olika aktdrerna pa samhdls- och foretagsniva
vars handlande har betydel se for trafiksakerheten.

2 De mage finnas en samverkan och samsyn i s&kerhetsfragor mellan olika
myndigheter.

3 De bor finnas tydliga regler fér upphandling av jarnvégstrafik med bl.a. krav
pa arbetsmiljoomradet.

4 Sikehetskulturen i foretagen maste forbétras eftersom  en  god
sakerhetskultur & en forutsittning for ett va fungerande rapporteringssystem.

5  Langsktigheten och kvditeten i grundutbildningen till forare méste
skkergtdlas. Likasd méste man gora en Oversyn av forthildning pa olika
omraden for att sskerstélla en enhetlig kompetensniva hos dl forarpersond.

6 Det & angdaget att arbetet med Oversyn av trafiksékerhetsreglerna dutfors.

Dessutom maste man tillse at et kontinuerligt arbete med att forbétra

regelverket bedrivs.

Fordonsunderhdllet och fordonens tekniska status bor forbéttras.

Forbéttra rapportering och utredningsmetodik for tillbud och olyckor.

Man bor undersbka om ett branschgemensamt system & [ampligt. En systematisk

och v8l beskriven metodik med tillhérande checklistor bor tas fram for andys av

olyckor. Utredare bor fa utbildning pa denna metodik.

9 Samla in fakta angdende informationsmiljo och arbetsmiljo och andra MTO-
agpekter vid olycksutredningar. Materidet bor omfatta tiden narmast fore
handedlsen men ocksa ett ndgot langre tidsperspektiv for at kunna bedoma
langsiktiga effekter av sress, arbetstider och eventuella brister i arbetsrutiner och i
hantering av information.
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8.2 Rekommendationer avseende: Informationsmiljé och
ATC

Overgripande principer for utformning av informationsmiljon

Foljande overgripande principer bor vara végledande i arbetet med att utforma en ny
informationsmiljo for lokforaren.

1 Mer information

Den forgta principen innebér at forarna bor fatillgang till med betydligt mer information
vid framférande av taget an vad de har i dag. De kor oftai ett informationsvakuum, et
forhallande som manga har vant sig vid men som hindrar foraruppgiften ait utvecklas till
en me  &tiv abetsuppgift. Me  informaion & inte detsamma som  fler
informationskander, dv.s vi rekommenderar inte at man ska inféra nya
kommunikationskander ait 1&ggas till de redan exisgerande utan vi menar ait redan
tillganglig och eventud! ny information ska integreras och presenteras i en mer enhetlig
form. | en sidan miljo bor det vara mojligt att forse forarna med mer information.
Frégan om mer information & i sin forlangning &ven en fragaom hur aktiv forarrollen ska
vara samt pa vilket sitt man ska automatisera olika funktioner.

Det & dock viktigt at inte dverbelasta foraren med information och framféralt att inte
presentera onddig information som kan innebéra att foraren dverskoljs av information |
en storningssituation. Pa vilket sét informationen lampligast presenteras for foraren bor
utredas vidare.

| enkdten angav forama gdva at den informaion de vill fa tillgang till i hytten &
tidtabell, kororder, framforliggande tdg och mdpunkt och mdavstand (Olsson, mifl.,
2001).

2 Stod forarnas naturliga sdtt att arbeta

Den andra principen & att sdttet, HUR man presenterar informationen, och VAD man
presenterar, maste todja forarens it att arbeta, d.v.s. hans dler hennes naturliga
fortddlse av kordtuationen samt naurliga sit at hantera informaionen i hytten.
Foraens fordéelse av abetet i termer av mentdla modeler & h& en viktig
utgangspunkt. Som tidigare namnts kan det vara svart att identifiera och beskriva en
sédan mental modell men de strategier som forarmna arbetar efter utgor troligtvis en god
fingervisning om vad hos féraren som bor stédjas. Om man kan presenterainformation i
en form som foraren l&t kan integrera i sin redan existerande modell sa & detta det
bésta. Ny information, kanske via nya informationskanaer, innebé dock dltid en viss
tillvanjningsprocess hos anvandaren av informationen. Den processen kan ta olika lang
tid for olika individer. Det & dafor viktigt med foramedverkan tidigt |
utformningsprocessen, se nedan.

Fleraav de strategier som identifierades & rumdigt orienterade, specidlt strategierna for
Overvakning, korskicklighet och planering, vilket visar att forarnas linjekdnnedom &
viktig. En konsekvens av detta & at det & viktigt med en grafisk &ergivning av den
gpatida miljon i anvandargranssnittet, eler ddar av grénssnittet, som st6d for de
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naturliga Srategierna.

3 Tidig medverkan fran forare

Den tredie principen handlar om tidig forarmedverkan i utvecklingsprocessen.
Designfordag i form av prototyper som forarrepresentanter kan utvardera och foreda
forandringar i & formodligen den b&sta och mest framkomliga végen till en
informationsmiljo som fungerar ocksa i praktiken. Ett sidant utvarderings- och
forandringsarbete bor genomforas i omgangar, sk. iterationer, for att man ska forsakra
sg om dt viktiga synpunkter successvt arbetas in i det dutgiltiga fordaget. Detta
arbetssitt har tillampatsi etapp 3 ( se Jansson mifl., 2001).

4 Integrering av information — och infor mationskéallor

En fjade princip & att information som idag finns i olika typer av dokument, och som
forarna ofta b& med sg, bor presenteras i hytten. Informationen bor samlas i en
gemensam presentation vilket minskar tiden och svarigheten for foraren att samlain och
integrera  och mentat bearbeta informationen. Det & en fordd att ha s3 mycket
information som mgjligt samlad i samma medium. En enhetlig presentation minskar
ocksa behovet av at |eta efter information pa flera sélen och det &gar mindre tid och
uppmérksamhet frén foraren for att hitta informationen. Det underléitar arbetet. Forara
efterlyser t.ex. et nytt it att presentera information om hur man ligger till i forhdllande
till tidtabellen. Aven detta bor kunna stédjas eftersom det & en del av forarnas naturliga
Strategier.

5 Dynamisk information for att under stddja larande

En femte princip & att informationen bor presenteras | dynamisk form. Kontinuerlig
uppdatering av information bidrar till en mycket snabbare inlaming och uppfattning om
vad som hander. Hur en lokférare skulle utnyttja sadan dynamisk information & svart att
siga, men det finns anledning at tro at den skulle leda till bade ett aktivare korsét och
en sorre situationsmedvetenhet hos forarna. Eventuelt skulle det ocksa bidra till en
forbéttrad mansklig sakerhetsbarriar i ett sent skede i en riskgtuation nér kdrningen &
beroende av foraren som enda barriér.

6 Nyaformer av infor mationspresentation

En géite princip & att en viss ddl av den information som presenteras mycket vél kan
visas pa ett sant st ait foraren har den for 6gonen nér han Gvervakar narmiljon. Detta
kan skei form av blickfangspresentation av informationen i kombination med aktivering
av andra snnen an det visudla Ny teknik fér detta finns, och med fortsat
teknikutveckling bor den kunna anpassas till vad som krévs och fungerar |
tégforarmiljon.

7 Att skilja pa berakning och exekvering av atgard

En sista princip som man bor arbeta efter & at sa langt det & mdjligt skilja mellan
utrékning och exekvering av &garder. Tekniken & ofta Gverlagsen ménniskan i rena,
rutinmassiga bergkningar. Samtidigt & det viktigt at lokforaren behdler den aktiva
kontrollen Gver vilken dtgard som ska Sittas in, har sattsin dler eventudlt bor sitasin.
Man skulle exempevis kunna automatisera ingdlningen av ATC-varden s3 att réit
varden dltid ges med hjdp av information om taget. Man bor dock Gvervaga om et
sdant automatiserat forfarande kan ske pa et tillforlitligt sit. Det kraver at



informationen om tagets egenskaper dverfors pa annat st an via forarens minne. Att
|&ta tekniken utfora bergkningar som & av &erkommande natur minskar den mentaa
belastningen pa foraren, i dettafal i form av att repetitiva moment undviks. Manniskan
& inte bra pa att utfora uppgifter av en mer repetitiv karaktar. Fran enkéter i TRAIN
vet vi at en hd dd inmaningsfd forekommer. Det & déemot viktigt att foraren
medverkar i bedutet né&r en viss andring sker (t.ex. en ny ATC-ingdling) s att han
uppmarksammeas pa och blir delaktig i denna forandring, exempelvis genom &t vara
tvungen att kvittera

Forslag till atgarder i informationsmiljon som behover utredas vidare

| andutning till ovanstdende Gvergripande rekommendationer finns fdljande konkreta
fordag till foréndringar av informationsmiljon. Vissa av fordagen behdver utredas vidare.

1. Ett grafiskt granssnitt, dé&r en del av granssnittet utgors av en grafisk &ergivning
av den gspatida strukturen, d.v.s. den miljo som foraren & van att méta och
kanner igen. Ur ett manskligt perspektiv & grafik att foredra framfér koder.
Med visudlt presenterad grafisk information kan méangden information till
foraren fran ATC 6ka utan att belastningen pa foraren okar.

2. En specidl anvandarprofil, dér foraren vid klargoring av taget f& information om
eventuella forandringar som har skett sedan han dler hon senast kérde den
aktudla strackan. Det skulle vara en fordd att sirskilt kunna uppmérksamma
foraren paforandringar och nyheter.

3. Tekniker for presentation av information i forarens blickfang bor utredas. Flera
olika dternativ finns, bl.a via vindrutan. Detta bor | sa fal kombineras med
akudtisk information.

4. Aktivering av flera olika snnen, t.ex. regestyrda larm som komplement till den
visudlainformationen.

5. Me information om andra tag, exempelvis framforvarande trafik. Presentation
av optiska signalbesked ndgot langre fram pa strackan eler motsvarande i
forarhytten  skulle troligtvis ge vésentligt béttre  forutditningar  for
modelluppbyggnad, prediktion, planering och framforhdining hos forama
Formodligen ger detta ocksa ett mera aktivt korsétt.

6. Allménna utrop till forarna, i form av visudlt presenterad information om den

dlmannatrafikstuationen, bor kunna goras oftare,

Overskédlig och dynamisk presentation av ATC-ingdlningarnas aktuella

tillstand.

8. Vissa dokument, t.ex. kororder, bor kunna avskaffas med ett nytt system.
Uppgifterna bor istéllet kunna presenteras och uppdateras i hytten i helt nya
former.

9. Information i form av textmedddanden skavisasi klartext, intei form av koder.

10. Forarens  systemforstdelse  bor  okas.  Forbédttra  grénssnitt  och
trafiksskerhetangruktionen samt ge en kompletterande utbildning for att
forbétra foramas forstédse av sambanden mdlan ATC, det Gvriga
sgnasystemet och trafiksdkerhetsngtruktionen.

11. Procedurer for utrékning av vérden och hantering av dversittningstabeller &
potentiellafelkdllor. Eliminering dler betydande férenkling bor dvervages.

~N
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12. Mgjligheternatill ett utdkat informationsutbyte mellan lokforare och trefikledare
bOr understkas.

13. Underhdlet av indikatorer och LED-displayer i forarhytten maste forbéttras.

14. Oversyn av placering av uppehdlistavior och &ven deras placering i forhdlande
till baliser.

15. Oversyn av funktionen 10-6vervakning for at inte skapa makonflikter for
foraren mellan trafiksékerhet och réttidighet.

Det europeiska fordaget till ett sandardiserat granssnitt for informationspresentation i
forarhytten (ETCS), som tidigare némnts i avsnitt 1.10, inneb& att négra av
ovangtdende punkter kommer at omhandertas. For majoriteten av punkterna ovan
krévs dock ytterligare insatser for att implementeras i ETCS-granssnittet dler for att
komplettera detta.

8.3 Rekommendationer avseende:
Arbetstider, arbetssituation och arbetsmilj6

Rekommendationer rérande arbetstider — dvergripande problem

De mycket oregebundna arbetstiderna utgor det storsta arbetsmiljoproblemet for
lokforarna. En stor andel av arbetgpassen utgors av tidiga morgonturer och natturer.
Dessaturer innebér kraftigt forkortad somn och en avsevard trétthet.

Det & viktigt att pdpeka att arbetssituationen forutsitter oregelbundna arbetstider.
Behovet av tagtransporter & dessutom stort under morgontimmarna. Man maste darfor
acceptera att arbetstiderna altid kommer ait vara relativt besvérliga for lokforare och att
en total franvaro av trotthet pa arbetet inte & ett redistiskt mal. Mdet med arbetstiderna
bor vara at man ska minimera den riktigt dlvarliga trottheten och somnbristen. Nedan
redovisas vara rekommendationer for hur arbetstiderna kan forbéttras avseende
sakerhet och korprestation.
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Forslag till atgarder

1 Reducera arbetstiden - trétthet maste kompenseras med vila och
aterhamtning och inte med |6netillagg

Huvudproblemet med lokforamnas abetsider & den mycket paagliga
oregelbundenheten. De oregelbundna  arbetstiderna & inte  forenliga med
manniskans biologiska behov av somn och vila Biologiskt sett & det i princip
omgjligt at anpassa 99 till de séndigt vaxlande arbetstiderna. Konsekvensen blir
dafor at arbetstiderna starkt begransar mojligheterna for lokforarna att tillgodose
stt behov av somn, nedvarvning och vila mellan turerna. Bristen pa somn och
aerhamtning & en av huvudorsakerna till tréttheten pa arbetet. Den naturligaste
motdtgarden for att skapa béttre mojligheter for smn och &erhamtning & at
reducera den totala arbetstiden per vecka. En reduktion av arbetstiden med 3 till 5
timmar per vecka (fran dagens cirka 38 till 40 timmar/vecka) skulle antagligen
minska somnbristen och tréttheten och gora det 1&ttare att tolerera de oregelbundna
abetstiderna. Det ska dock pdpekas at man inte f& kombinera
arbetstidsreduktionen med komprimerade arbetstider (se punkt 3 nedan). En sadan
kombination har antagligen en negativ inverken pa skerheten  och
prestationsformégan under de mest extrema arbetsperioderna. Att kompensara
besvarliga arbetstider med 16netillagg & ingen 16sning pa problemet med bristande
aterhdmtning och kommer inte att hdja sskerheten.

Behovet av arbetstidsreduktion & naturligtvis storst for de turlistor som har flest
besvérliga arbetspass, det vill siga manga tidiga morgon- och natturer eler turer
med korta ledigheter mellan arbetspassen. En mdjlighet kan vara att Skapa turlistor
som varierar i arbetstid per vecka Om man har manga belastande turer far man
kortare arbetstider, medan mindre belastande turer innebédr att man maste arbeta
nagra timmar mer per vecka. Damed bdr turlistorna vara relativt likvardiga
|6neméassigt. Att ha lite lindrigare turlistor (men négot mer arbetstid/ivecka) bor
skapa en mer hanterbar och mindre belastande arbetssituation som ocksa belastade
forare (som har kroniska problem med somn och trétthet) kan hantera.

2 Lagg in minst 12 timmar s vila mellan arbetspassen, for att undvika kraftig
somnbrist och allvarlig tr6tthet

Om vilotiden mellan tva arbetsdagar understiger 12 timmar forsamras méjligheterna
at fa tillracklig &erhdmtning. Detta gdler i synnerhet for tidiga morgonturer.
Kombinationen av kvdlsur och tidig morgontur nésta dag bor definitivt undvikas.
Med en kort vilotid fore den tidiga morgonturen & det stor risk at sdmnen
reducerastill under 4 timmar vilket gavfalet leder till svér trétthet under arbetet. Av
samma sk bor man ocksd undvika kombinationen av nattur som foljs av en
eftermiddagstur (eller kvéllstur) under samma dygn. Regeln bor vara att man ska ha
ming 12 timmars vila mellan tva arbetspass for at undvika altfor kraftig somnbrist
(helst 18ngre om man ska hinnamed sina socida behov).

3 Undvik komprimerade ar betsperioder

Ett problem med bristfdlig &erhdmtning (t ex somnbrist) & at om den f& paga
under flera dagar i foljd sA kommer trottheten ait ackumulera och
prestationsformagan gradvis at forsamras. Man bor darfor inte arbeta mer an



maximalt 5 dagar i f6ljd. Om arbetsperioden innehdler flera belastande arbetspass
(t.ex. tidiga morgonturer och natturer) bodr maxgransen sénkastill 4 passi foljd. Att
komprimera arbetspassen (arbeta manga dagar i fdljd) har socida fordelar eftersom
man ocksa far 1&ng sammanhéngande ledighet. De socida fordelarna sker dock ofta
till priset av reducerad sékerhet och torre risker for stresselaterad ohdsa
Formodligen tar det dock langre tid innan ha soproblemen upptréder. Ett undantag
kan majligen vara forargrupper som méste langpendla.  Arbetstidsforskning pa
langpendlare har visat att dessa td komprimerade arbetstider nagot béttre, bland
annat verkar man ha létare att prioritera Somn och vila under de korta tider né&r
man & ledig.

4 Undvik langa ar betspassi kombination med tidiga morgonturer

| TRAIN-studien var tidiga morgonturer ofta kortare an Ovriga turer. Detta var en
bra schemadsning och minskar riskerna med dlvarlig trétthet. Man kan inte utga
fran att denna l6sning & generell for hela branschen. Det bor darfor pdpekas att
turer som & belastande (tidiga morgonturer och nétturer) inte bér dversiga 8
timmar. Det & dor risk att en forlangning av turen upp till 10 timmar eler mer leder
till dlvarlig trétthet | dutet av arbetspasset, | synnerhet om den om man har
ackumulerad somnbrist (t.ex. till foljd av at det langa arbetspasset foregétts av
besvarligaturer).

5 Minimera 6verliggningarna eller forbéttra mgjligheternatill fullgod vila

| TRAIN understkningen forekom det en he dd overliggningar pa annan ort.
Resultaten visxr at Overliggningana hade en tydligt negativ inverken pa
somnkvaliteten och minskade somnens &erhamtningsvérde. En rekommendation &
darfor att man forsoker ta bort s manga 6verliggningar som mgjligt. Om man méste
ha dverliggningar & det viktigt ait eftersréva at vilotiden inte blir altfor kort — kort
vilai kombination med ddig somnkvalitet resulterar i dlvarlig trétthet. Det & ocksa
viktigt att man ger bra forutsdttningar for somn, det vill séga ait lokforaren erbjuds
en bra sovmiljo.

6 Utbilda forarnai hur man bor hantera ar betstiderna.

Ge aven andra yrkesgrupper utbildning i trotthets- och stresshantering.
Aven om man har "bra’ turlistor kommer man inte ifran att lokforaren ocksa har ett
eget ansvar for hur han lagger upp sin stmn och vad han gor under sin fritid. For att
skapa riktigt bra forutséttningar for en hog skerhet méste foraren prioritera somn
och derhdmtning under viss ledig tid, ofta pa bekostnad av sina socida behov. Vi
kan sei TRAIN-studien att manga lokforare faktiskt prioriterar aerhamtning nér
man & ledig, det & t.ex. ménga som tar en tupplur efter tidiga morgonturer. V&
uppfattning & dock at man genom utbildning ytterligare kan hgja forarnas
medvetande angdende somn och sékerhet. Ett annat viktigt indag i denna utbildning
& at ta upp hur arbetstider paverkar langsiktig hdlsa. Uthildningen fokuseras pa
arbetstider och arbetamiljo och identifierar vilkarisker och besvér som férekommer,
orskerna till besvéren, samt konkreta rdd om hur man bor hantera
riskstuationena.  Nyckdomréden i en sddan utbildning bor vara somn,
aerhamtning, trotthet, sresshantering mum. Man kan med fordd diskutera
upplagget med foretagshdsovarden som bor kunna hjdpa till att organisera
uthildningen och stkergdla at innehdlet hdller hog kvditet.
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Antagligen finns det &ven andra personagrupper, forutom férarna, som kan ha nytta
av denna form av uthildning. De som arbetar med schema&ggning, skerhet,
personafragor, samt de arbetdedare/chefer som operativt ansvarar for driften av
tégtrafik & exempe pa personakategorier som bor kanna till vad det innebar att
arbeta skift och hur problemen ska hanteras.

7 Planera for rehabilitering av riskgrupper

Vi identifierade en relativt stor grupp (ndgonstans mellan 20 till 30%) av forare som
verkade ha dlvarliga problem med kroniska somnstdrningar och arbetsrelaterad
utmattning. Det finns en uppenbar risk att manga av dessa férare kommer at
drabbas av  utbréndhetdiknande  tilltdnd  som  antagligen  leder il
|angtidsgukskrivning. Naturligtvis & den dlvarliga tréttheten och stmnproblemen
ocksa forenade med nedsat prestationsforméga vilket kan leda till samre
korformaga. Orsaken till problemen med utmattning och den stérda somnen kan
relaterastill de besvérliga arbetgtiderna. Aven lokférarnas hoga medel & der kan vara
en bidragande faktor i utvecklandet av kroniska besvér.

Den efarenhet man har av utbrandhetdiknande tillstand i andra branscher har visat
at rehabiliteringen kan bli langvarig. Med tanke pa den radande forarbristen som
man misstanker kan forvarras under de ndrmaste 5 till 10 &ren & det viktigt att vidta
forebyggande &tgarder for riskgruppen sa att forarna kan stanna kvar i arbetet. Man
kan dock misstanka att ovanstdende atgéarder rorande forbéttringar av turlistorna
inte & tillréckliga for de mest drabbade i denna grupp. Det krévs antagligen ait man
initierar ett riktat behandlingsprogram for de férare som har mest problem. Att
skapa ett sidant program ligger inom foretagshd sovardens kompetensomréde. Det
bor pdpekas att forutsattningarna for att dessa forare ska bli av med sina problem &
relativt goda, &minstone om man fangar upp individerna innan besvéaren blivit adltfor
stora (det vill sdgainnan man befinner Sg i utbrandhets- dler utmattningtillstand).

8 Satsa mer pa medsolsroterande turlistor

Fragan om turligorna ska vara med- eler motsolsroterande har diskuterats i
projektets kontakter med lokforarna. Det dlméanna radet & att medsolsroterande
scheman (det vill siga att man senardagger sina arbetdtider, t ex enligt foljande
mongter; morgontur-dagtur-kvalstur) & att foredra. Delstudierna i TRAIN visade
dock att motsolsroterande turlistor var betydligt mer vanligt férekommande.
Vanligen ger motsolsroterande scheman vissa sociada forddar, manga uppskattar
t.ex. at haen kvdlstur under forgta arbetsdagen och avduta arbetsveckan med en
tidig morgontur. A andra sidan inneb& motsolsscheman ofta korta vilotider, mer
stord somn och storre risk for ackumulerad trétthet under arbetsperioden.

| enkdtundersokningen presenterades &ta olika turlistor och lokférama fick
uppskatta Sn ingdlning till dessa arbetstider. Resultatet visade att medsolsschema
fick det mest positiva omdomet, trots att detta schema inte innebar ndgra socida
forddar. Faktum & att detta schema fick et béttre varde an traditiondlt
dagtidsarbete motsvarande arbete mellan kl. 07 och 16, mandag till fredag.
Scheman som innebar motsolsrotation fick samre omddmen, trots vissa sociaa
forddar. De scheman som var beddmdes vara sdmst innebar att man enbart
arbetade tidiga morgonturer dler natturer (observera att dessa turlistor innebar en
viss arbetstidsreduktion).

Resultaten kan tolkas som att lokférarna inte enbart prioriterade socida fordelar nér
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de beddmde turligorna utan at man ocksa véagde in andra aspekter (trotthet,
aterhamtning och sikerhet). Om detta resultat gdller for hdlalokforarkéren i Sverige
finns det goda férutséttningar &t arbetsgivare och fackliga organisationer gemensamt
bor kunna komma 6verens om arbetstider som innebér att man minimerar trétthet
och dlvarliga somnstorningar, vilket pa lang skt kan innebéra att skerheten och
forarens hd sa forbéttras.

Att |&a lokforarna vara delaktiga i och ta ansvar for utformandet av sina egna
arbetstider Okar arbetstrivseln och engagemanget | arbetet. Ett okat engagemang
kan gora att man tal sress béttre och forebygger de negativa effekterna pa halsan
som altfér hog stress innebér. Arbetsgivaren bor dock vara tydlig med ait man inte
accepterar arbetstider som enddigt prioriterar lokférarens socida behov (t.ex.
komprimerade scheman), utan maet maste vara att skapa en bra kompromiss
mellan skerhet, langsiktig hdlsa och socida behov.

Ovriga rekommendationer rorande lokforarens arbetssituation och
arbetsmiljo

Forutom arbetstiderna identifierades dven andra arbetsmiljobrister som kan ténkas fa
konsekvenser for sakerheten. Nedan diskuteras hur man bor hantera dessa besvar.

1 Forbattra arbetstrivseln och gor arbetet mer stimulerande for att oka
engagemang och motivation i ar betet

Enké&tresultaten visade att [okforarna upplevde en |&gre trivsel med arbetet jamfort
med vad man funnit i andra undersokningar av skiftarbetare. Likasa fann men at
lokforarna jamfort med andra skiftarbetsgrupper upplevde mindre inflytande i arbetet.
Arbetskraven Oversteg inflytandet och bedutsmgjligheterna vilket indikerar att
arbetssituationen gav relaivt lite simulans. Sa gott som samtliga forare upplevde at
man saknade positiv feedback pd sin arbetsinsats. Dessa resultat tyder pa att
lokforarna & utsata for en negativ stress som pa sikt kan vara skadlig for hdlsan men
ocksa kan paverka sikerheten negativt. Den negativa effekterna for sakerheten
upptréder till foljd av att forarna k&nner sg omotiverade och oengagerade i arbetet.
Vi rekommenderar darfor att man vidtar dtgarder for att forbétra arbetstrivsaln.
Négra nyckelfaktorer for att astadkomma detta & att skapa béttre rlationer mellan
lokforarna och foretaget, oka lokforarnas beduts- och paverkansmdjligheter sa att de
kénner sig delaktiga och engagerade i arbetet, utveckla arbetsinnehdllet samt setill att
|okforarna synliggors for sinaviktiga arbetsnsatser.

2 Integreraarbetsmilj6arbetet med trafiksiker hetsar betet

Ett problem som identifierats under projektet (men inte studerats) & att forandringar i
abetsstution och  abetsmiljon, tex. till fojd a  omorganisationer,
persondnedskarningar m.m., inte utvérderas dler relateras till trafiksékerhet. Det finns
en omfatande lagdiftning om arbetarskydd, men detta regelverk innefattar inte
trafiksakerhet. Om man efterstrévar att Skapa arbetsmiljoer som minimerar risken for
trafikolyckor och felhandlingsr mdste man integrera  arbetsmiljoarbetet med
trafiksdkerhetsarbetet.  Genom ait Gvervaka och dokumentera hur forandringar i
arbetssituationen/arbetsmiljon paverkar olika indikatorer pa sskerhet kan man tidigt
identifiera brister och planera fér motétgérder. Det & majligt att en del trafikoperatorer
redan idag har samordnat arbetsmiljo och trafikskerhet. De erfarenheter som vi fétt
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under TRAIN-projektet tyder dock pa att man varken oOvervekar eler relaterar
forandringar | arbetamiljon (eller arbetsstuationen) till skerheten i tillréckligt hog
omfatning.

Hur detta arbete ska bedrivas ligger inte inom ramen for TRAIN-projektets
mdsittning. En viktig komponent bor dock vara att regelbundet (en gang per ar dler
vartannat &) genomfora en kartlaggning av arbetssituationen i syfte att identifiera brister
och risksituationer i relation till trafiksakerheten. Detta arbete bor ocksd innefatta att
man utvdrderar tekniska och organisatoriska férandringar som & relaterade Hill
lokforarens arbetsstuation och vars syfte & att hoja skerheten (fick de avsedd
effekt?). Man bor ocksa uppréta handlingsplaner for hur man ska hantera
arbetamiljobrister. Arbetet med att Gvervaka och utveckla arbetsmiljon baseras framst
pa foretagets internkontroll. Det & majligt att man kan anvanda (och utveckla)
internkontrollsmodellen A at den ocksa innefattar trafiksskerhetskonsekvenser.

3 Forbattringar rorande den fysiska arbetsmiljon

Enkétresultatet visade att det forekom en hel dd fysiska arbetsmiljobesvér, som buller,
drag/fukt, vibrationer m.m. | synnerhet pendeltagsforare rapporterade mer besvar med
den fysiska arbetsmiljon, inklusive bristande underhdll pa lok och andra fordon. | takt
med att vagnparken byts ut kommer formodligen en stor dd av dessa problem ait
forsvinna. Man bor vara medveten om att den fysiska arbetsmiljon ocksa paverkar
prestationsformagan och okar arbetsbelastningen. Det & darfor viktigt att man arbetar
vidare med att forbéttra den fysiska arbetsmiljon, liksom underhdl och fordonsservice.
Det & ocksa viktigt att man utvarderar den fysiska och ergonomiska arbetsmiljon i
forarhytten nd& man upphandlar nya fordon s att man kan skapa en sa bra fysisk
arbetsmiljo som mgjligt.

4 Belonatrafikuttvare som satsar pa arbetsmiljon
Att enbat folja arbetsmiljdlag och arbetstiddag & inte tillracklig d& de endast anger
miniminivaer. Att forsamra arbetsmiljon far inte anvandas som et konkurrensmedel.

5 Utred arbetsmiljd och arbetstider noggrannare i olycks och
tillbudsutredningar

Man kan férmoda att arbetsmilj6 och arbetstider bidrar till olyckor och tillbud. Det &
darfor viktigt att i samband med utredningar av olyckor och tillbud dokumentera dessa
forhdllanden noggrant for att kunna fa en uppfaitning om i vilken utstréckningen de
bidrar till intréffade olyckor och tillbud. I samband med den andys av olycksrapporter
som genomfordes i TRAIN-projektets inledning kunde man ocksa kongtatera at
dennainformation saknades i olycks- och tillbudsrapporter.

8.4 Sammanfattande rekommendationer fran hela TRAIN-
projektet

En generell dutsats & givetvis att manga aktorer i branschen bor beskta de
rekommendationerna pa olika omraden som tidigare presenterats. Man bor ocksa se
till att hantera de problem och risker som identifieratsi projektet.

Forutom tidigare presenterade rekommendationer kan ocksa foljande sammanfattande
rekommendationer ges fran hela TRAIN-projektet.
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1 Satsa pa att fa ett helhetsper spektiv pa saker hetsar betet

Héar maste man i storre utstrackning anvanda och praktiskt omséita
beteendevetenskaplig kunskap utifran perspektivet samspelet manniska-teknik-
organisation. En rad konkreta fordag pa hur detta kan gatill har presenteratstidigarei
detta kapitel.

2 Setill att skapa kontinuitet i arbetet med fragor angdende siker het och
kvalitet och samspelet manniska-teknik-or ganisation

Sentill att haen sidan funktion i linjeorganisationen och skaffa egen kompetensi olika
foretag och organisationer. For at tahand om dessa fragor & det inte tillréckligt med
ett enda projekt dar effekter och kunskapsuppbyggnad blir av en mer kortvarig och
Overgdende karaktér om den inte ocksa far en kontinuerlig forvatning i

linjeorgani sationen.

3 Setill att utbilda branschen i fragor om arbetsmilj6 och hur
informationsmiljon bor utformas

Syftet & att formedia hur man skapar forutséttningar for en god funktionsférméga och
halsa men ocksa arbetstrivsel hos medarbetarna. | forsta hand bor man satsa pa att
Oka kunskaperna hos vissa nyckel grupper. GIom inte att arbetamilj6, informationsmiljo
och trafiksékerhet hor ihop.

4 Setill att kvalificerad for sknings- och utredningskapacitet for
beteendevetenskapliga fragor och MTO-frégor finnstillganglig

Det maste varamajligt att fran et anvandarperspektiv testa olika lsningar for
utformning av sSgnaanl&ggningen och informationspresentationen i nya fordon. Ha
ocksa kapacitet for att kunna utvérdera effekterna av nya arbetstids- och
arbetsorganisatoriska | Gsningar.

5 Tillampa ett systemper spektiv pa sakerhet dar olika aktérer och system
tillsammans skapar forutsittningar fér siker het

Dettainnebér att man méaste arbeta pa olika nivaer; samhdlsniva, foretaget,
arbetsplatsen och paindividnivan.

6 Skapa systemgrupper

Dessa arbetsgrupper ska hatill uppgift att dlsidigt och med hjdlp av
beteendevetenskaplig kompetens beddma konsekvenser av tekniska forandringar for
olika anvandargrupper. Bedomningar och utvarderingar bor skeredan i
planeringsskedet for att kunna beakta anvandarkrav i ett satidigt skede som mdjligt.

9 Hur ska man arbeta vidare?

9.1 Inledning

| rapporten har tidigare konstaterats att det krévs en 6kad kunskap och medvetenhet i
hela branschen om vilka forhdlanden som paverkar trefiksdkerheten och vilka
egenskaper dessa forhdlanden ska ha for att man ska kunna ha en hog sakerhets- och
kvaitetsniva Ett sddant arbete maste bedrivas med anvandning av kunskap fran olika
kompetensomraden liksom med kontinuitet och langsiktighet. Arbetet forutsiter
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samarbete mdlan olika aktorer i branschen men ocksia ett samarbete mdlan
arbetsgivare och fackliga organisationer.

| TRAIN har ett omfattande kunskapsunderlag tagits fram om vad som krévs for att
skapa en god arbetsmiljo och informationsmiljoé och vad som ger forutsdttningar for att
kunna utféra ett bra arbete. | samband med framtida forandringar & det viktigt att
utnyttja detta kunskapsunderlag.

En rad brister som paverkar trafiksskerheten har identifierats i TRAIN och redovisas
tidigare i denna rgpport. Brigter i informationsmiljon har identifierats liksom brister nér
det gdler arbetstider, arbetsmiljo och ansvarsforhdllanden. Resultaten pekar ocksa pa
att det skett forsamringar | vissa avseenden och att andelen |okforare som uppvisar
tecken pa utmattning och utbrandhet & orovackande hog. Man skulle kunna beskriva
det som att nétet for att hantera och fanga upp fel och misstag blivit mera grovmaskigt
och ait fel och misstag som kan ledatill en olycka darfor [6per en storre risk ait "dinka

igenom’”.

Vid summeringen av tidigare forskning under arbetet med TRAIN har man ocksa
kunnat kongtatera ait en hel del av de brister som framkommit i TRAIN ocksa pataats
i tidigare studier. Det gdler exempelvis sékerhetskultur och i ledningens kunskeper om
sskerhetsarbete men ocksa den fysiska miljon i fordonen och arbetgtiderna. Det finns
ocksa indikationer pa att en del av dessa problem eventuelt har forvarats sedan
TRAIN-projektets datainsamlingar, tex. en oOkad forekomst av beastande
arbetstidsscheman och forekomst av dlvarlig trétthet men ocksd ddig miljo i
forarhytten med buller och svéra klimatforhdllanden.

Ett forebyggande sakerhetsarbete innebér att man dltid & vaksam och soker efter
briser i sin verksamhet innan olyckor dler kvaitetsbrister uppstér. Det & darfor
angeldget at man nu hanterar de brisger som identifierats och tar gdlning till de
rekommendationer som tagits fram i TRAIN-projektet. Manga konkreta fordag och
exempd har presenteras liksom hur man ska kunna arbeta vidare med dessa som
utgangspunkt for det fortsatta arbetet. Angdende arbetsmiljo och arbetstider preciseras
dessutom ett flertal fordag i en rapport fran etapp 3 (Kecklund, m. fl. 2001). Har finns
ett utmérkt tillfdle for branschen att visa upp et l&ande och férebyggande
forhdlIningssétt i stkerhetsfrégor pa detta omréde.

Sutligen maste man kongtatera att en god sakerhet och kvalitet & en forutsdtning for
janvagdoranschens mgjligheter att Overleva och kunna konkurrera med andra
trangportdag. Det & darfor vasentligt att med utgangspunkt i ett systemperspektiv stéla
krav och ha kompetens pa olika omraden som har betydese for trafiksakerheten samt
att |angsiktigt arbeta med dessa fragestaIningar.

9.2 Hur ska man arbeta vidare for att utveckla
sakerhetsarbetet?

Att jarnvagsbranschen idag best& av manga olika aktérer med olika ansvarsomraden
ddler hoga krav pa tydiga riktlinjer for hur man ska kunna hantera olika
interaktionspunkter och ansvarsomraden.

Nedan ges fordag pa viktiga fragor att arbeta vidare med frén olika perspektiv.
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Samhalls- och sektor sper spektiv

Pa samhallsnivan & det viktigt at stéla krav pa de olika aktérer som finns i
branschen. For ala de omraden som har betyddse for sakerheten eler som fungerar
som skerhetsbarrigrer bor man skapa en "rétvis’ konkurrens och fastda en
miniminiva som man inte f& underskrides. Det & viktigt at man pa samhdlsniva tar
ansvar for at lagga fast forutsdtningar for att en rétvis konkurrens. Det & ocksa
viktigt att belona aktérer som har en hdog ambition i gtt sikerhetsarbete.
Sakerhetsarbetet & en langsiktig verksamhet och det tar tid att bygga upp kompetens
och att formedla en god sakerhetskultur ut i organisationen. Nagon maste darfor ges
ansvaret for at krav sdls pa olika organisationer &ven i detta avseende.

Begtdlare ska stdla upp krav pa trafikutovarna i samband med upphandlingar. En
anbudsgivare méaste ha en bred kompetens i sskerhetsfragor och en trovérdig langsiktig
plan pd bland annat detta omréde. Bestédllaren bor & sin sida inte endidigt krympa
resurserna Utan maste i en didog med trafikutvaren tillse at denne har tillrackliga
resurser for att skapa kontinuitet i verksamheten och uppna en god sékerhets- och
kvaitetsniva. Avvagningen mellan ekonomiskt resultat och sékerhetsarbetet i ett kortare
tidsperspektiv maste goras tydlig och formell och inte i form av en serie mindre bedut
och bedomningar dé& ingen kan Overblicka de samlade konsekvenserna for
trafiksakerheten. Det bor ocksd betonas att sikerhetsarbete altid |8ngsiktigt &
|6nsamt, men kortsiktigt svart att méta. Konsekvenserna av en dlvarlig olycka och ett
brigfaligt sékerhetsarbete for ett enskilt foretag innebér ett hot mot dess dverlevnad.

| branschen maste man Oka kunskapen och medvetenheten om frégor angdende
skerhetskultur, dtress, arbetstider och informationsmiljo och dess betydelse for
sskerheten hos viktiga persondgrupper, persond i trafikstkerhetstjangt, och ménga
chefer. | det forandringsskede som branschen fér nérvarande befinner sg borde det
vara lampligt att en sektorsgemensam aktor driver pa och tar aktiv del i detta arbete,
t.ex. genom ait upprétta en handlingsplan och anordna utbildningdtillfélen.

Det & ocksa viktigt att fa en kontinuitet i arbetet med skerhetsfrégor fran ett MTO-
perspektiv. Ett exempel pa kontinuitet och integration & att skapa systemgrupper for
att i samband med forandringar och stérre projektarbeten beddma konsekvenserna for
trafiks8kerhet och viktiga kvalitetsagpekter.

Trafikutbvar per spektiv

For att férebygga olyckor boér trafikutdvarna ta fram metoder for at géva kunna
Overvaka, identifiera och hantera sékerhets- och arbetsmiljoproblem. Det kan vara
lampligt att utveckla indikatorer for at tidigt kunna identifiera forandringar och planera
motdtgarder. Detta stdler krav pa att finna dessa lampliga indikatorer och ha ett
metodiskt arbetssitt.

Trafikutdvarna skulle kunna ta fram branschgemensamma kriterier och krav for kvalitet
och skerhet och dessutom ddla krav pa at men dltid gor en formell
helhetsbedomning av trafiksékerhetsméssiga effekter vid framtida forandringar samt att
man ocksa sdller krav pasamhdlet i detta avseende.



9.3 Hur bor forarens framtida arbete se ut?

Helhetsperspektivet bor tillampas n& man ska utforma nya tekniska system.
Utgangspunkten vid tekniska forandringar bor vara utformningen av  fOrarens
arbetsuppgift och en kravspecifikation for denna. Resultaten fran TRAIN ger underlag
for en sddan kravspecifikation. Exempelvis bor foraruppgiften utformas for at forbétra
forarens forstéelse av systemet som helhet, genom integrerad och béttre presenterad
information och mer information som ger béttre s6d for att foraren ska kunna planera
korningen framét. Detta skapar ocksa ett mer intressant arbete for at understodja att
forarna har en adekvat vakenhetsniva och & vamotiverade. Om foraren ska vara kvar
i sysemet och man inte ska vaja helt automatiserade 16sningar, bor mdet vara at
skapa en mera kvdificerad och stimulerande arbetsuppgift.

Foraruppgiften bor darfor forandras till ett mer aktivt och kvdificerat arbete dér
foraren har tillgang till information for at kunna planera komingen under langre
tidsperioder. Detta forbéttrar sakerheten genom att foraren far béttre forutséttningar att
kora trafiksskert om ATC fdler bort. En béttre mdjlighet for foraren ait planera sin
korning innebér ocksa att han kan kora mer effektivt och inte bendver bromsa for at
han saknar information, vilket kan pa detta sitt oka kapaciteten i sparanlaggningen. |
detta sammanhang bdr man arbeta med foraruppgiften inom ramen for visoner for hela
tégtrafikstyrningen och eventudllt anknytatill pagdende arbete med tagtrafikledningen.

9.4 Kan man ta bort signaler utmed linjen utan att
paverka sakerheten ?

Pa sikt bor man stréva efter att presentera information, som idag finns pa tavior och i
form av signalbilder, pa ett sadant it at den askadliggors i forarens synfdt nér han
dler hon overvakar sparomrédet. Till viss del kan sadan information ocksa visas i et
nytt ATC-gréanssnitt. Man bor med andra ord dréva efter at hyttsgnalera den
information som idag ges via tavlor och signabilder. Men hyttsignderingen far inte ske
pa et sadant st att den stor den naturliga uppmérksamheten, t.ex. vid infart ftill
gationer. SA lange man inte kan presentera information i hytten pa et for forana
godtagbart sét bor man vara restriktiv med att dra in Ssgnder och tavlor 1angs banan.
Man bor ocksa noga utreda vad indragna tavior och signaler far for konsekvenser for
forara. Aven om signaerna ofta utgdr redundant information s3 anvander sig forarma
ibland av mgjligheten ait kontrollera information som tidigare presenterats i ATC via
signaer. Hur ofta, pavilket sétt och i vilka Situationer behGver utredas ndrmare.
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9.5 Forskningsbehov

N& TRAIN-projektet inleddes saknades studier med bredd och systemperspektiv.
Mycket kunskap har tagits fram inom ramen for projektet, men det finns ocksa et
behov av att fordjupa kunskaperna inom vissa omréden. TRAIN-projektet har ocksa
inneburit at man i flera forskningsorganisationer byggt upp viktig kunskap kring hur
MTO-perspektiv. och  beteendevetenskapliga kunskaper kan anvandas i
jamvagsbranschen. Det perspektiv som tillampats i TRAIN kan ocksa tillampas for
andra branscher. Det & viktigt at janvégsoranschen sasay vidae pa
kunskapsutveckling for at pa basta sétt kunna dra nytta av vunna kunskaper och att
skapa kontinuitet i beteendevetenskaplig tégforskning med et praktiskt orienterat
synsit. Det finns flera omraden dar fordjupning av kunskap bor ske. Det & &ven
viktigt att man bedriver en kvadificerad omvérldsbevakning men man har ocksa behov
av kapacitet for kvdificerat forskningsarbete pd nationdl niva n& det gdler
sskerhetsfragor och samspelet ménniskar-teknik-organisation i jarmvagssektorn.

| TRAIN-projektet har behov av fordjupade studier identifierats nér det gdler;

Forarens samverkan med ATC. Det beh6vs ocksa sarskilda analyser av situationer
dér ATC fdler bort dler dér dvervakningsgraden minskar dler inte & fullstndig.
Metodutveckling for att testa anvandargranssnitt. Utveckling av kunskapsunderlag
for kravspecifikationer for anvandargranssnitt i forarhytten.

Studier av samverkan mellan lokforaren och trafikledaren.

Sanmmangdlining av relevant beteendevetenskaplig kunskep av betyddse for
trafiksakerhetsarbetet | jarnvégssektorn som ett underlag for att sprida kunskap.
Studie av avregleringens effekter pa arbetsmiljo, kvditet och stkerhet.

Vetenskaplig studie av  beteendevetenskapliga  aspekter  pa  oavsktliga
stoppsignd passager (SPADS)

Utvéardera konsekvenserna av olika forandringar av arbetstider och arbetssituation.
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