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Sammanfattning

Syftet med studien har wvarit att underséka hur lokforarnas upplevda
arbetsbelastning har péverkats av implementeringen av MTR PTU samt att ge
underlag for att vidare arbete med att hantera lokférarnas upplevda
arbetsbelastning. For att kartligga fordndringens péverkan pd lokforarnas
arbetsbelastning har studien genomfort tvA datainsamlingstillfillen. Det férsta
datainsamlingstillfillet genomfordes, 2022-06-13 till 2022-06-23, innan systemet
installerades (Fas 1) med syftet att skapa en baslinjemitning for arbetsbelastningen
med det nuvarande uppligget dvs dér forare och tagvird samarbetar utan tekniskt
system. Det andra datainsamlingstillfallet genomfordes, 2022-11-01 till 2022-11-22,
efter systemet installerats (Fas 2) under vilken det tekniska systemet ska vara
installerat och lokforaren delvis fatt forandrade arbetsuppgifter.

Begransningen i tillgéinglighet av ombyggda tag samt lokférarnas varierande grad av
erfarenhet med systemet och arbetssittet innebér att forandringen inte hat kunnat
utvirderas fullt ut. Resultatet av denna rapport bér dirfor anses vara baserade pa ett
mellanldge med begrinsat antal ombyggda fordon i omlepp, med aktiva tigvardar
kvar ombord och med anvindare (lokforare) som ir noviser med arbetssitt och
system, snarare dn ett slutligt lage efter fullt implementerad féréndring. Denna
rapports resultat ar darfor inte representativ foren arbetssituation dér lokforarna ar
fullt vana med och fullstindigt utbildade pé systemet och arbetssittet.

Da studien bygger pa sjélvskattningar‘av lokforarna samt kvalitativ datainsamling
via observationer och intervjuer bygger sttidiens resultat i forsta hand pa lokforarnas
subjektiva upplevelser.

Studiens resultat visar pa“att lokforarna, vid genomforande av Fas 2, upplever en
mer pressad arbetssituation, hogre mental anstringning och 6kad oro och ridsla
kopplat till sitt arbete efter fordndringen jamfort med innan fordndringen i Fas 1.
Detta bedoms vara kopplat till ett antal betydande organisatoriska och tekniska
brister som har identifierats under studien:

e Lokforarna upplever att de inte har fatt tillrackligt med stod i sitt arbete i
form av/arbetsrutiner som tydliggor for forarna hur de ska arbeta. Detta &r
framst i relation till hur férarna ska genomfora sina tankta arbetsuppgifter
nir dom ar ensamma utan tagvird, sirskilt vid avvikande situationer som
tekniska fel med systemet, tekniska fel med taget, evakueringar, och olyckor.
Detta skapar stress och oro hos lokférarna som bidrar till 6kad upplevd
arbetsbelastning och minskad trivsel i sitt arbete.

e Lokforarna hade vid genomférandet av studien inte fatt tillrackligt med
traning med det nya arbetssittet. Detta kopplar delvis till ovannidmnd
avsaknad av arbetsrutiner for ensamarbete men dven till bristande praktisk
méngdtraning med det tekniska systemet och arbetssittet. Detta leder till en
ovana med arbetsuppgifterna och anvindning med systemet som leder till
Okad arbetsbelastning.



e Ovana med anvindning av det tekniska systemet, tekniska fel, och
anviandbarhetsproblem med kameraskirmen leder till en mentalt
anstringande arbetsuppgift och lagt fortroende till kamerasystemet. Detta
forstiarker en redan negativ instillning till forandringen och leder till en
ovilja att anvinda det tekniska systemet.

o Forandringen har lett till ett upplevt 6kat arbetstempo med mindre tillfillen
for vila och lagre upplevd tid for raster, sannolikt i relation till att lokforarna
inte kan utnyttja mikropauser vid passagerarutbytet. Ett 6kat arbetstempo
med mindre tillfidllen fér vila bedéms vara en bidragande faktor i dkad
upplevd arbetsbelastning,.

Sammanfattningsvis rekommenderas MTR att atgirda de tekniska. och
organisatoriska brister som identifierats med implementeringen och det nya
arbetssittet, detta ar kritiskt for att hantera de stressorer som lokforagna upplever i
sin arbetssituation efter forandringen och sikerstilla en god implementering.

Enligt uppgift frin MTR har, parallellt med och efter métningarna-genomfordes,
atgarder inom flertalet omraden genomforts. Vilka dtgarder som genomforts och
effekterna av dessa har inte kontrollerats av MTO Sikerhet. Sammanfattningsvis har
nedan atgarder gjorts:

e Samtliga, i rapporten nimnda, anvindbathetsproblemen &ar atgirdade.

e Handhavandefel har minskat allt eftersom lokférarna har haft méjlighet till
mer praktik.

e Projektet har fortsatt att utveckla och beskriva nya arbetssitt och rutiner.

e Lokférarna har fattgytterligare’ majligheter att trina pad att anvinda
kamerorna.

o En Trafikhandb6k hartagits fram som samlar alla rutiner pi ett stille.

e Utbildningeri whar gjorts om for att skapa storre tydlighet och
utbildningstillfallena har fortsatt under hésten.

e  Fler praktiktillfillen har tillsatts for att ge 6kad vana av det nya arbetssattet.

e Ep-mypambulerande funktion har instiftats for att hantera situationer dar
lokforaren behover hjilp, vid t.ex. sérfall. Dit har 26 nya medarbetare, som
genomgdtt bliljusutbildning, rekryterats.

o Projektet och verksamheten driver fortsatt utvecklingen av det nya
arbetssittet och tekniken framét, och flertalet aktiviteter pigar for att skapa
ett hallbart arbetssétt. Som en del av detta sker l6pande och systematisk
uppfoljning av rutiner samt systemets stabilitet och funktion.
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Utviardering av pendeltagsforares arbetsbelastning i samband med inférande av MTR PTU

1 Bakgrund och syfte

Under ar 2022 har en férindring av lokforarens arbetsuppgifter paborjats.
Foriandringen innebir att tdgvirden tas bort och dennes arbetsuppgifter flyttas till
lokforaren.

Syftet med detta arbete dr darfor att som oberoende part genomféra en métning av
lokforarens arbetsbelastning i befintliga arbetsmoment och sedan vid tillkommande
arbetsuppgifter i samband med foérdndringen. Detta innebdr att genomféra en
mitning FORE forindringen (baslinje) och en miétning EFTER forindringen.
Resultatet ska ligga till grund for en virdering av hur forindringen har péaverkat
arbetsbelastningen som sedan kan anvindas som ett underlag for vidare arbete med
att hantera lokfoérarnas upplevda arbetsbelastning.

I denna rapport redovisas resultat frin matning fére fordndringen (gemomford i juni
2022) och efter att forandringen delvis har inforts (genomford inovember 2623).
. 201

Denna undersékning genomfors som en del inom forindringsarbetét for projekt
MTR PTU som dmnar att ta bort tigvardarna fran pendeltigen och fora dver delar
av deras arbetsuppgifterna pé lokforarna. Forindringen innebér att lokforarna far
tillagda arbetsuppgifter i samband med apSvar for att dorrhantering vid
passagerarutbyten samt ansvar for att Overvaka\passagerarutbyten. For att
mojliggora for lokforaren att genomfoéra dessa, arbetsuppgifter har ny teknisk
utrustning installerats i forarhytten. Detta i.form av ett kamerasystem som ska ge
lokforarna mdjligheten att avsyna-passagerarutbytet utan att ldmna forarhytten.
Framtagningen av detta system hanteras ett eget delprojekt.

Fordndring innebir att lokforarha kommer att behéva hantera fler arbetsuppgifter
an i dagsliaget vilket troligen kan leda till en higre arbetsbelastning for lokforarna. I
tidigare studier har lokforare uttryckt oro for en 6kad arbetsbelastning i samband
med denna fordndring. Fér att férindringen ska kunna genomf6ras med motiverad
personal, god-afbetsmiljé och hog trafiksikerhet krivs det att arbetsbelastningen
infor och efter forandringen utvirderas samt att det finns en plan for hur olika
aspekter pa den fordndrade arbetsbelastningen ska hanteras.
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2 Metod och genomférande

I syfte att kartligga fordndringens paverkan pd lokforarnas arbetsbelastning har
studien genomfért tvA datainsamlingstillfillen. Det forsta datainsamlingstillfallet
genomfordes 2022-06-13 till 2022-06-23, innan systemet installerades, hidanefter
hinvisat till som Fas 1 med syftet att skapa en baslinjemétning for
arbetsbelastningen med det nuvarande upplagget dvs dir foérare och tdgvard
samarbetar utan tekniskt system. Det andra datainsamlingstillfillet genomfordes
2022-11-01 till 2022-11-22, efter systemet installerats, hidanefter hdnvisat till som
Fas 2 under vilken det tekniska systemet ska vara installerat och lokforaren ska ta
over delar av tigvirdens arbetsuppgifter. Under en Gvergdngsperiod, d& fas 2
genomfordes fanns dock tagvarden kvar pa tiget men skulle var passiv, vissd forare
valde dock att ta hjalp av tdgviarden i olika utstrickning.

Genomforandet av bida datainsamlingstillfillena innefattades av tre huvudsakliga
moment. En enkét som pendeltigforarna fyllde i innan sitt arbetspass, enenkét som
pendeltigforarna fyllde i efter sitt arbetspass och ett observationsmoment i form av
medakning med pendeltdgsforaren under samma arhetspass. Pd detta vis har
studien dmnat att skapa ett tydligt fore och efter lage for att utifrdn jamforelse av
resultat identifiera hur lokforarnas arbetsbelastningyunder arbetspasset har
péverkats av forindringen. Studien har tillimpat en s kallad inomgruppsdesign
vilket innebér att samma forare som deltagit i fas 1 deltaget i fas 2 och dir enkitsvar
fér samma forare har kunnat jamforas i faswoch.fas 2.

2.1Fas 1

Fas 1 innefattade observationen med turer utan installerat tekniskt system dar
tgvirden och lokforaren samarbetar i enlighet med tidigare procedurer dvs att
tdgvirden har ansvarfér dérrhantering och 6vervakning av passagerarutbyten.

I fas 1 var det planerat att genomfora 21 observationer, efter 2 bortfall genomférdes
totalt 19 observationer med 19 olika pendeltigférare. Observationerna genomférdes
som sagt mellan® 2022-06-13 och 2022-06-23 pad majoriteten av de
pendeltagsstrackor som trafikeras av MTR. Da observationerna genomfordes i juni
ménad sé var siktforhallandena overlag goda. Observationerna genomfordes pa olika
arbetspass som strickte sig éver olika tider pa dygnet, syftet med detta var att fi en
bild avlokforarnas arbetsforhéllanden under flera tider pd dygnet. Observatorerna
observerade 8 st formiddagspass, 10 st eftermiddag/nattpass och 1 st
eftermiddagspass. Eftersom observationerna utfordes i verkliga korsituationer var
det inte mdojligt att kontrollera for olika arbetsférhéllanden under arbetspassen dvs
olika trafiksituationer, stressnivier etc, se avsnitt om avgriansningar. Se Appendix 1
for mer detaljerad information kring observerade turer.
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2.2Fas 2

Intentionen med fas 2 var att den skulle representera ett efterldge dér det tekniska
systemet skulle vara fullt implementerat och lokforarna skulle arbeta enligt den nya
proceduren fullt ut. Pi grund av forseningar i projektet hade endast delar av MTR:s
pendeltagsflotta utrustats med det tekniska systemet och det nya arbetsséttet har
inte borjats anvindas fullt ut av organisationen.

Det var planerat att genomfora 19 observationer i fas 2 men efter 3 bortfall
genomfordes det totalt 16 observationer mellan 2022-11-01 och 2022-11-22, 5
bortfall i studien som helhet. Vider- och siktférhallandena som observerades var
over lag goda. De sirfall som observerats dr blandande sol, regnigt vider samt sno
pa marken, siktforhillanden under kraftigt snéfall har ddrmed inte observerats. Likt
fas 1 s4 genomfordes observationerna pa olika arbetspass som strackte sig 6ver olika
tider pa dygnet, med syftet att f en bild av lokforarnas arbetsforhdllanden, under
flera tider pa dygnet, se Appendix 2 for mer detaljerad information om turerna.
Samtliga férare som deltog vid observationerna hade “gatt den initiala
introduktionsutbildningen som kravdes for att fi behorighet,till ati’kora tdg med
kamerasystem. Dock p4 grund av den férsenade utrullpingen’och begransad tillgdng
till tdg med kamerasystem sé varierade deltagarnasérfarenhet med kamerasystemet
och det nya arbetssittet. 44% av deltagarna anyande systemet och arbetssittet for
forsta gingen, den deltagare som hade mest €xfarenhét med systemet hade anviint
det 4 ganger.

Som en ytterligare konsekvens av minskatantalombyggda tig i omlopp dn planerat
var det inte heller majligt att garantera att samtliga turer var med tag utrustade med
det nya systemet. I snitt kund€ 40% av observationerna genomforas med ombyggda
tag och det nya arbetssittet; 85%av dessa observationer genomfordes pa ombyggda
linga tag.

2.3 Arbetshelastning

Denna stiidie fokuserar pa en helhetsbedomning av mental arbetsbelastning som
upplevd awlokforarna och utgdr fran att upplevd arbetsbelastning hos lokférarna kan
relateras bade till genomforandet av arbetsuppgiften i sig, forutsattningarna for att
genomfora” arbetsuppgiften till exempel, via systemstéd och trining, samt till
arbetssituationen i sin helhet genom stress, arbetstider, schemaliaggning, raster och
pauser.

2.4Enkat

En sjilvskattningsenkit, dven kallad kordagbok, har anvints for att finga
lokférarnas instillning infér och efter sitt arbetspass. Enkiten inneholl ett flertal
frigor och péstdenden som bland annat berdr lokférarens mentala arbetsbelastning,
arbetssituation, forvintningar pa arbetspasset samt upplevelse av arbetspasset i
efterhand.
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Enkéten var uppdelad i tvi delar. I den forsta delen fick lokforarna ta stéllning till
sex pastidenden om sina forvantningar pa arbetspasset, pa en skala 1—5 dér 1 = hiller
helt med, 2 = hiller med delvis, 3 = haller varken med eller inte, 4 = héller delvis inte
med, 5 = héller inte alls med (se Appendix 3 for samtliga péstienden som anviindes).

I den andra delen fick lokférarna bedéma hur de kénner sig och hur de upplever sin
arbetssituation enligt nio aspekter av mdende som bedémdes pa en skala 1—9 (se
Appendix 3 for bedomningsmall), aspekterna som anvéandes var:

e Stress/spand

¢ Mental anstrangning

e Mental tritthet

e Krav pa uppmarksamhet
e Arbetstempo

e Somnighet

o Tidspress

e Oro/radsla

Enkiten fylldes i via en e-enkét' dagen, for arbetspasset, ett tillfille innan
arbetspassets start och ett tillfilleefter att arbetspasset var avslutat.

2.50bservation& iftervju

I syfte att fd en bild.av férarens arbetsbelastning under arbetspasset var en konsult
fran MTO Sikerhet med i forarhytten under hela arbetspasset som observator.
Observationerna utfordes utifran ett observationsprotokoll fokuserat pé lokforarens
genomforande ay arbetsuppgifter, kérbeteende samt arbetssituation. Som en del av
observationerna fick foraren dven svara pa frigor i en semistrukturerad intervju
angdende sin upplevda arbetssituation, tankesétt kring olika arbetsuppgifter,
instéllning till forandringen mm. Intervjun var utspridd 6ver hela arbetspasset och
sekundért till lokférarens Gvriga arbetsuppgifter i syfte att inte orsaka tillagd
arbetsbelastning hos foraren.

I stort anvindes samma observationsprotokoll i fas 1 och fas 2 men i fas 2 tillkom det
fragor och observationspunkter kopplat till arbetsséttet, ergonomi och utbildning
kopplat till det tekniska systemet.

De anteckningar som tagits under observationerna och intervjun har sedan
sammanstillts och analyserats for att identifiera teman som beskriver lokforarnas
arbetssitt, arbetsmilj6 och attityder.
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2.6 Avgransningar

Som tidigare namnts har det inte varit mojligt att kontrollera arbetssituationen for
férarna nir observationerna genomftrdes. Lokforarna har i den forstudie som
genomfordes samt i fas 1 av denna studie tagit upp att man ar sérskilt oroade 6ver
tillkommen  arbetsbelastning i1  situationer utéver normalliget dar
arbetsbelastningen okar redan idag, t ex vid en evakuering eller ett vagnfel ute pé
linjen. Denna studie har inte kunnat observera situationer med storre stérningar, da
detta ir sillansituationer, for att kunna dra slutsatser kring arbetsbelastningen vid
stora storningar, utover det som gar att hirleda ur 6vriga observationer kopplat till
lokforarnas anvindning av systemet.

Majoriteten av de observerade lokférarna uttrycker ett ligt fortreende till
organisationen och fordndringen i sin helhet. Lokférarna uttrycker att man inte
upplever att organisationen tar lokforarnas synpunkter och oro pa allvar och endast
ar fokuserade pé att driva igenom fordndringen oavsett vad utan att'hamtera de
problem och farhdgor som beskrivs i fas 1 av denna studie, De observerade
lokforarna ser denna forandring som endast en del i en rad férsémringar kopplade
till sin arbetsmiljé och upplever Gverlag ett Okat migsndje med sin egna
arbetssituation. Det finns en risk att negativa instillning till't6randringen bland
lokférarna kan péverka studiens resultat.

D4 studien bygger pé sjilvskattningar av lokforarna samt kvalitativ datainsamling
via observationer och intervjuer byggerstudiens resultat i férsta hand pé lokférarnas
subjektiva upplevelser. I samband,med. forseningarna i projektet kopplat till
implementeringen av det nya systemet,sd har det inte varit mdjligt att observera
systemet i ett ldge dir det har@nviints kontinuerligt av lokférarna. Observationerna
har dirfér inte kunnat gehomféras med lokforare som dr vana vid att anvénda
systemet och det fordndrade arbetssittet. Detta har dven fitt som konsekvens att
lokforare har forhallit'sig till det nya arbetssittet i olika stor utstrackning vid fird
med ombyggda tig. Det dp sannolikt att detta har haft en péverkan pé lokforarnas
uppfattade arbetsbelastning pa grund av ovana med systemet och arbetssittet.

Tillgdngligheten till ombyggda tig har varierat under fas 2 vilket har inneburit att
det miellaniebservationstillfallen varierat i vilken utstriackning man kort ombyggda
fotdon. Det har dven inneburit att det under ett observationstillfille inte varit mojligt
att observera kontinuerlig anvindning av systemet samt att det under vissa
observationstillfillen inte funnits tillgdng till ndgra ombyggda tdg alls. Detta har
paverkat mojligheten till att observera forindringen och dess effekter pa forarens
arbetsbelastning och arbetssituation full ut.

Tillgingligheten av ombyggda tig och variationen i lokforarnas erfarenhet med
systemet och arbetssittet innebar att férandringen inte har kunnat utvirderas fullt
ut. Resultatet av denna rapport bor darfor anses vara baserade pa ett mellanldge med
begrinsat antal ombyggda fordon i omlopp, med aktiva tagvirdar kvar ombord och
med anvindare (lokforare) som dr noviser med arbetssétt och system, snarare an ett
slutligt lige efter fullt implementerad forindring. Denna rapports resultat dr darfor
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inte representativ for en arbetssituation i ett tinkt slutlige dér lokférarna ar fullt
vana med och fullstindigt utbildade pad systemet och arbetssittet.
Sammanfattningsvis inte representativ for ett tinkt slutlige med firdiga och
implementerade procedurer, trinad personal och ett vilfungerande tekniskt system.

{o’\/
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3 Resultat

I denna sektion kommer resultaten for fas 1 respektive fas 2 att presenteras. Varje
resultatdel kommer presentera insikterna fran lokforarnas enkétsvar samt de teman
som tagits fram utifrn observationer.

3.1Resultat fas 1

I fas 1 har observationer genomforts vid 19 tillfillen med 19 olika pendeltagsforare.
Perioden som observationerna genomfordes var frdn 2022-06-13 till och med 2022-
06-23. For att uppnd ett representativt resultat fran observationerna harsdessa
genomforts under olika tider och skift. Se Appendix 1 for lista 6ver samtliga turer
som har observerats.

211 Resultat fran observationer fas 1

Resultatet frin observationerna visar pa ett antal teman och mdnster $om har kunnat
identifiera hos pendeltigforarna och i deras arbete. Dessa” teman kommer
presenteras i denna del av rapporten.

Samarbete med tigvirden:

Lokforarna forlitar sig i dagsliget pd tdgvardarna som en stodfunktion i sitt arbete
och man samarbetar med tigvirdén som ettteam genom att dela upp arbetet
emellan sig. TAgviarden avlastardekforaren framst i relation till passagerarutbyten
dar tigviarden 6vervakar passdgerarutbytet samt haller uppsikt éver avgangstid och
meddelar lokféraren nir dét dr dags for avging. Lokforaren dr majoriteten av tiden
passiv under passagerarﬁtby’tet och upplever detta som en mikropaus. Det kan ske
att lokfoéraren under demnna paus utfér andra arbetsuppgifter som rapportskrivning
eller kommunicerar med dgiftcentral (DC) / fjarrtdgklarerare (fjitlk) om det t.ex. har
varit tidigare stoppitrafiken. Tagvirden kan fiven avlasta genom att fylla i rapporter
vid forsemingar (detta ansvar ligger dock formellt pd lokférarna dven innan
forandringen) eller dylikt, si att lokféraren kan fokusera pa att framfora taget, samt
hantera passagerarutrop pa olika stationer eller vid stopp i trafiken.

Oro for ensamarbete:

Lokforarna uttrycker oro dver att tigvirden ska tas bort da detta kommer leda till en
okad mangd ensamarbete. Detta dr enligt lokférarna problematiskt bade i termer av
arbetsbelastning samt utifrin ett trygghetsperspektiv for bade personal och
passagerare.

Utifrdn arbetsbelastningsperspektivet oroar sig lokférarna for att mdjligheten till
ovannimnt samarbete forsvinner och lokforaren didrmed fir en Okad
arbetsbelastning med flera konkurrerande arbetsuppgifter t.ex. utrop till
passagerare vid stopp och mdjlig kommunikation med DC/fjtkl. I dagsliget kan
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lokforaren och tigvirden dela upp arbetsuppgifterna sinsemellan och darmed lata
lokforaren fokusera pa t.ex. felavhjalpning for att fa iging tiget.

Utifran trygghetsperspektivet for passagerarna oroar sig lokforarna for att de pa
grund av 6kad arbetsbelastning och ddrmed delad uppmirksamhet inte kommer
kunna vara lika niarvarande for passagerarna som tagviarden kan vara idag. Det kan
till exempel uppsté direkt konkurrerande arbetsuppgifter dir lokforaren behover
laimna forarhytten for att utfora felavhjilpning och dérmed inte kan 6vervaka
passagerarutrymmet. Lokférarna uttrycker dven oro dver att det inte i lika stor
utstrickning kommer kunna hélla passagerarna informerade vid trafikstopp om det
iar ensamma, vilket Okar risken for att passagerare lamnar tiget under
okontrollerade former och initierar en spontanevakuering nar spar och el inte har
sikrats.

Lokforarna oroar sig over att en dkad mingd ensamarbete kommer utsitta
lokforarna for 6kad risk i samband med t.ex. avsyningar vid slutstationy Lekf6rare
upplever att man regelbundet kommer i kontakt med personer som agerar hotfullt
pa grund av att de dr berusade eller dylikt s det &r en trygghet att mian idag &r tva
personer i dessa situationer.

Oro over situationer utéver normalliget:

Som nidmnt i ovan teman ir det frimst vid avvikande situationer som lokférarna
upplever oro over det nya arbetssittet,Vissa av deltagarna har uttryckt att de i sig
inte ser ett problem med att ta @ver tigvdrdens arbetsuppgifter kopplade till
passagerarutbytet utan att det Ar ndr det/ir avvikande situationer som man i
dagsliget inte vet hur man gka kunna arbeta pé ett sikert sitt utifrin det nya
arbetssittet. Det ar dven iddessa situationer som lokforarna uttrycker oro 6ver sin
arbetsbelastning da depredaniidag fr en hog arbetsbelastning i somliga situationer
t.ex. vid stopp i trafiken. Lokforarna bedémer att tillkomsten av arbetsuppgifter i
kombination med att lokféraren inte kan dela arbetsbelastningen med tigvardarna
anses komma-Skaparen ohéllbar arbetssituation dar lokforaren inte kommer kunna
utfora sina-arbetsuppgifter med tillracklig kvalitet.
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3.1.2 Resultat fran kordagbockerna fas 1

Nedan presentera resultat for samtliga frégor med medelvirde, standardavvikelse
(sd), om signifikants inom 5%-nivin uppnétts (p) samt t-test (t) for kérdagbhdckerna
i fas 1. T-testet jimfor medelvdardena for skattningarna Fore respektive Efter
arbetspasset. T-virden = +2 brukar anses som tillrdcklig niva av tillforlitlighet.

For skattningarna av upplevelse fore och efter arbetspasset i fas 1 var det endast
signifikanta skillnader for tva variabler: Mental anstridngning och Tid for raster.

Forvintan pa arbetspass:

Lokforarnas foérvintan pd att arbetspasset kommer gi bra under.dagen
rapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1—5, dér 1 = héller helt/ned, 2 =
héller med delvis, 3 = héller varken med eller inte, 4 = héller delvis inte medys =
haller inte alls med:

e Fore (forvantan innan arbetspasset) medelvirde = 1.68, sd = ©.82

o  Efter (utfall efter arbetspasset) arbetspasset medelvarde = 1.68,8d = 1.16

Ett t-test mellan den uppskattade forvintningen pé arbetspasset fore6ch efter
arbetspasset gav ingen signifikant skillnad.

Stod fran kollegor:

Lokférarnas forvintan pa att det kommer finnas gott stéd frén sin kollega under
dagen, pa plats eller via telefon/radio rapporterades som foljandes enligt en
svarsskala 15, dir 1 = haller helt med, 2 =haller med delvis, 3 = héller varken med
eller inte, 4 = héller delvis inte med, 5'= hallerinte alls med:

e Fore (forvantan innan arbetspasset) medelvirde = 2.21, sd = 1.03

e  Efter (utfall efter arbetspasset) medelvirde = 1.74, sd = 0.87

Ett t-test mellan den uppskattade forvantningen pa stéd frén sin kollega fére och
efter arbetspasset gav ingen Signifikant skillnad, p>.05, t = 1.92.

No6jd med sin arbetsifisats:

Lokforarnas forvantanpa att de efter sitt arbetspass skulle kidnna sig nojda med sin
arbetsinsatsrapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1-5, dir 1 = héller
helt med] 2 = hiller med delvis, 3 = hller varken med eller inte, 4 = haller delvis
inte med, 5 = héller inte alls med:
. o Fore'forvintan innan arbetspasset) medelvirde = 1.58, sd = 0.61
“We wmEfter (utfall efter arbetspasset) medelvirde = 1.47,sd = 0.7

Ett t-test mellan den uppskattade forvintningen pé att kiinna sig ngjd med sin
arbetsinsats fore och efter arbetspasset gav ingen signifikant skillnad, p>.05,t =
0.67.

Tid for raster:

Lokférarnas forvintan pi att de under sitt arbetspass kommer ha tid for sina raster
rapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1—5, dir 1 = héller helt med, 2 =
haller med delvis, 3 = hiller varken med eller inte, 4 = héller delvis inte med, 5 =
héller inte alls med:

e Fire (forvintan innan arbetspasset) medelvirde = 1.89, sd = 0.74

e  Efter (utfall efter arbetspasset) medelvirde = 1.32 sd = 0.75
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Ett t-test mellan den lokforarnas forvintning pa att ha tid for sina raster fore och
efter arbetspasset gav en signifikant skillnad, p<.05, t = 2.25. Vilket indikerar att
lokforare upplever att hen i stérre utstriackning én forvintat haft tid for rast under
sitt arbetspass én forvéntat.

Madjlighet till att slappna av under sitt arbetspass i korta stunder:

Lokforarnas forvintan pa att de under sitt arbetspass kommer att ha mojlighet till
att slappna av (mikropauser) i korta stunder rapporterades som féljandes enligt en
svarsskala 1—5, dér 1 = haller helt med, 2 = héller med delvis, 3 = héller varken med
eller inte, 4 = héller delvis inte med, 5 = héiller inte alls med:

e Fore (forviantan innan arbetspasset) medelvirde = 1.74, sd = 1.1

e  Efter (utfall efter arbetspasset) medelvérde = 1.79, sd = 1.18

Ett t-test mellan den lokforarnas férvintning pa att ha tid for sina raster fore 6¢h
efter arbetspasset gav ingen signifikant skillnad, p>.05, t = -0.27.

Trivsel i sitt arbete:

Lokforarnas bedomning 6ver om de trivs i sitt arbete rapporterades som féljandes
enligt en svarsskala 1—5, dir 1 = héller helt med, 2 = haller. med delvis, 3 = haller
varken med eller inte, 4 = haller delvis inte med, 5 = héller inte alls med:

e  Fogre (forvintan innan arbetspasset) medelvirde = 1.95; sd = 1.08

e  Efter (utfall efter arbetspasset) medelvirde= 1.84, 8d = 1.07

Ett t-test mellan lokférarnas bedomning av trivsel i sitt arbete fore och efter
arbetspasset gav ingen signifikant skillnad; p>ios;t = 0.46.

Stress:

Lokférarnas bedémning av deras upplevda stressnivé innan och efter arbetspasset
rapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1—9, déar 1 = mycket 1ag stress och
9 = mycket hog stress, pa gransenavvad lokforaren klarar av. Se Appendix 3 for
samtliga nivadefinitioner.

e Fore (bedomninginnan arbetspasset) medelvirde = 3.68, sd = 1.6

e Efter (bedomningefter arbetspasset) medelviarde = 3.89, sd = 1.76

Ett t-test mellan lokforarnas bedomning av stressniva fore och efter arbetspasset
gav ingen signifikant skillnad, p>.05, t = -0.52.

Mental anstriangning:

Lokférarnas bedomning av deras upplevda mentala anstringning innan och efter
arbetspasset rapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1—9, dir 1 = Har inte
anstringt mig mentalt alls och 9 = har anstringt mig mentalt extremt mycket. Se
Appendix 3 for samtliga nividefinitioner.

e [Fore (beddmning innan arbetspasset) medelvirde = 3.68, sd = 1.91

e Efter (bedomning efter arbetspasset) medelvirde = 4.89, sd = 1.45

Ett t-test mellan lokférarnas bedémning av mental anstringning fore och efter
arbetspasset visade pa en signifikant skillnad, p<.05, t = -2.34. Vilket indikerar att
lokférarna upplevde en signifikant hogre mental arbetsbelastning efter
arbetspasset dn vad de gjorde innan arbetspasset. Detta dr ett forviintat resultat,
eftersom ett arbetspass innebér mental anstringning,.
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Mental trotthet:

Lokférarnas bedémning av sin upplevda mentala trétthet innan och efter
arbetspasset rapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1—9, dir 1 = kdnner
mig mycket trog, ineffektiv och oféretagsam och 9 = kidinner mig mycket energisk,
skarpt och foretagsam. Se Appendix 3 for samtliga nivadefinitioner.

e Fore (bedomning innan arbetspasset) medelvirde = 4.74, sd = 1.56

e Efter (bedomning efter arbetspasset) medelvirde = 5.11, sd = 1.49

Ett t-test mellan lokférarnas bedémning av mental trotthet fore och efter
arbetspasset visade ingen signifikant skillnad, p>.05, t = -0.84.

Krav pa uppmirksamhet:

Lokférarnas bedomning av hur de upplevde kravet pd uppmirksamhet i sittarbete
innan och efter arbetspasset rapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1-—9,
dir 1 = vildigt lite krav och 9 = miste vara uppmérksam hela tiden, kan aldrig
slappna av. Se Appendix 3 for samtliga nivddefinitioner.

e Fore (bedomning innan arbetspasset) medelvirde = 7.0, sd = 2.38

e Efter (bedomning efter arbetspasset) medelvirde = 6:95; sd = .93

Ett t-test mellan lokférarnas bedémning av krav pa uppm'{\rksamhef Jfore och efter
arbetspasset visade ingen signifikant skillnad, p>.05, = -0.16.

Arbetstempo:

Lokforarnas bedomning av hur de upplevde arbetstempot innan och efter
arbetspasset rapporterades som foljandes'@nligtensvarsskala 1—9, dir 1 = vildigt
lugnt och g = vildigt hektiskt. Se Appendix 3for samtliga nivadefinitioner.

e Fore (bedomning innan arbetspasset) medelvirde = 4.79, sd = 1.44

e  Efter (bedomning efter arbetspasset) medelvarde = 4.89, sd = 1.56

Ett t-test mellan lokférarnas bedémning av arbetstempot fore och efter
arbetspasset visade ingen signifikantskillnad, p>.05, t = -0.38.

Sémnighet:

Lokforarnas bedémaing av hur de upplevde sin somnighet innan och efter
arbetspasset rapporterades enligt foljande enligt en svarsskala 1—-9, dir 1 = mycket
pigg och ¢ = valdig somning, anstrangande att vara vaken, kimpar mot sémnen. Se
Appendix 3 for samtliga nivadefinitioner.

¢ Fore(beddmning innan arbetspasset) medelvirde = 4.37, sd = 1.89

o Efter (bedomning efter arbetspasset) medelvirde = 5.05, sd = 1.58

Ett t-test mellan lokforarnas bedomning av arbetstempot fore och efter
arbetspasset visade ingen signifikant skillnad, p>.05, t = -1.36.

Tidspress:

Lokférarnas bedémning av hur de upplevde tidspressen i sitt arbete innan och efter
arbetspasset rapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1—9, ddr 1 = Ingen
tidspress alls och g = alltid tidspress. Se Appendix 3 for samtliga nivadefinitioner.

e Fore (bedomning innan arbetspasset) medelvirde = 4.79, sd = 2.35
e Efter (bedomning efter arbetspasset) medelvirde = 4.95, sd = 2.34

Ett t-test mellan lokférarnas bedomning av arbetstempot fore och efter
arbetspasset visade ingen signifikant skillnad, p>.05, t = -0.32.

11



Utvardering av pendeltagsforares arbetsbelastning i samband med inférande av MTR PTU

Oro/riadsla

Lokforarnas bedomning av hur de upplevde oro/ridsla i relation till arbetspasset
rapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1—9, dir 1 = jag kiinner aldrig
nagon oro eller radsla under arbetspasset och 9 = jag kiinner konstant oro och
riadsla under arbetspasset. Se Appendix 3 for samtliga nivadefinitioner.

e Fire (bedomning innan arbetspasset) medelvirde = 3.32, sd = 2.03

e [Efter (bedémning efter arbetspasset) medelvirde = 3.58, sd = 1.71

Ett t-test mellan lokférarnas bedémning av kinslan av oro/rédsla fore och efter
arbetspasset visade ingen signifikant skillnad, p>.05, t = -0.63.

3.2Resultat fas 2

I fas 2 har 16 observationer genomforts av 19 planerade, samma personer som deltog
i fas 1 har observerats i fas 2 med 3 bortfall, Perioden som observationerna
genomfordes var frin 2022-11-01 till och med 2022-11-22. Samma uppléggsom for
fas 1 har anvénts i fas 2 och resultaten kommer presenteras pid samma sitt. Se
Appendix 2 for lista 6ver samtliga turer som har observerats. Orsak till bortfall var
brist pd ombyggda fordon samt personalomsitining.

321 Resultat fran observationer fas. 2

Foljande teman &r baserade pad de“‘amteckningar som har gjorts under
observationerna, resultaten baseras istor utstrickning pa lokforarnas rapporterade
upplevelser.

Begréansningen i tillgédnglighet av ombyggda t&g och lokforarnas varierande grad av
erfarenhet med systemet och arbetsséttet innebér att férdndringen inte har kunnat
utvdrderas fullt ut. Resultatetifrdn Fas 2 bor darfor anses vara baserade pé ett
mellanlidge, med aktiva tdgvardar kvar ombord och med anvindare (lokférare) som
ar noviser med arbetssitt och system. Resultat dr dirfor inte representativ for en
arbetssituation dar lokforarna ar fullt vana med och fullstindigt utbildade pa
systemet och arbetssittet.

Anvandbarhetsproblem med det tekniska systemet

Under observationerna har det observerats och informerats om ett antal tekniska-
och anvindbarhetsproblem med det tekniska systemet. Effekten av dessa tekniska
problem dr att lokforarna uttrycker en lag tillit till det tekniska systemet och
uppfattningen att det &r osdkert att anvinda. De tekniska felen och
anviandbarhetsproblemet som uppstétt har férstiarkt den existerande misstron som
noterades i fas 1 samt lett till att lokférarna upplever bade fysiskt och psykiskt obehag
av att anvinda systemet, dir ndgra observerade forare har valt att avsluta
anvindningen av systemet pd grund av huvudvirk. Nedan beskrivs de mest vanligt
forekommande problemen som lokférarna har rapporterat:

12
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¢ Skirmens ljusstyrka

Samtliga forare har uttryckt att ljusstyrkan p& kameraskdrmarna ér for stark och inte
gar att justera till en behaglig niva. Detta beskrevs som ett sarskilt stort problem nir
det var morkt ute di forarna i Gvrigt slicker ned all belysning i hytten for att ha en
behaglig ljusmiljo och for att vinja dgonen vid morkerseende. Dirfor upplever
lokforarna det som blandande nir skdrmarna aktiveras vid passagerarutbyten da det
blir en plotslig och stark kontrast i ljusforhédllandena. Ljusstyrkan gor dven att
férarna upplever det som obehagligt att titta p& skdrmarna under en ldngre tid t.ex.
vid passagerarutbytet. Nar passagerarutbytet var genomfort har ett flertal lokférare
ocksd beskrivet att det tar ett tag for 6gonen att anpassa till mérkerseende nir
skirmen sldckts nigot som upplevs som en risk da det kan vara svart att se utanfor
forarhytten p en stund. Overlag anses behovet att konstant anpassa 6gonen mellan
ljus och morker orsaka en 6kad mental trotthet och veranstringa 0gonen, vissa
lokforare har papekat att de kinner att 6gonen blir irriterade s3 pass att de blir
vattniga. Lokforarna som har upplevt detta har gétt in pd skirmarnas instéllningar
for att forsoka justera ljusstyrkan men konstaterat att dven.demyligsta ljusstyrkan
anses vara for stark.

¢ Felaktig aktivering av skirmar och kameror

Det har under observationerna uppstétt ett flertal situationer dér skiirmarna pa olika
vis har felaktigt aktiverats. Det mest problematiska scenariot har varit att den skiirm
som ska finnas for redundans har aktiverats felaktigt och "lyst svart”, detta bade
under passagerarutbytet samt under tdgfird mellan stationer. Lokférarna har
upplevt detta som ett irritationsmoment” da den felaktiverade skidrmen blir
distraherade samt att l[juset def avgerytterligare forsamrar ljusférhillandena utifrin
anledningarna beskrivna under stycket ovan om ljusstyrka. Ljusforhallandena blir
sarskilt paverkade i.om. attden felaktiverade skirmen inte bara lyser upp vid
stationer utan fortsitter att vara aktiv aven under tigfard och dirmed konstant stor
lokforarens morkerseendey

Uto6ver ovanstédende har det dven observerats situationer dir kamerorna har felaktigt
aktiverats p& den sida dir det inte funnits ndgon plattform samt att skirmarna
ibland intethar startat alls vid uppehall p4 flera stationer och sedan plstsligt startat
upp Dessa_situationer har mest upplevts som irriterande for forarna och skadat
tilltrem till systemets palitlighet.

o Avsaknad av antireflexfilm

Antireflexfilm saknas pa skidrmarna vilket ger hogblanka skirmar med stérande
reflektioner fran foraren och annan omgivning, bade nér skdrmarna &r slickta och
tdnda. P4 dagtid med stark sol har reflektionerna observerats piverka synbarheten
av kamerabilderna och orsaka blink, beroende pa insldppsvinkel, i skirmarna nagot
som har varit stérande for lokforarna bade nir stillastdende men framfor allt under
kérning.
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* Undermailig bildkvalité pa skirmen

Vid ett flertal korningar har det observerats att kamerabilderna som visas pé
skiarmen ar suddiga och i vissa fall till en niva att det inte &r majligt att avsyna vad
som hénder vid passagerarutbytet. Detta har observerats ske pa alla kamerapar i
olika utstrackning och ingen tydlig orsak till att bilden blir suddig eller varfor det
varierar mellan olika kameror har kunnat identifierats. Detta har orsakat en stor
frustration och osdkerhet hos férarna da det inte har upplevts sdkert i.om. att
lokférarna inte kunnat ha full uppsikt 6ver passagerarutbytet. Den suddiga bilden
har dven orsakat att ljuskillor ldngst med plattformen orsakar "light blooms” som
stor ut bildkvalitén ytterligare. Vid ett tillfille di det var stark sol observerades det
aven vid flera stopp att solen helt blindade kameran vilket gjorde det omgjligt for
lokféraren att avsyna passagerarutbytet frin de péverkade kameraparen.
Funktionaliteten att det gr att reversera kameran di solljuset faller in i kameran
fanns men var inte kiind for flera forare. '

"

Figur 3. Suddig skdrm, notera skillnad mellan nedre raden och Gvre.
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Nytt arbetssatt och tillkommande arbetsuppgifter

Ett antal observationer har gjorts relaterat till det nya arbetssattet med att lokforaren
tar 6ver Gvervakningen av passagerarutbytet.

¢ Kameraanvindning

Som ndmnt var majoriteten av lokférarna forstagingsanvindare och darmed saknar
arbetsvana vid det nya arbetssittet vilket leder till en hogre upplevd
arbetsbelastning. Nigra problem kopplat till kameraanvindningen som dock
noterades presenteras nedan.

Flera av lokforarna upplever att det dr svart att anvinda kamerorna for att’avsyna
passagerarutbytet och att lokforarna inte kéinner att 6vervakningen sker p4 ett sikert
satt nar de anvinder kamerasystemen. En anledning &r att lokférarna upplever det
som svirt att avsyna samtliga kamerabilder p4 ett sitt som gor att de kiinnep att de
far en fullstindig ldgesbild. Flera lokférare uttryckte dven att det varrsvart att
orientera sig kring vilka kamerabilder som visade vad pa thget'och upplevde viss
férvirring i samband med detta. Det upplevdes som att ddimed 12 kamerabilder var
for mycket att observera pi skirmen sirskilt i sithationer dir det ir mycket
trafikanter som t.ex. under rusningstid. Nir dét varfor mycket aktivitet pa
skdrmarna upplevde forarna att det var svart att ta'in information frén skiirmarna
och sortera vad som eventuellt behover ageras'pa. Flerd lokférare beskrev det som
att de behovde “gissa och hoppas” att allfwrokej nir de stinger dorrarna snarare
in att vara overtygade om att det va}f sa_kerb Kamerorna ansags inte heller ge en
tillrackligt god bild av dérrparen s&ngt plattformen, vilket gjorde det svart for
lokforarna att se om resenirer’ kom spﬂngande frin plattformen eller det fanns
foremal / personer i dorroppﬁhgen tolcf“orarnas osidkerhet i detta arbetsmoment
och har ocksi noterats ;aﬁf uaﬁkmbytena tog betydligt langre tid jimfort med nar
lokféraren samarbetade med Warden Kinslan av osdkerhet kopplat till detta
arbetsmoment och{gkrﬁtka problem som suddiga skidrmar (se avsnitt 3.2.1.1) ledde
till att vissa obgg;ggra@e lokforare valde att avbryta anvindningen av systemet och
éterupptogmarbete med tigvirden.

Anvadn en @v kamerorna beskrivs ocksd som mer kognitivt krivande d&
lokforarna i6ver aktivt engagera sig i Gvervakningsuppgiften utifrin en
mationsbild de inte 4r vana vid.

«” Rutiner ¢j kiinda av tillfragade lokforare

inf

Ett aterkommande orosmoment hos lokforarna ar att det inte finns framtagna och
faststillda rutiner kopplade till det arbetssétt som kommer som en konsekvens av
att tAgvardarna tas bort. I dagslaget anser lokforarna att de rutiner som finns endast
fokuserar pa sjilva passagerarutbytet och avgrinsade delar av deras arbetsuppgifter.
Lokférarna tycker inte att organisationen tydligt har kommunicerat i form av rutiner
och procedurer for hur ensamarbete Gverlag ska hanteras kopplat till forarnas
arbetsuppgifter och de olika arbetssituationer som kan uppsté under ett arbetspass.
De arbetsuppgifter som lokforarna oftast namner i relation till detta ar hantering av
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utrop, avsyning, situation som inneburit padkérning, evakuering och situationer dar
foraren behover limna hytten t.ex., felsokning (ménga av de omraden som namndes
som orosmoment i fas 1, se avsnitt 3.1). Lokforarna beskriver avsaknad av dessa
rutiner som en killa till stress di detta innebdr att man inte vet hur man ska
genomfora sina arbetsuppgifter pa ett sékert sétt och att det kommer leda till en
olycka. Enligt uppgift frin MTR fanns rutiner framtagna men att det inte var
ovade/fullt ut implementerade i verksamheten,

Forarna har dven uttryckt oro att organisationen kommer ta fram procedurer och
rutiner som mojliggér fordndringen snarare #n att procedurer och rutiner som
skapar trygghet i arbetssitt. Detta da det i dagslaget finns existerande rutiner som
direkt strider mot det nya arbetssittet. Ett exempel pa detta r att avsyning tidigare
inte har varit tillatet att utfra ensam av sikerhetsskil men att man nugka' gndra
rutinen sd att den tilliter avsyningar att utféras av en person, utan att, enligt f'oralma,
ha hanterat trygghetsaspekten. y '

I intervjuerna beskrivs den bristande hanteringen av rutiner,sam viljan, att anpassa
existerande sikerhetsrutiner till 16sningen som en killa till 13g tillit"!gﬂl’fdréindﬁngen
di lokforarna upplever att organisationen inte har.en ﬁtstae}se for hur deras
arbetsuppgifter paverkas. 4

e Ergonomiska paverkningar

For att lokforaren ska kunna genomféra.utrop mot plattformen maste en handhallen
mikrofon anvindas som hénger bredyid dérrenill hytten. Fér att nd till denna méste
foraren stilla sig halvt upp och strackamg béade nir de ska ta mikrofonen och hinga
tillbaka den. Detta var en handling som observerades ofta, det var dock vid studien
oKlart i vilken utstrackning som. lokforaren efter forandringen ska anvinda den
handhéllna mikrofonen -fﬁi"‘:u}rd’fi.‘ Anvandningsfrekvensen for den handhéllna
mikrofonens bér tasibeaktning Vid fortsatt utredning av dessplaceringen.

Ett observationstillfille praglades av dterkommande stérningar pa grund av stopp i
trafiken ochesignalfel som orsakade att lokforaren ofta och under lingre tider
behovde kontakta och kommunicera DC och fjtkl. Detta krévde att lokféraren under
en langre tid fysiskt beh6vde halla en telefon mot sitt 6ra. Lokforaren papekade vid
detta tillfille att det pa grund av detta inte skulle vara méjligt att samtidigt utféra
t.ex.‘utrop och felsékningar om det inte fanns en tigvard som lokféraren kunde
delegera arbetsuppgifter till.
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o Tillfilligt blandat arbetssiitt

Da det tekniska kamerasystemet inte blivit installerat pa alla tdg dnnu har inte det
nya arbetssattet gitt att implementera fullt ut &nnu. Detta har lett till att forarna far
blanda mellan nytt och gammalt arbetssitt beroende pa om de fér ett tig med eller
utan det tekniska kamerasystemet.

P4 en direkt friga uppger forarna att de inte upplever nagra problem med att byta
mellan gammalt och nytt arbetssitt. Dock bor tas i beaktning att néstan hilften av
forarna korde med nytt arbetssitt for forsta gingen och darmed inte har provat att
blanda mellan arbetssétten forrdn observationen gjordes.

Kommunikation

D& tagviarden dnnu finns med ombord under observationerna ﬂ!t fas 2 sker
kommunikation enligt rutin vid forar- eller tigvirdsbyte. Nar det nya arbetsSittet ar
fullt implementerat kommer det inte finnas nigon tégvérd att kéismunicera med.

For de observationer diar den tekniska l6sningen famns installerad informerade
forarna tigvirden kring vilka arbetsuppgifter forai‘en %naf’ hantera och om de
onskar ev. stod frin tAgvirden med négra arbetsuﬁ’glfter ) 4

Forutom tdgvirden sd kommunicerar féraren i avbu med flera olika parter som t.ex.
driftcentral, fjarrtagklarerare och gruppchef vﬂket kommer fortsitta gélla med det
nya arbetssittet. Det dr framforallt vld nﬁﬁsﬂ:u}ttloner, trafikstopp, tekniska fel eller
situationer som orsakar lingre stopp.s so m stiller hogre krav pa foraren som hen dven
ska kommunicera med nam.lﬂ;i parter. Kommunikation kan ske med flera parter
samtidigt via olika komlﬂplkﬂ!pns!nede] samtidigt som foraren t.ex. ska gora
nagon teknisk atgard. Sﬁuauongr diir foraren diven har ansvar for att halla resenirer
informerade kommer mvkravande och av alla nédviindiga kommunikationer &r det
for foraren minst pﬁorlt%t att hélla resenirerna informerade. Om foraren dven
n, vilket troligen kommer ske oftare nir tdgvirden inte
finns kvap, men mte halla kontakt med fjarrtigklarerare och driftcentralen om de

Utbildr n;ig

Lokforarna har fatt utbildning infor ibruktagande av det tekniska kamerasystemet i
form av en praktisk genomging av navigeringen i systemet samt en teoretisk e-
learning del. Utbildningen fir mycket kritik frdn férarna, MTO Sédkerhet har inte
tagit del av utbildningsmaterialet och kan dirav endast lyfta det som forarna delade
med sig av under observationerna i fas 2. Deltagarna i studien genomfdrde
utbildningen i dess férsta utformning som den var nir den borjades ges i maj 2022.
Enligt uppgift frdn MTR har kursen darefter kompletterats.

e Forarna menar pa att utbildningen var bristfillig, gavs for langt innan driftstart
och att den inte kindes genomarbetad enl. anledningarna redovisa nedan.
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e Utbildningen ska ha fokuserat pd hur skirmen fungerar och varit baserad pa
koncept och ritningar med lite praktisk information om systemet och
handhavande. Information om rutiner saknades for savil olika fel pd skirmen
och kameror som for de nya arbetsuppgifterna. De rutiner som presenterades
uppfattades av lokforarna som under framtagning och ej officiellt faststillda. Ett
faktum som lokforarna papekar som problematiskt i.om. att lokforarna inte kan
vara sikra pa att informationen i de presenterade rutinerna inte kommer att
dndras.

e Utbildningen gav fi svar p& praktiska frigor om handhavande, hur olika
scenarion ska hanteras eller dylikt.

e Forarna anser att de far gissa hur/vad de ska géra med de nya arbetsuppgnftema
som inte finns beskrivna. .

.V°

e Forarna anser att e-learningen upplevdes som mindre trovirdig da de anvinde
fel begrepp, viss information upplevdes som inaktuell och att mfomnatlon gavs
pa fel niva. :

» Forarna dnskar mer lirarleddutbildning kopplatill nya rutimer och mer praktisk
traning. De dnskar korning med instruktor foratt 6va ﬁ't_;dét nya arbetssittet. De
onskar information kring i vilken ordning saker Sin_.géras och informeras om det
hinder nigot. De dskar ocksi ett tillfille for att stalla fragor.

Oro och stress

Ett flertal orosmoment har _tagits*"f{-‘upf)" i temana listade ovan kopplade till
fordndringen och det har néterat8att flera av dessa orosmoment ér sédana som dven
noterades under fas 1. Kokféragna rapporterar att dessa orosmoment bidrar med en
okad stress i deras vardagliga arbete och blir en bidragande faktor i att minga
lokforare rapporterade ‘att de ansig att deras arbetsmiljo har fOrsdmrats.
Orosmomenteh §oni oftast har nimnts kan delas upp i ett par omréden:

Lokférarna tar ofta upp en allmin oro i relation till inforandestrategin av
forandringen_som upplevs vara pétvingad och utan dialog mot lokférarna.
Lokforarna_rapporterar samstimmigt att forindringen upplevs pdskyndad och
ofirdig vilket ger en stress i att 16sningen kinns ogenomtinkt och osiker.

Aterkommande orosmoment kopplade till det nya arbetssittet riktas framférallt mot
konsekvenserna som ensamarbete medfor och som lokférarna menar att MTR i
dagsliget inte tagit hansyn till. I synnerhet att lokférarna ensamma ska ha ansvar
vid redan stressande omstindigheter som pakorningar, olyckor, felsGkningar och
evakuering. En annan aspekt ir lokférarnas oro for att inte kunna vara tillgingliga
for passagerare genom regelbundna utrop och nérvaro pa plattformen t.ex. om det
ligger nigon person pé en bank/plattformen som behover hjilp eller som kan stora.
Lokforarna upplever éven oro 6ver sin personliga sikerhet i samband med att de ska
vara ensamma. Detta di det forekommer att lokforare hamnar i situationer dir de
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utsitts for hot och véld eller sjialva drabbas av en olycka, oron dr att man i sidana
situationer dr mer utsatt om det inte finns en kollega i narheten att ta stéd av.

Utover detta uttrycker lokforarna oro kring att forlora den extra barridr som
tdgvarden idag utgor mot t.ex. felskyltning av tag, stanna kort och kéra mot stopp.
Lokforarna lyfter dven att det forutom i praktiskt stod kidnns skont att f socialt stod
fran tigvarden genom att kunna prata av sig nar nagot hiint. De upplever ocksi det
nodviandigt och skont att kunna fi samla sig en stund, di tagvirden kan hantera
passagerarna eller avsyna, nar det hént nagot och inte behéva ut bland passagerarna
och atgirda eller avsyna direkt sjilv.

Den atgird som foreslagits i relation till flera av dessa orosmoment ér tillgingen till
MTR:s utryckningspersonal som ska kunna tillkallas vid behov och ge stéd vid
situationer dir lokféraren kinner sig 6verbelastad eller behdver extra assistaps.
Lokforarna uttrycker dock oro for detta som en ersittning di det forutsitter att
utryckningspersonalen kan tillkallas, finns tillgdnglig, och att tiget &r pa.€n plats
som utryckningspersonalen kan komma fram till enkelt. Lokforagna sek det som en
risk att oavsett kan det ta for 1ang tid for utryckningspersonalen att komma fram till
platsen for att ge ett likvardigt stod till den tigvirden kan bidra med i dagsliget.

3.2.2 Resultat fran k6rdagb60kérn"a“-fgs 2

For sjalvskattningarna av upplevelse fori'a“ﬁéh ‘efter arbetspasset i fas 2 fanns det
signifikanta skillnader for: Stod fran kollegor ‘Mental anstrdngning och Somnighet.
Detta avsnitt presenterar Medelvardé mndm‘davwkelse (sd), om signifikants inom
5%-nivin uppnétts (p) samt t-tés’c &Lfobkﬁrdagbockerna i fas 2. For t-testet giller
att ju ldngre bort frin noll ett Vh'de af; ju hogre ar fortroende for koefficienten som
prediktator. T-virden starré’fan enm*hka med +2 och -2 brukar anses som tillriacklig
niva av tlllforhtllgheu L ) S

Forvintan pé arbetspﬁps

Lokforan;aeﬁs;vantan pa arbetspasset kommer g bra under dagen rapporterades
som foljandes enligt'en svarsskala 1-5, dir 1 = héller helt med, 2 = héller med
delv1§, %ﬁllers‘varken med eller inte, 4 = héller delvis inte med, 5 = hiller inte
alls med
ﬂ's- g,_,@;ve (forvintan innan arbetspasset) medelvirde = 2.27, sd = 1.33
% Eﬁer (utfall efter arbetspasset) arbetspasset medelvirde = 2.6, sd = 1.3

Ett t-test mellan den uppskattade forvintningen pa arbetspasset fore och efter
arbetspasset gav ingen signifikant skillnad, p>.05, t = -0.82.

Stod fran kollegor:

Lokf6rarnas férvintan pa att det kommer finnas gott stod frin sin kollega under
dagen, pé plats eller via telefon/radio rapporterades som foljandes enligt en
svarsskala 1—5, dar 1 = héller helt med, 2 = héller med delvis, 3 = hiller varken med
eller inte, 4 = hiller delvis inte med, 5 = héller inte alls med:

e  Fore (forvantan innan arbetspasset) medelviarde = 2.2, sd = 1.08

e  Efter (utfall efter arbetspasset) medelvirde = 2.6, sd = 1.18
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Ett t-test mellan den uppskattade forvintningen pa stdd fran sin kollega fore och
efter arbetspasset gav en signifikant skillnad, p<.05, t = -2,45. Vilket indikerar att
lokforare upplever att hen har haft ett mindre stod fran sin kollega under sitt
arbetspass dn forvintat.

Nojd med sin arbetsinsats:

Lokforarnas forviintan pa att de efter sitt arbetspass skulle kinna sig ndjda med sin
arbetsinsats rapporterades som féljandes enligt en svarsskala 1—5, dér 1 = héller
helt med, 2 = hiller med delvis, 3 = héller varken med eller inte, 4 = héller delvis
inte med, 5 = haller inte alls med:

e Fore (forvintan innan arbetspasset) medelvirde = 2.47, sd = 1.3

e  Efter (utfall efter arbetspasset) medelvirde = 2, sd = 1.25

Ett t-test mellan den uppskattade forvantmngen pé att kinna sig nojd med sm*
arbetsinsats fore och efter arbetspasset gav ingen signifikant skﬂlnad, p>. 05, -}f
1.45.

Tid for raster:

Lokforarnas forvintan pi att de under sitt arbetspass kommerha tiﬂ‘for sina raster
rapporterades som féljandes enligt en svarsskala 1-5,dir 14 haller helt med, 2 =
héller med delvis, 3 = haller varken med eller inte, 4= hﬂler delvis inte med, 5 =
haller inte alls med

s Fore (forvintan innan arbetspasset) medelvhde 2.2,sd = 1.08

e  Efter (utfall efter arbetspasset) medelvarde 2.33sd = 1.68

Ett t-test mellan den lokférarnas forvantnmg pa att ha tid for sina raster fore och
efter arbetspasset gav ingen signifikant glnllr;_ad p>.05, t = -0.38.

Majlighet till att slappna av tir'iihrngltf’hrbetspass i korta stunder:

Lokf6rarnas forvintan paatt, de lmd,er sitt arbetspass kommer ha mdjlighet till att
slappna av (mlkropauser) i kotta stunder rapporterades som foljandes enligt en
svarsskala 1-5, ddr 1’ =héller helt med, 2 = haller med delvis, 3 = haller varken med
eller inte, 4 = hiller'delvisinte med, 5 = haller inte alls med:

o Fore (férvdntan inhan arbetspasset) medelvirde = 3.27, sd = 1.62

o  Efter (utfall efter arbetspasset) medelvirde = 3.87, sd = 1.46

Ett t-test mellan den lokforarnas forvintning pé att ha tid for sina raster fore och
efterarbetspasset gav ingen signifikant skillnad, p>.05, t = -1.38.

Trhseli’!itt arbete:

Lokforarnas bedomning 6ver om de trivs i sitt arbete rapporterades som foljandes
enligt en svarsskala 1-5, dar 1 = hdller helt med, 2 = héller med delvis, 3 = héller
varken med eller inte, 4 = hiller delvis inte med, 5 = héller inte alls med:

e Fore (forvintan innan arbetspasset) medelvirde = 2.67, sd = 1.18

e  Efter (utfall efter arbetspasset) medelvirde = 3.07, sd = 1.75

Ett t-test mellan lokforarnas bedomning av trivsel i sitt arbete fore och efter
arbetspasset gav ingen signifikant skillnad, p>.05, t = -0.88.
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Stress:

Lokférarnas bedomning av sin upplevda stressnivd innan och efter arbetspasset
rapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1—9, dir 1 = mycket 1ag stress och
9 = mycket hog stress, pa grinsen av vad lokforaren klarar av. Se Appendix 3 for
samtliga nivadefinitioner.

e Fore (beddmning innan arbetspasset) medelvirde = 4.87, sd = 2.36

o Efter (bedémning efter arbetspasset) medelvirde = 5.07, sd = 2.05

Ett t-test mellan lokférarnas bedémning av stressniva fore och efter arbetspasset
gav ingen signifikant skillnad, p>.05, t = -0.51.

Mental anstringning:

Lokforarnas bedomning av sin upplevda mentala anstrangning innan och efter
arbetspasset rapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1—9, dir 1 = Hawinte
anstringt mig mentals alls och 9 = har anstriingt mig mentalt extremt mycket Se
Appendix 3 for samtliga nivadefinitioner.

e Fore (bedomning innan arbetspasset) medelvirde = 4. 67, sd 2.09

* Efter (beddomning efter arbetspasset) medelvirde = 6. 33. sd 1.76

Ett t-test mellan lokférarnas bedomning av mental anstrﬁagnmg ﬁJve och efter
arbetspasset visade p4 en signifikant skillnad, p<.0s5, t& -3.95, Vilket indikerar att
lokforarna upplevde en s1gn1ﬁkant hogre mental arbEtsbeiastIﬂhg efter
arbetspasset dn vad de gjorde innan arbetspassef: Detta r ett forviintat resultat,
eftersom ett arbetspass innebir mental anstrangning.,

Mental trotthet:

Lokforarnas bedémning av sin uppla mentﬂa trotthet innan och efter
arbetspasset rapporterades som ndes enligt en svarsskala 1—9, dar 1 = kinner
mig mycket trog, ineffektiv och oforhgs‘ﬁh och 9 = kiinner mig mycket energisk,
skirpt och foretagsam. Se Appendix 3/for samtliga nivédefinitioner.

» Fére (bedomning innan atbetspasset) medelvirde = 5.73, sd = 1.87

e Efter (bedomnﬁlg efté!arbetspasset) medelvirde = 5.87, sd = 2.17

Ett t-test mellan loquraf‘M,s beddmning av mental trétthet fore och efter
arbetspasset mmn signifikant skillnad, p>.05, t = -0.19.

A )
Lo 'ranMe_daning av hur de upplevde kravet pd uppmérksamhet i sitt arbete
in a%_ och efter arbetspasset rapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1—9,
da igt lite krav och 9 = maste vara uppmaérksam hela tiden, kan aldrig
lappna-av. Se Appendix 3 for samtliga nivddefinitioner.
e  Fore (beddmning innan arbetspasset) medelvirde = 7.33, sd = 1.34
» Efter (bedomning efter arbetspasset) medelvirde = 8.07, sd = 1.03

Ett t-test mellan lokférarnas bedémning av krav pa uppmirksamhet fore och efter
arbetspasset visade ingen signifikant skillnad, p>.05, t = -1.98.
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Arbetstempo:

Lokforarnas bedémning av hur de upplevde arbetstempot innan och efter
arbetspasset rapporterades som féljandes enligt en svarsskala 1—9, dér 1 = vildigt
lugnt och g = vildigt hektiskt. Se Appendix 3 for samtliga nivadefinitioner.

¢ Fore (beddmning innan arbetspasset) medelvirde = 5.53, sd = 1.55

¢ Efter (beddmning efter arbetspasset) medelvirde = 6.2, sd = 1.52
Ett t-test mellan lokférarnas bedémning av arbetstempot fore och efter
arbetspasset visade ingen signifikant skillnad, p>.05, t = -1.67.

Somnighet:

Lokférarnas bedomning av hur de upplevde sin sémnighet innan och efter
arbetspasset rapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1—9, dir 1 = mycket
pigg och 9 = vildig sémning, anstringande att vara vaken, kimpar mot somﬁen Se
Appendix 3 for samtliga nividefinitioner. N
o Fore (beddmning innan arbetspasset) medelvirde = 4.27,sd =1.87
e  Efter (bedémning efter arbetspasset) medelvirde = 5.53, sd =f1,92 )

Ett t-test mellan lokforarnas bedémning av arbetstempot foéreoch efter,
arbetspasset visade en signifikant skillnad, D<.05,t=-2.74¢ Vilketiindikerar att
lokforarna upplevde en signifikant hogre niva av sommghet eﬂfer arb“etspasset in
innan. 1

Tidspress:

Lokférarnas bedémning av hur de upplevde tidspressen i sitt arbete innan och efter
arbetspasset rapporterades som foljandes‘enligten svarsskala 1—9, dir 1 = Ingen
tidspress alls och 9 = alltid tidspress. Sé Appendix 3 for samtliga nividefinitioner.

e Fore (bedémning innan arbel:f,-‘,passet) medelvirde = 5.4, sd = 1.55

e Efter (bedémning efter axhetspasseﬂ medelvarde = 5.87, sd = 2.13

Ett t-test mellan lokforarnas bedommﬁg av upplevd tidspress fore och efter
arbetspasset visade ingen sfgmﬁkam skillnad, p>.05, t = -0.92.

Oro/riadsla

Lokférarnas bedgmmng av hur de upplevde oro/réidsla i relation till arbetspasset
rapporterades som foljandes enligt en svarsskala 1-9, dér 1 = jag kinner aldrig
nigon org ellerridsla under arbetspasset och 9 = jag kinner konstant oro och
ridsla under arbetspasset. Se Appendix 3 for samtliga nivadefinitioner.
¢ Fore(bedomning innan arbetspasset) medelvirde = 4.4, sd = 2.41
e Efter (bedomning efter arbetspasset) medelvirde = 5.07, sd = 2.15

Ett t-tést mellan lokforarnas beddmning av kiinslan av oro/ridsla fore och efter
arbetspasset visade ingen signifikant skillnad, p>.05, t = -1.47.
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3.3Resultat av jamforelse mellan fas 1 och fas 2

331 Forvantan pa arbetspasset
Fas 1 fore och Fas 2 fore:

Lokférarnas forvintan pa arbetspasset i fas 1 fore och fas 2 fore har jamforts enligt
Fas 1 fore, medelviarde = 1.68, sd = 0.82 och Fas 2 fore, medelvirde = 2.27, sd =
1.33, vilket visar en signifikant skillnad i rapporteringen mellan fas 1 och fas 2
p<.05, t = -2.32 dir lokférarna rapporterade ligre forvantningar pa att
arbetspasset skulle ga bra i fas 2 jamfort med fas 1.

Fas 1 efter och Fas 2 efter:

Lokforarnas upplevelse av att arbetspasset gick som forvintat i fas wefter och fas 2
efter har jaimforts enligt Fas 1 efter, medelvirde = 1.68, sd = 1.16 ochaFas 2 efter,
medelvirde = 2.6, sd = 1.3, vilket inte visar ndgon mgmfilumt slullnad mellan
rapporteringen efter arbetspasset i fas 1 och i fas 2, p>.05, +'="-1.8

3.3.2 Stod fran kollegor
Fas 1 fore och Fas 2 fore:

Lokforarnas forviantan pé stod fran kolleéi;?i‘ffgﬁf%re och fas 2 fire har jamforts
enligt Fas 1 fore, medelvirde = 2.21, 8d =1.03'gch Fas 2 fore, medelvirde = 2.2, sd
= 1.08, vilket inte visar en s1gn1ﬁkan ak.dlnad, p>.05,t=-0.34, i rapportermgen av
nivén av stod frin kollegor lokfo!'ﬁm Wtade sig innan sitt arbetspass i fas 1
ochifas 2. Ay |

Fas 1 efter och Fas 2 e_ﬂqr

Lokforarnas forvantam od ﬁ'ﬁn kollegor i fas 1 efter och fas 2 efter har jamforts
enligt Fas 1 efter, mde de = 1.74, sd = 0.87 och Fas 2 efter, medelvirde = 2.6,
sd = 1.18, vilke wsar bn sighifikant skillnad i rapporteringen mellan fas 1 och fas 2
p<.05,t = -2. r Iokférarna rapporterade ligre upplevelse av stod fran sin
kollega i i ﬁa;'t med fas 1.

%
4

i # /

3%%' gﬁ;’%i\léjd med sin arbetsinsats
Fas 1 fo e och Fas 2 fore:

Lokforarnas forvintan pa nojdhet med sin arbetsinsats i fas 1 fore och fas 2 fore
har jaimforts enligt Fas 1 fore, medelviirde = 1.58, sd = 0.61 och Fas 2 fore,
medelvirde = 2.47, sd = 1.3, vilket visar pa en signifikant skillnad, p<.05, t = -2.86,
i rapporterad nojdhet med sin arbetsinsats i fas 1 jamfort med fas 2. Dar lokférarna
har rapporterat en mindre forvintad néjdhet med sin arbetsinsats i fas 2 fore dn i
fas 1 fore.
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Fas 1 efter och Fas 2 efter:

Lokférarnas forvintan pa nojdhet med sin arbetsinsats i fas 1 efter och fas 2 efter har
jamforts enligt Fas 1 efter, medelvirde = 1.47, sd = 0.7 och Fas 2 efter, medelvirde =
2, sd = 1.25, vilket inte visar pad nigon signifikant skillnad, p>.05, t = -1.28, i
rapporterad nojdhet med sin arbetsinsats i fas 1 efter jimfort med fas 2 efter.

3.3.4 Tid for raster

Fas 1 fore och Fas 2 fore:

Lokforarnas forvintan pé att ha tid for sina raster i fas 1 fore och fas 2 fore har
jamforts enligt Fas 1 fore, medelvirde = 1.89, sd = 0.74 och Fas 2 fire, Medéiagéirde
= 2.2, sd = 1.08, vilket inte visar pd ndgon signifikant skillnad, p>.05, t = -1.135, i
rapporterad forviantning till tid for raster i fas 1 fore jamfort med fas 2 fére. |

Fas 1 efter och Fas 2 efter:

Lokforarnas forvintan pé att ha tid for sina raster i fas 1 éfter och fas 2 efter har
jamforts enligt Fas 1 efter, medelvirde = 1.32, sd =.0.75 oeh Fas 2 efter, medelvirde
=2.33, sd = 1.68, vilket visar pa en signifikant skillnad, p<.65',t =-2,23,irapporterad
forvantan pa tid till sina raster i fas 1 efter jimfort med-fas 2 efter. Dir lokforarna
har rapporterat en mindre upplevd méjlighet.till tid for sina raster i fas 2 efter én i
fas 1 efter. ;T

3.3.5 Maojlighet att slappr;é"'év under kdrning
Fas 1 fore och Fas 2 fore:, |

Lokforarnas forvintan p& majlighet till att slappna av under kérning i fas 1 fore och
fas 2 fore har jamforts.enligt Fas 1 fore, medelvirde = 1.74, sd = 1.1 och Fas 2 fore,
medelvirde = 3.2, sd = 1.62, vilket visar pa en signifikant skillnad, p<.05, t = -3.77,
i rapportérad férvintan pd mdojlighet till att slappna av under korning i fas 1 fore
jamfort med fas 2 fore. Dar lokforarna har rapporterat en mindre forvintad
mgjlighet till'att slappna av under korning i fas 2 fore én i fas 1 fore.

Fas 1 efter och Fas 2 efter:

Lokforarnas forvintan pd majlighet till att slappna av under korning i fas 1 efter och
fas 2 efter har jaimforts enligt Fas 1 efter, medelvirde = 1.79, sd = 1.18 och Fas 2 efter,
medelvarde = 3.87, sd = 1.46, vilket visar pa en signifikant skillnad, p<.05, t = -5.57,
i rapporterad forvintan pa majlighet till att slappna av under kérning i fas 1 efter
jamfort med fas 2 efter. Dir lokférarna har rapporterat en signifikant mindre
mdjlighet till att slappna av under kérning i fas 2 efter én i fas 1 efter.
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3.3.6 Trivsel i arbete

Fas 1 fore och Fas 2 fore:

Lokforarnas rapporterade trivsel i sitt arbete i fas 1 fore och fas 2 fore har jamforts
enligt Fas 1 fore, medelviarde = 1.95, sd = 1.08 och Fas 2 fore, medelvarde = 2.67, sd
= 1.18, vilket visar pi en signifikant skillnad, p<.05, t = -2.36, i rapporterad trivsel i
sitt arbete i fas 1 fore jamfort med fas 2 fore. Dar lokforarna har rapporterat en
mindre upplevd trivsel med sitt arbete fas 2 fire dn i fas 1 fore.

Fas 1 efter och Fas 2 efter:

Lokférarnas rapporterade trivsel i sitt arbete i fas 1 efter och fas 2 efter ha;.-.jﬁmfdrts
enligt Fas 1 efter, medelvirde = 1.84, sd = 1.07 och Fas 2 efter, medelviitde -‘—23'3,07,
sd = 1.75, vilket inte visar pa en signifikant skillnad, p>.05 (p = .064), t = -2.01, i
rapporterad trivsel i sitt arbete i fas 1 efter jimfort med fas 2 efter. -

3.3.7 Stress P,

Fas 1 fore och Fas 2 fore:

Lokforarnas rapporterade stress i fas 1 fore oalf fas 2 ﬁ:ire har jimférts enligt Fas 1
fore, medelvirde = 3.68, sd = 1.6 och Fas ig’r;%medelvarde 4.87, sd = 2.36, vilket
inte visar pé en signifikant skillnad, p>.05, b= 2 <L, 72, 1 rapporterad stress i sitt arbete
ifas 1 fore jimfort med fas 2 fore. £ . )

Ay
g

Fas 1 efter och Fas 2 eﬁer%”/'

w J/

Lokforarnas rapporteraﬁde Ms f’hs 1 efter och fas 2 efter har jimforts enligt Fas 1
efter, medelvirde = 3@9,38(1 E376 och Fas 2 efter, medelvirde = 5.07, sd = 2.05,
vilket inte visar pﬁ%n siﬁmﬁkant skillnad, p>.05, t = -1.86, i rapporterad stress i sitt
arbeteifas1e amfort med fas 2 efter.

(8&‘3

3. 3? & Mental anstrangning

Fas 1 fore och Fas 2 fore:

Lokforarnas bedémning av deras upplevda mentala anstrangning i fas 1 fore och fas
2 fore har jaimforts enligt Fas 1 fore, medelvirde = 3.68, sd = 1.91 och Fas 2 fre,
medelvirde = 4.67, sd = 2.09, vilket inte visar nigon signifikant skillnad, p>.05, t =
-1.64, i rapporterad upplevd mental anstringning i fas 1 jamfort med fas 2 fore
arbetspasset.

Fas 1 efter och Fas 2 efter:

Lokférarnas bedémning av deras upplevda mentala anstringning i fas 1 efter och fas
2 efter har jamforts enligt Fas 1 efter, medelvirde = 4.89, sd = 1.45 och Fas 2 efter,
medelvirde = 6.33, sd = 1.76, vilket visar en signifikant skillnad, p<.05, t = -2.43 i
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rapporterad upplevd mental anstringning i fas 1 jamfort med fas 2 efter
arbetspasset. Dir lokforarna har rapporterat en hogre upplevd mental anstringning
i fas 2 efter &n i fas 1 efter.

3.39 Mental trotthet

Fas 1 fore och Fas 2 fore:

Lokforarnas bedémning av sin upplevda mentala trétthet i fas 1 fore och fas 2 fore
har jamforts enligt Fas 1 fore, medelvirde = 4.74, sd = 1.56 och Fas 2 fore,
medelvirde = 5.73, sd = 1.87, vilket inte visar ndgon signifikant skillnad, p>.05, t = -
1.48, i rapporterad upplevd mental trotthet i fas 1 jimfort med fas(2 fore
arbetspasset. { N

Fas 1 efter och Fas 2 efter: ‘

Lokforarnas bedomning av sin upplevda mentala trotthet i fas 1 efter och fas 2 efter
har jamforts enligt Fas 1 efter, medelviarde = 5.11, sd = 149 och Fas 2 efter,
medelvirde = 5.87, sd = 2.17, vilket inte visar nigon sig_n_iﬁkﬁu_;c _sgkﬂlnad, p>.05,t=-
1.2 i rapporterad upplevd mental trotthet i fas 1 jamfort med fas 2 efter arbetspasset.

3.3.10 Krav pa uppmarksamhet

Fas 1 fore och Fas 2 fore:

Lokfoérarnas bedomning av hurde uppleﬁe kravet pa uppmirksamhet i sitt arbete i
fas 1 fore och fas 2 fore har jamforts enligt Fas 1 fore, medelviirde = 7.0, sd = 2.38
och Fas 2 fore, medelvarde'= 7.38;'sd = 1.34, vilket inte visar ndgon signifikant
skillnad, p>.05, t = 0{g2, i.rapperterat krav pi uppmarksambhet i sitt arbete i fas 1
jamfort med fas 2 fore atbetspasset.

Fas 1 efter och'Fas 2 efter:

Lokforarnas bedémning av hur de upplevde kravet pd uppmirksamhet i sitt arbete i
fas 1 efter ochfas 2 efter har jaimforts enligt Fas 1 efter, medelvirde = 6.95, sd = 1.93
ochFas2efter, medelvirde = 8.07, sd = 1.03, vilket inte visar négon signifikant
skillnady p>.05 (.068), t = -1.98, i rapporterat krav pa uppmirksamhet i sitt arbete i
fas 1 jamfort med fas 2 efter arbetspasset.

3.3.11 Arbetstempo

Fas 1 fore och Fas 2 fore:

Lokforarnas bedomning av hur de upplevde arbetstempot i fas 1 fore och fas 2 fore
har jamforts enligt Fas 1 fore, medelvirde = 4.79, sd = 1.44 och Fas 2 fore,
medelvirde = 5.53, sd = 1.55, vilket inte visar nigon signifikant skillnad, p>.05,t = -
1.35, i rapporterat arbetstempo i fas 1 jimfort med fas 2 fore arbetspasset.
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Fas 1 efter och Fas 2 efter:

Lokférarnas bedémning av hur de upplevde arbetstempot i fas 1 efter och fas 2 efter
har jamforts enligt Fas 1 efter, medelvirde = 4.89, sd = 1.56 och Fas 2 efter,
medelvirde = 6.2, sd = 1.52, vilket visar en signifikant skillnad, p<.05, t = -2.36, i
rapporterat arbetstempo i fas 1 jamfort med fas 2 efter arbetspasset. Dar lokférarna
har rapporterat hogre upplevt arbetstempo i fas 2 efter in i fas 1 efter.

3.3.12 Sémnighet

Fas 1 fore och Fas 2 fore:

Lokforarnas bedémning av hur de upplevde sin sémnighet i fas 1 fore och fas 2 fore
har jamforts enligt Fas 1 fore, medelvirde = 4.37, sd = 1.89 ogh Fas 2 fore,
medelvérde = 4.27, sd = 1.87, vilket inte visar ndgon signifikant skillnad, p>o5, t =
0.42, i rapporterad somnighet i fas 1 jimfort med fas 2 fore arbgut:,spasse.f. :

Fas 1 efter och Fas 2 efter:

Lokforarnas bedémning av hur de upplevde sin sﬁmﬁigii&i fas1 efter och fas 2 efter
har jamforts enligt Fas 1 efter, medelvarde =5‘Q5, sd = 1.58 och Fas 2 efter,
medelvirde = 5.53, sd = 1.92, vilket inte visar nigon signifikant skillnad, p>.05, t =
-0.75, i rapporterad somnighet i fas 1 Jamﬁ!tmdfas 2 efter arbetspasset.

3.3.13 Tidspress

Fas 1 fore och Fas 2 ﬁ)re'

Lokforarnas bedomnmg ay huF;de upplevde tidspressen i sitt arbete i fas 1 fore och
fas 2 fore har Jamférts eé!lhgt Fas 1 fore, medelvirde = 4.79, sd = 2.35 och Fas 2 fore,
medelvirde = 5.4, ,§d = 1.58, vilket inte visar nigon signifikant skillnad, p>.05, t = -
0.65, 1 rapgggterad t1dspress i sitt arbete i fas 1 jamfort med fas 2 fére arbetspasset.

Fas 1 e_% ochﬁ*‘ as 2 efter:

tiw bedommng av hur de bedomde tidspressen i sitt arbete i fas 1 efter och
fas 2'efter har jamforts enligt Fas 1 efter, medelvirde = 4.95, sd = 2.34 och Fas 2
efter, medelvirde = 5.87, sd = 2.13, vilket inte visar ndgon signifikant skillnad, p>.05,
t = -1.58, i rapporterad tidspress i sitt arbete i fas 1 jamfort med fas 2 efter
arbetspasset.
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3.3.14 Oro/radsla

Fas 1 fore och Fas 2 fore:

Lokforarnas bedémning av hur de upplevde oro/ridsla i relation till arbetspasset i
fas 1 fore och fas 2 fore har jamforts enligt Fas 1 fore, medelvirde = 3.32, sd = 2.03
och Fas 2 fore, medelviarde = 4.4, sd = 2.41, vilket inte visar nigon signifikant
skillnad, p>.05, t = -1.81, i rapporterad oro/ridsla i relation till arbetspasset i fas 1
jamfort med fas 2 fore arbetspasset.

Fas 1 efter och Fas 2 efter:

Lokférarnas bedomning av hur de upplevde oro/réidsla i relation till arbetspasset i
fas 1 efter och fas 2 efter har jamforts enligt Fas 1 efter, medelvarde = 3.58, s 71
och Fas 2 efter, medelviarde = 5.07, sd = 2.15, vilket visar en signifikant skillnad,
p<.05, t = -2.18, i rapporterad oro/ridsla i relation till arbetspasset j

med fas 2 efter arbetspasset. Dir lokforarna har rapporterat en hé
oro/ridsla i relation till arbetspasset i fas 2 efter inifas 1 !
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4 Diskussion

4.1 Metod

Denna rapports syfte har varit att genomféra en oberoende mitning av lokférarnas
arbetsbelastning i befintliga arbetsmoment och sedan vid tillkommande
arbetsuppgifter i samband med forindringen med malet att identifiera hur
forindringen har paverkat lokforarnas arbetsbelastning.

Innan slutsatserna kan redovisas ar det viktigt att sétta dessa i relation till studien
som genomforts och dess avgrinsningar. Ambitionen med studien har varit att
jamfora den rapporterade mentala arbetsbelastningen hos lokférarna “innan
fordndringen (fas 1) och efter férdndringen (fas 2). Dock pa grund av férseningar i
implementeringen av fordndringen kan fas 2 inte bedomas vara representativ for ett
efterlage dir systemet har implementerats fullt ut, fas 2 har praktiskt representerat
ett mellanlige dar verksamheten fortfarande befinner sig.i ett tidigt stadie av
implementeringen. Detta framgir av tillgdngen till ombyggda tig (40% av
observationerna genomfordes pa ombyggda tig for derina studie) samt erfarenheten
av arbetssattet hos lokférarna (44% av observeradpf“ rare ikte for forsta gingen med
ombyggt tig, den mest erfarna har &kt 4 ganger Gefm utblldnmgen pa véren).

Lokforarnas arbete kan innefattas av ﬂeraaphhametssituationer som kommer vara
olika belastande for lokforarna. Det’ "'har i denna studie inte varit mojligt att
kontrollera for arbetsforhallandeﬂm o(fh majorlteten av observationerna har
genomforts under normala arbetﬁﬁth.’ﬁhp.den med ett fatal undantag. Det dr ddrav
inte mojligt att dra omfattani‘ie slutsatser i relation till forindringens paverkan pa
lokforarnas arbetsbelastgmg_ckun&er stora storda arbetsférhallanden dar lokforarna
madste balansera ﬂera aTbetsﬁfmgiﬁer samtidigt.

Det bor aven noteras aft eﬁdast en mindre grupp lokforare har ingétt i studien. Darav
har en 1nomghfp§s&€sfgn anvints dar samma lokforares upplevelser har jamforts
fore och tﬁiorhndrmgen for att 6ka sannolikheten att existerande effekter i
populationen 1d¢1t1fieras Trots detta dr det viktigt att padpeka att eftersom ett 5%
kritefium fémsignifikans har tillimpats s har det krivts relativt stora skillnader i
i éﬂata for att identifierade skillnader ska bli signifikanta.

N
, -

) 4

4.2 Resultat

Denna studie har fokuserat pa arbetsbelastning som upplevd av lokférarna och
innefattar dirmed faktorer kopplade béde till genomforandet av arbetsuppgiften, det
std som finns tillgéngligt for att genomfora arbetsuppgiften, samt arbetssituationen
som arbetsuppgifterna genomfors i. For att pd ett systematiskt sitt analysera hur
lokférarnas upplevda arbetsbelastning paverkas av olika faktorer har studiens
resultat dirmed granskats ur ett MTO-perspektiv.
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Manniska

Organisation

3 . _.-‘é%? PN
Organisation ’5% D ¢ )

Organisatoriska faktorer som péverkar arbetsb ftmn;aﬁar bl.a. forutsiattningar
for att genomfora uppgiften, fordelning av a:;be‘tsup ifter samt krav, resurser och
ansvar men éven socialt samspel, samarbete och\ocnalt téd fran chefer och kollegor.

A

F

De organisatoriska péaverkningarna pé logdf s arbetsbelastning kan kopplas till
zen h paverkat lokforarnas arbetssitt och

hur implementeringen av forandnn
vilken viigledning och st6d so‘g narfar frin organisationen i att ta till sig det

nya arbetssittet.

Aterkommande undes ob;kanema rapporterades det av lokforarna att man
upplever det som att det.saknas faststillda rutiner for ménga arbetsuppgifter som
péverkas av forindringen. ﬁgot som upplevs som stressande for lokférarna da det
nya arbetssgget &qtgsupplevs vara fullstindigt. Avsaknaden av rutiner leder till att
det finnsflera ituationer som lokforarna upplever att de inte vet hur de ska
hant%ra %@s m dven leder till att lokférana inte kinner sig sikra i arbetssittet.
Det har dven Tapporterats dterkommande att den utbildning som har getts kring
et och det tekniska systemet har varit otillricklig. Dér organisationen inte
unnat besvara lokforarnas frigor kring arbetssitt som ligger utanfor
anviandningen av sjdlva av kamerasystemet t.ex. utrop, hantering av konkurrerande
arbetsuppgifter, hantering av avvikande situationer.

Lokférarna har dven rapporterat ett minskat upplevt kollegialt stéd i fas 2 jamfort
med fas 1, ndgot som &r forvintat i.om. att tdgviardarna i fas 2 inte ska assistera
lokforaren. Detta kopplar dock dven till den ovan beskrivna oron éver bristande
arbetsrutiner da lokférarna menar att det arbetssiitt som ér beskrivet idag inte tar
héansyn till att lokforaren ska genomfora arbetsuppgifter ensam. En konsekvens av
detta ar till exempel att det uppstir direkt konkurrerande arbetsuppgifter som
lokforaren blir ansvarig for. Vigledning i hur lokféraren ska prioritera vid dessa
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situationer behover framgd av arbetsrutinerna samt att arbetsrutinerna behover
tydliggora hur samtliga arbetssitt ska hanteras av en ensam lokforare.

Ovanstidende observationer bedéms vara kopplade till att lokférarna rapporterar en
hogre oro/ridsla i fas 2 efter jimfort med fas 1 efter samt dven sannolikt bidragande
till att lokforarna i fas 2 fore rapporterad ligre forvintningar pa arbetspasset samt
lagre forvintad nojdhet med sin arbetsinsats én i fas 1 fore. Detta har dven en
sannolikt en negativt stressande effekt pi lokforarna i.om. att de kédnner sig
oforberedda for sitt arbete vilket blir en bidragande effekt till lokférarnas
arbetsbelastning.

Teknik

En ytterligare aspekt som bidrar till den upplevda arbetsbelastningen &r de tekmska
forutsdttningarna lokforarna har for att genomféra sina nya arbetSuppgifter. Dir
tillginglighet till tekniken, teknikens design, och teknikens piyerkan pa
arbetsmiljon ar faktorer som kan paverka en operators arbetsb'é’iagtning.

Resultaten visar pé att lokforarna har rapporterat en hogm mem;al anstrangning i
fas 2 efter arbetspasset jamfort med fas 1. Detta,m&kgrar att anvindningen av
systemet och arbete enligt de nya rutinerna up,plgy_s somymer belastande #n fore
forandringen. Detta kan delvis vara en effe]uq"’av ath, Jlokférarna dr ovana vid att
anvinda det tekniska systemet efterso&_z det ‘nya arbetssittet innebir en stor
forandring i hur lokforarna far 1nformat16n presenterad for sig samt kring hur
lokférarna forvantas behandla 1nf01:@at10n Ovana anvindare behéver avsitta mer
kognitiva resurser dn mer rutmgrade ‘{qlvapdare som Ar mer effektiva i sitt arbete
jamfort med ovana anvindare: Dettalir ﬁgot som kan leda till en kéinsla av att bli
overvildigad da det blqumel* ‘krivande for anvindaren att sortera och tolka
information som presenterasoch def ir sannolikt att detta ar en effekt som finns hos
lokforarna i dagslagem{.)eha ar inte ett ovanligt fenomen hos nya anvindare och ar
négot som kan avia med“ﬁd och traning. Det ska dock papekas att den rapporterade
hégre mentawmgmngen inte enbart kan forklaras av ovana. Faktumet att
lokforare observatlonema har rapporterat huvudvirk och anstringda 6gon
under och efter & va{ndmng av systemet bor tas som en indikator for att det ar bade
s% kﬁy anstringande att anvinda systemet. For att avgora om den 6kade
la arbetsbelastnmgen beror pa ovana med systemet eller arbetsuppgiften bér
%as en ytterligare jaimforande mitning i ett implementeringsskede dér
forarkdren har en hogre arbetsvana med systemet.

Resultaten frin observationerna har &ven visat pa olika anvindbarhetsproblem som
ocksd kan anses pdverka hur mentalt anstringande lokforarna upplever sin
arbetsmiljo:

e Stark ljusstyrka pd kameraskidrmen som upplevits anstringande och
obehaglig att titta pa for lokforarna

e blanka skirmar som orsakar reflexer som har forsvirat avsyning via
kameraskdrmen
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e dterkommande undermaélig bildkvalitet som har forsvarat avsyning via
kameraskiarmen

o forekomsten av systemfel i form av att kameraskirmarna felaktigt har
startat och felaktigt inte startat.

Forutom att negativt pdverka anviandarupplevelsen bedéms de existerande
anvindbarhetsproblem &ven skada lokforarnas tillit till systemet och forstarker
deras existerande misstro mot forandringen. Under observationerna rapporterade
flera lokforare att man i relation till ovan problem ansag att det tekniska systemet
inte upplevdes som tillforlitligt och att man inte kinner sig trygg med att anvinda
systemet. Detta kan ocksd vara en forklarande faktor till att lokforarna i*fas 2
rapporterar en 6kad kiinsla av oro dd man upplever att det tekniska systeméﬁ-igte ar

tillforlitligt. %

Miinniska
Den tredje delen i MTO-perspektivet ir minniskan-och dess/styrkor och
begriansningar. Ménniskor dr byggda for aktivitet och ﬁterhﬁm‘tﬁh;g och ir bra pi att
behandla information och anpassa sig for att l6sa.sitiationer’men har behov av
aterkoppling och vila. Ménniskor dr i grunden soefala och Kan paverkas av attityder,
virderingar, motivation och sociala normer: Méin’fﬁskan' har dven mentala och
fysiologiska begriasningar som paverkar dess forméga. -

Resultaten for studien visar att lokférarna e&q.r fordndringen rapporterat en lagre
trivsel med sitt arbete, ligre fdrvénténéﬁpé att arbetspass ska gé bra och en ligre
forvintan pa att man kommer varanéjd"med sin arbetsinsats infor arbetspasset.
Detta kan troligen kopplastill lokforares observerade oro och ovana till systemet.
Aven missndje med forandring kan 'spela in hir dd man &r negativt instilld (lag
motivation) till att anﬁn{da-..syﬁﬂnet i sin nuvarande form.

Lokférarna rapperterax. é_i\}én hogre arbetstempo, minskad mdjlighet till att slappna
av under sin kérhing samt minskad méjlighet till raster efter forandringen. Vilket
kan beropa att lokfotarna far minskade mikropauser dd man arbetar mer intensivt.
Lokforarna rapporterar dven mindre upplevd tid for raster efter forandring, det ar
dock svart att med sikerhet siga vad detta beror p& da det kan ha olika orsaker som
ej knnnafkdntrolleras i denna studie. Det rapporterades dven en ligre forvintan av
att kunna slappna av under sin kérning efter forindringen vilket #ven det kan
kopplas till lokférarnas observerade oro och ovana till system samt till den minskade
tillgdngen till mikropauser. Det ar vil belagt att mikropauser har en mycket god
aterhdmningseffekt och om dessa mdjligheter minskar kan det leda till en férsamrad
presentation i arbetsuppgiften.

Lokférarnas ovana med det nya arbetssidttet och tekniska systemet ar #@ven
bidragande faktor till en 6kad mental arbetsbelastning di forarna gar frin att arbeta
utifrin muskelminne med hog automation till en situation som kriaver mer manuellt
beslutsfattande och aktiv tolkning av sin milj6. Ovanan i det nya arbetssittet gor att
de behdver ldgga en hogre méangd kognitiva resurser och "st6r" invanda beteenden
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som t.ex. utfora avsyningar av signaler, dorrar, backspegel i en viss ordning. Det
blandade arbetssittet riskerar dessutom att resultera i s.k. “mode errors” dir foraren
tror att hen ska arbeta pa ett sétt, men egentligen si finns inte forutsitiningarna for
det da fordonet ir i ett annat mode (med kamerasystem/utan kamerasystem). Detta
kan resultera i att foraren t.ex. glommer Oppna dorrarna, glommer avsyna
signalbilden etc. Att lokforarna behover hélla koll pa vilket arbetssitt som ska
anviandas blir i sig en belastning utéver att det nya arbetssittet dr mer
resursintensivt, i alla fall tills det nya blir invant.
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5 Slutsats

Sammanfattningsvis har denna studie identifierat ett flertal belastande faktorer i
implementeringen av forindringen som bedoms bidra till att lokforarna, vid
genomforandet av studien, upplever en hogre arbetsbelastning i sitt arbete efter
forandringen (efter som definierat i denna studie) jaimfort med innan:

e Lokférarna upplevde att de inte fatt tillrickligt med stod i sitt arbete i form
av arbetsrutiner som tydliggor for forarna hur de ska arbeta. Detta ar fraimst
i relation till hur férarna ska genomfora sina tinkta arbetsuppgifter nar dom
ar ensamma utan tagvard, sarskilt vid avvikande situationer som tekniska
fel med systemet, tekniska fel med tiget, evakueringar, och olyckor. Detta
skapar stress och oro hos lokforarna som bidrar till okad upglevd
arbetsbelastning och minskad trivsel i sitt arbete. 4

e Lokforarna upplevde att de inte hade fatt tillrdckligt med triningred det
nya arbetssittet. Detta kopplar delvis till ovapndmnd avsaknad av
arbetsrutiner for ensamarbete men #ven fill ) bristande praktisk
mangdtraning med det tekniska systemet och a:rbefﬁéittet} Detta leder till en
ovana med arbetsuppgifterna och anvandning med systemet som leder till
okad arbetsbelastning.

e Ovana med anvindning av det tekniska Systemet, tekniska fel, och
anvindbarhetsproblem med ~karheraskarmen leder till en mentalt
anstrangande arbetsuppgiftéoch, Jagt fortroende till kamerasystemet. Vilket
forstarker en redan negativ, m‘s.a]lmng till férdndringen och en ovilja att
anvinda det tekniska aystem&

e Forindringen har lett,nll eft upplevt okat arbetstempo med mindre tillfillen
for vila och ldgu:e upplevd tid for raster sannolikt i relation till att lokférarna
inte kan utnyttja' mikropauser vid passagerarutbytet. Ett 6kat arbetstempo
med mindrestillfillen for vila bedoms vara en bidragande faktor i 6kad
upplevd arbetsbelastning.

Baserat pd resultaten frin enkiten och observationerna framgar det att lokforarna
efter | fordndringen upplever en Okad arbetsbelastning i relation till sina
arbetsuppgifter. Resultaten visar &ven pi att fordndringen ligger till grund for en
okad stress och oro hos lokforarna och det bedéms vara sannolikt att detta ir en
bidragande faktor till att lokférarna upplever en hog arbetsbelastning.
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6 Rekommendationer

For att kunna fortsitta fordndringen med gott resultat rekommenderas det att
atgiarda de tekniska och organisatoriska brister som lyfts i denna rapport, dir nagra
exempel &r:

e Utveckla arbetsrutinerna och beskrivningarna for det nya arbetssittet,
sarskilt kopplat till de rutiner som berér ensamarbete och avvikande
situationer foér att sdkerstilla att samtliga delar av det fordndrade
arbetssittet finns beskrivet

o Lokforare ska ha mdjligheten till mangdtrining med systemet for att
sakerstilla att lokférarna fir mdjligheten att lara sig och blif fwgga i
arbetssittet innan de helt ska arbeta utan stod frin tagvarden :

e Atgirda anvindbarhetsproblem med systemet, sarskilt de som' ﬁr kOpplade
till 6vervakning via kameraskdrmen da detta har en &kt konsekvens for
sikerheten. Detta ar dven viktigt for att sakerstalla att loi@.;rarna har tillit
till systemet. 4

e Den lingvariga effekten av ett okat arbatm:mpo eg.h mmdre majlighet till
vila via mikropauser bér undersikas vtdare muol:»auser har en bevisat god
Aterhamtningseffekt och det &r dqgrav vi*ktlgt att forstd hur borttagning av
detta kan paverka lokforamas uppih,arksamhet och prestationsférmaga.

For att sidkerstilla hur lokforamgs aﬁetsbélastnmg har péverkats i relation till
erfarenhet med arbetssittet, ge“komﬂ@naﬁas att genomfora en ytterligare mitning
efter att fordndringen &r fullt ﬂnplem‘enterad I en eventuellt uppfoljande mitning
ar det viktigt att sikerstélla att méthingen sker under andra forhallanden #n i det
som definierats som. fs 2 idenfﬁ studie. Det vill siga det tekniska systemet bor vara
lmplementerat il en ﬁgan nivi att det ar accepterat av slutanvindaren med
'7 sproblem samt att deltagarna ér vana vid arbetssittet.

7

_attnii"f&vi? rekommenderas MTR att atgdrda de tekniska och
Ori ka ﬁnster som ir relaterat till det nya arbetssattet och som beskrmts

attningar  for forandnngen och att goéra en Oversyn av
implementeringsprocessen.
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7 MTRs tillagg till observationer och resultat

Enligt uppgift frin MTR har parallellt med och efter matningarna genomfordes samt
utifran muntlig dterkoppling och genomforda riskbedomningar atgarder genomforts
eller tillsatts inom bland annat nedan omraden. MTR har limnat féljande uppgifter
om vilka &tgirder som genomforts:

Anvandbarhetsproblem med det tekniska systemet (3.2.1.1)

Det har utforts kontinuerlig uppfoljning utav systemets tekniska prestanda. Efter att
studien genomférdes har det skett flera uppdateringar till sévil teknisk tillforlitlighet
som funktion. Det tekniska systemet har uppgraderats och den lopande
rapporteringen visar nu ett begriansat antal felrapporter.

Samtliga, i rapporten nimnda, anvindbarhetsproblemen ar atgardade \Bland annat
har ljusstyrkan justerats ner och det finns nu méjlighet for lokforaren &t"ainpassa
ljusstyrkan i ett bredare intervall, felaktivering av skirmar-och¥'bliskirmar" har
atgirdats, antireflexfilm monteras i alla fordon och preblem meﬂ den tekniska
bildkvaliteten har dtgéirdats.

Handhavandefel har minskat allt eftersom loltf'di‘ama har haft majlighet till mer
praktik.

Nytt arbetssatt och tillkommande é_lrjbets_gj ppgifter (3.2.1.2)

Under och efter studiens geDOmfﬂtvgﬂ&e- har projektet fortsatt att utveckla och
beskriva nya arbetssiitt.

Lokférarna har féatt ytf_cerligaré n;ﬁjligheter att trina pi att anvinda kamerorna.

Rutiner har tagits fram och’ publicerats for arbetsmoment. En Trafikhandbok har
tagits fram som samlaralla rutiner pa ett stille. Trafikhandboken har remissats med
skyddsombuden och.nya forbéttrade versioner har tagits fram under hést och vinter
dé lokforare har kommit med fler idéer.

Trafikhandboken beskriver &ven de rutiner som giller vid olika sirfall som kan
uppsfﬁ._

Oro och stress 3.2.1.6

For att hantera situationer dér lokforaren behdver hjilp, vid t.ex. sarfall, har ocksé
en ny funktion instiftats dit 26 nya medarbetare har rekryterats. Den har funktionen
ir ambulerande, utbildade for att kunna hantera flera sorters sérfall och rycker ut till

lokforaren nar denne behéver extra stod. Medarbetarna har genomgétt
blaljusutbildning for att snabbt kunna ta sig dit det behovs.
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Utbildning (3.2.1.5)

Utbildningen har gjorts om for att skapa storre tydlighet och utbildningstillfallena
har fortsatt under hosten. Kursledarnas kunskap har stirkts. E-learnings har tagits
fram och lokférarna har kompenserats med tid for att genomfora dessa. Fler
praktiktillfallen har tillsatts for att ge 6kad vana av det nya arbetssittet.

Kontinuerlig forbattring

Projektet och verksamheten driver fortsatt utvecklingen av det nya arbetsséttet och
tekniken framét, och flertalet aktiviteter pagér for att skapa ett héllbart arbetssitt.
Som en del av detta sker lopande och systematisk uppf6ljning av rutiner samt
systemets stabilitet och funktion.



Utvardering av pendeltagsférares arbetsbelastning i samband med inférande av MTR PTU

Appendix 1

Tid ca

Tur/stricka

06:28-11:00

Stockholm City — Nyndshamn, Nyndshamn — Kallhéll, Kallhéll — Stockholm City

07:12-15:41

Stockholm City — Tumba, Tumba — Kallhéll, Kallhdll —Bro-Nygard, Stockholm City —
Nynashamn Centralstation, Nyndshamn Centralstation — Marsta, Marsta —Stockholm
City

12:16-21:44

Stockholm City — Tumba, Tumba —Mérsta, Marsta —Sodertélje Hamn, Sodertdlje
Hamn — Sédertélje Centrum, Sédertélje Centrum — Sodertélje Hamn, Sodertélje Hamn
— Alvsjé

05:11-11:56

Alvsjé — Vésterhaninge, Vésterhaninge — Stockholm City, Stockholm City — Tumba,
Tumba — Marsta, Méarsta — Stockholm City

09:46-19:11

Stockholm City — Tumba, Tumba — Marsta, Marsta — Stockholm City, Stockholm City
— Sodertélje Hamn, S6dertédlje Hamn — Stockholm City, Stockholm City = Sodertélje
Hamn, Sédertdlje Hamn — Maérsta, Méarsta — Stockholm City

12:36-21:56

Stockholm City — Upplands Vasby, Upplands Vasby— Sodertélje Hamn, Sﬁdertél}e
Hamn — Upplands Vasby, Upplands Véasby — Stockholm City, Stockholm City —

06:31-13:56

Vésterhaninge, Vésterhaninge — Kungsdngen, Kungsdngen — Bro-N@d '

Stockholm City — Sodertdlje hamn, Sédertdlje hamn — Marsta, Marsta '— Stockholm
City, Stockholm City — Tumba, Tumba — Mdrsta, Marsta T Stoekhélm City

11:00-20:45

Stockholm City — Nyndshamn, Nyndshamn — Mérsta, Marsta — Stockholm City,
Stockholm City —Upplands Vashy, Upplands Vasby — Stockholm City, Stockholm City —
Visterhaninge, Vasterhaninge — Kungsangen, Kungsdangen— Stockholm City

13:39-22:29

Stockholm City - Tumba, Tumba - Stockholm City, Stockholm City - Vésterhaninge,
Viésterhaninge - Balsta, Bélsta - Bro depa, Bélsta - Stockholm City

06:01-13:03

Stockholm City — Sodertélje Hamn, Sodertalje Hamn — Marsta, Marsta —Tumba,
Tumba — Stdertélje depd, Sodertélje Hamn — Sodertélje C, Sédertélje C — Sodertalje
Hamn, Sédertalje Hamn — Stackholm City

08:16-17:12

Sodertélje Hamn —Uppsala C, Uppsala C — Sodertilje Hamn, Sédertélje Hamn —
Sodertélje C, Sodertdlje C — Sodertalje Hamn, Sédertélje Hamn — Sodertélje Centrum,
Sodertilje Centrim — Sédertilje Hamn, Sodertilje Hamn — Sédertilje Centrum,
Sédertdlje.Centrum = Gnesta, Gnesta — Sodertalje Hamn

05:38-11:55

Stockholm City — Sodertélje Hamn, Sodertélje Hamn — Sodertélje Centrum, Sodertélje
Centrum.— Sodertélje Hamn, Sédertilje Hamn — Mérsta, Mérsta —Tumba, Tumba —

stockholm City

10:24-19:41

Stockholm City — Balsta, Balsta — Vasterhaninge, Véasterhaninge —Kungsdngen,
Kungsangen — Stockholm City, Stockholm City — Sédertdlje Hamn, Sodertélje Hamn —
Marsta, Marsta — Stockholm City

12:36-21:36

Stockholm City — Upplands Vésby, Upplands Vasby — Sédertélje Hamn, Sédertélje
Hamn — Upplands Vasby, Upplands Vashy — Stockholm City, Stockholms City —Balsta,
Balsta —Vésterhaninge, Vasterhaninge — Stockholm City

13:51-22:30

Stockholm City - Tumba, Tumba - Stockholm City, Stockholm City - Vasterhaninge,
Vésterhaninge - Bélsta, Balsta - Bro depa, Bélsta - Stockholm City

11:20-20:45

Stockholm City — Vdsterhaninge, Vdsterhaninge —Balsta, Balsta — Stockholm City,
Stockholm City —Balsta, Balsta — Vdsterhaninge, Vdsterhaninge —Kungsangen,
Kungsdangen — Stockholm City

16:01-01:29

Stockholm City — Sodertalje Hamn, Sédertdlje Hamn — Stockholm City, Stockholm City
— Vésterhaninge, Vasterhaninge — Kungsédngen, Kungsangen — Bro-Nygard, Stockholm
City — Marsta, Mérsta — Alvsjo

04:28-10:41

Bro — Stockholm City, Stockholm City — Nyndshamn, Nyndshamn — Stockholm City

13:46-22:30

Stockholm City — Tumba, Tumba — Maérsta, Marsta — Stockholm City, Stockholm City
— Viésterhaninge, Vésterhalﬂjge — Balsta, Balsta — Bro,
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Appendix 2

Tid ca

Tur/strécka

06:50-16:10

Stockholm City - Vdsterhaninge, Vésterhaninge - Balsta, Balsta - Stockholm City,
Stockholm City - Sédertdlje hamn, S6dertélje Hamn - Upplands Vésby, Upplands Vasby -
Sodertélje Hamn, Sédertdlje hamn - Stockholm City

10:54-20:21

Stockholm City - Balsta, Balsta - Vasterhaninge, Vésterhaninge - Stockholm City,
Stockholm City - Vdsterhaninge, Vasterhaninge - Kungséngen, Kungséngen -
Vésterhaninge, Vdsterhaninge - Stockholm City

06:50-16:10

Stockholm City - Vasterhaninge, Vésterhaninge - Bélsta, Balsta - Stockholm City,
Stockholm City - Sodertdlje hamn, Sédertélje Hamn - Upplands Vésby, Upplaads Visby -
Sodertdlje Hamn, Sédertdlje hamn - Stockholm City

10:54-20:21

Stockholm City - Bélsta, Balsta - Vasterhaninge, Vésterhaninge - Stockhalm City,
Stockholm City - Vésterhaninge, Vasterhaninge - Kungsangen, Kungséngen -
Vasterhaninge, Vasterhaninge - Stockholm City

11:09-20:47

Stockholm City - Kungsangen, Kungsangen - Vésterhaninge, Vasterhane Balsta,
Balsta -Stockholm City, Stockholm City - Vdsterhaninge, Vashrhanmge ‘Kungséngen,
Kungséngen - Alvsjé dep3, Alvsjé - Stockholm City

11:09-20:47

Stockholm City - Kungsangen, Kungsangen - Vésterhaninge, Vasterhamnge Bélsta,
Balsta -Stockholm City, Stockholm City - Vdsterhaninge, vgstemanlnge Kungsangen,
Kungsingen - Alvsjd depd, Alvsjé - Stockholm ity

10:54-20:21

Stockholm City - Balsta, Balsta - Vésterha_.;ﬁﬁlﬁg,_ Vasterhaninge - Stockholm City,
Stockholm City - Vésterhaninge, Vasterhaninge =Kungsédngen, Kungséngen -
Vésterhaninge, Vasterhaninge - Stockholm City

10:50-20:21

Stockholm City - Vésterhaninge, Vasterhaninge - Bilsta, Bilsta - Stockholm City,
Stockholm City - Vésterhaninge, Vastérhaninge - Kungséngen, Kungséngen -
Viésterhaninge, Vasterhanlrm S‘Tockhalm City

06:50-16:10

Stockholm City - V.‘ésterh&mnge, Vasferhanlnge Balsta, Balsta - Stockholm City,
Stockholm City - Sedlertilje thrf Sodertdlje Hamn - Upplands Vésby, Upplands Vésby -
Sodertdlje Hamn, Sbt‘]g;talje ]‘Iamn Stockholm City

06:50-16:10

Stockholm  City - %sterhﬁmnge Vésterhaninge - Balsta, Balsta - Stockholm City,
Stockholm City.- deﬁr.talje hamn, Sédertdlje Hamn - Upplands Vasby, Upplands Vasby -
Sodecxalje Hamn, Sédertilje hamn - Stockholm City

10:54-20:21

Stockholm C|W~Bélsta, Bélsta - Vasterhaninge, Vasterhaninge - Stockholm City,
StackholmGity - Vasterhaninge, Vasterhaninge - Kungsdngen, Kungsingen -

06:59-16’@

-=!t5%f:ar_hamnge, Vésterhaninge - Stockholm City

St kholm City - Vésterhaninge, Vasterhaninge - Bilsta, Blsta - Stockholm City,
Stockholm City - Sodertélje hamn, Sédertélje Hamn - Upplands Vésby, Upplands Visby -

“WSddertélje Hamn, Sédertélje hamn - Stockholm City

A1
p =

116952047

v | Stockholm City - Kungséngen, Kungsangen - Vasterhaninge, Vasterhaninge - Balsta,

Bélsta -Stockholm City, Stockholm City - Vdsterhaninge, Vésterhaninge - Kungsingen,
Kungséngen - Alvsjé dep3, Alvsjé - Stockholm City

06:50-16:10

Stockholm City - Vésterhaninge, Vasterhaninge - Balsta, Balsta - Stockholm City,
Stockholm City - S6dertélje hamn, Sédertélje Hamn - Upplands Véshy, Upplands Visby -
Sodertélje Hamn, Sodertdlje hamn - Stockholm City

06:50-16:10

Stockholm City - Vésterhaninge, Vasterhaninge - Balsta, Balsta - Stockholm City,
Stockholm City - S6dertdlje hamn, Sédertdlje Hamn - Upplands Vasby, Upplands Vésby -
Sdédertdlje Hamn, Sodertédlje hamn - Stockholm City

10:54-20:21

Stockholm City - Balsta, Balsta - Vasterhaninge, Vasterhaninge - Stockholm City,
Stockholm City - Vasterhaninge, Vasterhaninge - Kungsdngen, Kungsangen -
Vasterhaninge, Vasterhaninge - Stockholm City
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Appendix 3

Mental Krav pa Oro/ridsla
Stress Me etstem Sémni Ti
- ntal tritthet Arb po ighet idspress
k&
kénner mig Jag Knner
ket 1§ har inte ik b ) i aldrig ndgon oro
1 e e anstrangt mig o . % valdigt lite krav valdigt lugnt mycket pigg bl ke eller rédsla
stress ) ineffektiv och alls
Sverhuvudtaget under
oftretagsam
arbetspassen
2 - % a = - = =
jag kéinner
ka trég, vildigt sallan
har anstrangt s lite krav pa ’ ” et
3 lag stress ) ineffektiv och _ lugnt pige séllan tidspress oro eller radsla
mig lite grann uppmaérksamhet
oftretagsam under
arbetspasset
4 - * s - = - a =
det hander
. hi rit < ibland att ja
varken lag eller har anstrangt varken energisk " e_:rva varken lugnt varken pigg mattligt med ; e
? hog stress mig mattligt eller trd| et kv pb eller hektiskt eller sémni tidspress Rncer oo i
. 8 : o uppmarksamhet = ¢ P rddsla under
arbetspasset.
6 = = 5 = = - -
3 ki
har anstréngt ganska energisk, “mast:r:::m s6mnig men &j ::r ;::I:r;:‘
7 hig stress mig ganska skérpt och ) hektiskt anstréngande ofta tidspress
ket foretagsam majoriteten av att vara vaken wnger per
mys tiden arbetspass.
8 - o % _ = - & =
wechuk g ke var mycket sdmnig, jag kinner
har anstrangt mycket . . anstringande konstant oro
stress, pa - uppmarksam vildigt hektiskt .
9 N mig extremt energisk, skarpt " att vara vaken, alltid tidspress eller radsla
gransen till vad hela tiden, kan tempo
3 mycket och faretagsam ) kampar mot under mina
jag klarar av aldrig slappna av
somnen arbetspass.

Enkatfragor, bedo e&e arbetspasset och efter arbetspasset enligt en skala 1-9
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D Fraga D Friga
Jag fdrvéntar mig att
A | arbetspasset kommer g bra
idag. A Arbetspasset gick som
Det kommer finnas gott om férvantat idag.
stod fran kollegor, antingen pa
p plats eller via telefon/radio, Det fanns gott om stéd fran
nir jag behéver det under B kollegor, antingen pa plats
dagen. eller via telefon/radio, nér jag
behdvde det under dagen.
Efter arbetspasset kommer jag c Jag kdnner mig nojd med
(&4 kdnna mig ndjd med min dagens arbetsinsats.
arbetsinsats. Jag hade tid fér mina raster
D Jag kommer att ha tid fér mina o idag.
raster. Jag fick méjlighet att slappna
Jag kommer fa méjlighet att E | avunder kortare stunder av
E | slappna av under kortare kérningen.
stunder av kémingen Jag trivdes med mitt arbete
£ | Jag trivs pa mitt arbete. F idag.

Enkitfrdgor fore arbetspasset och efter arb

N
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