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Abstract

When it comes to transportation of people and goods, the rail traffic plays an
important role for today’s society. Due to the increasing demand of transportation,
the weight on the Swedish railway system has increased. It is the train dispatchers’
responsibility to guide the trains in a safe and effective way to ensure that the daily
operations are running. High cognitive requirements such as attention, coordination
and problem solving are part of the profession as train dispatcher. Trafikverket has,
because of high requirements in combination with increased traffic and added tasks,
decided to do an investigation regarding the working situation for the train
dispatchers. The study will provide a basis for Trafikverket to propose and
implement changes for the train dispatchers working situation. The study is
performed from the perspective of Human Factors Engineering (HFE), focusing
upon the working environment and workload. Therefore, the analysis is supposed
to reflect the distribution of workload during day and night shifts as well as the
causes of it. The method applied in this study is triangulation with self-assessment,
observation, surveys and interviews. The outcome from results illustrate a big
variation regarding workload and the current work situation is untenable in a longer
perspective. The development of the profession has not been adjusted to the
prevailing conditions and requirements. Even though, it has been showcased that
there is a good cohesion among the train dispatchers. However, better conditions are
necessary to make it possible for the train dispatchers to work safe and effective.
Ways to create better conditions for the train dispatchers could be for example to
review work processes, revise administrative tasks and increase staffing during
night shifts. At last, the train dispatchers have a lot of knowledge and experience
which the organizations should make the most of.

Keywords: HFE, train dispatchers, workload, cognitive ergonomics



Sammanfattning

Tagtrafiken ar betydelsefull for dagens samhalle, bade for transport av méanniskor
och gods. | takt med 6kad efterfragan har en trafikokning skett pa Sveriges jarnvag.
Det ar trafikledarens ansvar att leda tagen pa ett sékert och effektivt satt och se till
att den dagliga driften fungerar. Yrket som trafikledare stéller stora kognitiva krav
sasom uppmarksamhet, koordinering och problemldsning. Trafikverket har pa
grund av dessa krav i kombination med oOkad trafikintensitet och adderade
arbetsuppgifter for trafikledarna, beslutat att utfora en undersékning av
trafikledarnas nuvarande arbetssituation. Den har studien skapar ett underlag for att
Trafikverket ska kunna foresla och genomfora forandringar av trafikledarnas
arbetssituation. Studien har utforts ur perspektivet ménniska, teknik och
organisation (MTO), med fokus pa arbetsmiljo och arbetsbelastning. Analysen visar
fordelningen av arbetsbelastningen under dygnets timmar liksom belastningens
orsaker. Metoden som har anvénts i studien &r triangulering, med sjélvskattning,
observation, enkétundersdkning och intervju som delmetoder. Resultaten visar att
det finns en stor variation av arbetsbelastning och den arbetssituation som rader ar
ohallbar sett ur ett langre tidsperspektiv. Utvecklingen av yrket har blivit eftersatt
och férutsattningarna har inte anpassats efter de krav som stélls. Det visar sig finnas
en god sammanhallning mellan trafikledarna. Daremot behovs battre forutséttningar
for att kunna arbeta sakert och effektivt. Ytterligare bor vissa arbetsprocesser ses
Over, administrativa arbetsuppgifter revideras och bemanningen ¢kas nattetid. Det
finns mycket kunskap och erfarenhet hos trafikledarna som Trafikverket bor ta vara

pa.

Nyckelord: MTO, trafikledare, arbetsbelastning, kognitiva arbetsmiljéfaktorer
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1 Inledning

I det inledande kapitlet beskrivs studiens &vergripande bakgrund, syfte,
fragestallningar och avgransningar. Kapitlet aterger grunden till studiens
uppkomst.

1.1 Bakgrund

Tagtrafiken har stor betydelse for dagens samhalle, bade for transport av manniskor
och gods. For att méta efterfragan har det skett en stor trafikokning pa jarnvéagen.
Persontrafiken berdknas ha fordubblats pa 25 ar. Utéver den tillkommer
godstrafiken. Okad trafikintensitet medfor ocksa ett 6kat behov av underhallsarbete
pa sparen runt om i landet (Trafikverket, 2017a).

Det ar Trafikverkets uppgift att pa ett sakert sétt se till att trafiken ar valfungerande,
med god framkomlighet och uppdaterad trafikinformation. Bakom en fungerande
tagtrafik ligger ett komplext och gediget arbete, dar trafikledarna har en
betydelsefull roll. Trafikcentraler runt om i landet & bemannade dygnet runt med
en stravan efter att skapa béasta mojliga forutsattningar for tagtrafiken (Trafikverket,
2017b).

Pa en arbetsplats finns det mycket som kan paverka arbetsmiljo, sékerhet och halsa.
Varje arbetsgivare ansvarar for att systematiskt arbeta med arbetsmiljon och att
strava efter en val fungerande arbetsplats med frisk personal, dar hansyn tas till alla
arbetsmiljoforhallanden (Arbetsmiljoverket, 2017a).

En val fungerande och hallbar arbetsplats bygger pa att en rad faktorer &r i balans.
Nér det kommer till att bedéma arbetsmiljo och sakerhet ar det viktigt att ha en
helhets- och systemsyn. MTO star for Manniska, teknik och organisation, dar ett
MTO-perspektiv.  syftar pa  samverkan mellan nedan faktorer
(Stralsakerhetsmyndigheten, 2017) :

e Manniskans formagor och begransningar
e Teknisk utrustning och omgivande miljo
¢ Organisationen och de forutsattningar denna ger.
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Arbetet som trafikledare staller stora kognitiva krav pa uppmarksamhet,
koordinering, problemlésning, informationsbearbetning med mera. Arbetsmiljon
och arbetsbelastningen maste vara val anpassad for att trafikledarna ska kunna
utfora sitt arbete pa ett effektivt och sékert satt. For att kunna foresla och
genomfora fordndringar av trafikledarnas arbetssituation vill Trafikverket
undersoka trafikledarnas arbetssituation med utgangspunkt fran Trafikcentralen i
Goteborg, ur ett MTO-perspektiv.

1.2 Syfte

Syftet med studien ar att genomféra en analys av trafikledarnas arbetssituation, med
fokus pa arbetsmiljo och arbetsbelastning, ur ett MTO-perspektiv. Analysen ska
visa fordelningen av arbetsbelastningen under dygnets timmar liksom belastningens
orsaker.

1.3 Fragestallningar

For att uppna studiens syfte har foljande fragestallningar utformats:
o Hur ser arbetsbelastningen ut for trafikledarna i dagslaget?

e Hur paverkar trafikledarnas arbetsmiljo den kognitiva
arbetsbelastningen?

e Hur paverkar olika MTO-faktorer kognitiv arbetsbelastning och
sékerhetsténk for trafikledarna?

1.4 Avgransningar

Sverige ar uppdelat i ett flertal trafikledningsomraden (TLO), med olika struktur
och arbetssatt. Den hdr studien ar avgrénsad till trafikledare for jarnvag med
utgangspunkt pa trafikcentralen (TC) i Goteborg, TLO Vast. Lokaltagklarerare pa
driftplatser inom trafikledningsomradet utesluts darmed i denna studie.

Arbetsmiljo ar ett mycket omfattande omrade som innehaller en méangd faktorer att
beakta. Studien har inte som avsikt att géra en helhetsheddémning av Trafikverkets
kontinuerliga arbetsmiljdarbete, utan utfors ur ett medarbetarperspektiv med avsikt
att spegla trafikledarnas upplevda arbetsmiljé och arbetsbelastning. Resultat och
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diskussion kan daremot komma att vara av intresse for systematiskt
arbetsmiljoarbete och anvéndbara ur mer strategiska och uppfdljande perspektiv.

Yiterligare avgransningar har gjorts lépande i enlighet med resultat fran
sjalvskattning, dar fokus riktades pa de tidpunkter dar upplevd arbetsbelastning
identifierades som hogst.

Studien fokuserar enbart pa det operativa arbetet och utesluter de arbetspass som
enbart innebar administrativt arbete.

15



2 Trafikverket

Kapitlet innehaller en kort beskrivning av Trafikverket samt av rollen som
trafikledare for att ge en bredare forstaelse for studiens bakgrund.

2.1 Trafikverket i korthet

Ar 2010 slogs Banverket och Vigverket ihop och istéllet bildades Trafikverket
(Trafikverket, 2017c). Trafikverket ar en statlig myndighet som ansvarar for den
langsiktiga transportsystemsplaneringen for vagtrafik, jarnvégstrafik, sjofart och
luftfart samt fér byggande och drift av statliga vagar och jarnvagar (Trafikverket,
2017b).

Riksdagen har satt upp transportpolitiska mal som stravar efter att na en effektiv och
hallbar transportforsorjning i hela Sverige, bade for manniskor och gods.
Transportsystemen ska vara jamstallda och skapa tillganglighet for alla. Malen
innefattar ocksa en nollvision om att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i
trafiken. Ytterligare ska hansyn tas till sakerhet, hédlsa och miljo (Regeringskansliet,
2014).

Det ar Trafikverkets uppgift att arbeta mot dessa mal och i sitt arbete att uppna de
transportpolitiska malen har Trafikverket tagit fram en vision: ”Alla kommer fram
smidigt, tryggt och gront”. Visionen star for att transportsystemen ska fungera for
alla, savéal medborgare som for naringsliv (Trafikverket, 2017b; Trafikverket, 2016).

Trafikverket har alltsa som uppgift att se till att trafiken i Sverige ar valfungerande,
med god framkomlighet och uppdaterad trafikinformation. Resor och transporter
ska ske med hogsta mojliga sakerhet och med minsta mdjliga paverkan pa miljon
(Trafikverket, 2014).
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2.2 Organisation

Trafikverket bestar av sju centrala funktioner, fem verksamhetsomraden, fem
resultatenheter och en internrevision, se 6vergripande organisationsstruktur i Figur
1 (Trafikverket, 2017d).

_ Generaldirektor
Overdirektor, GD Kansli
inkl. Sakerhetsfunktionen

Centrala funktioner
E konomi och styrning —[ Inkop och logistik ]

{Jurlrllkoch phnpr&vnlng]

Foérarprov

It

Trafikverksskolan

Verksambhets-
omraden

Figur 1 Overgripande organisationsstruktur for Trafikverket (Trafikverket, 2017d).

2.2.1 Trafikledning

Verksamhetsomradet Trafikledning ar organiserat enligt Figur 2. Trafikledningens
ansvar dr att se till att befintliga vag- och jarnvagssystem anvands pa ett sékert och
effektivt séatt. De huvudsakliga uppgifterna for trafikledning ar att 6vervaka och leda
trafiken pa vagar och jarnvagar. Tillsammans med olika samarbetspartners ska de
leverera trafikslagsovergripande trafikinformation. Dessutom styr och avropar de
underhallsarbeten som krévs for att trafiksystemet ska fungera (Gustafsson, 2017).
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Figur 2 Overgripande organisationsstruktur for verksamhetsomréade Trafikledning
(Gustafsson, 2017).

i

Trafikledningsomradena (TLO) ar olika organiserade, se Bilaga A. TC i Goteborg
tillnér TLO Vst och bestar av avdelningarna nedan, se Figur 3. Trafikledarna for
jarnvag tillhor i sin tur avdelningen Trafikledning (Gustafsson, 2017).

Figur 3 Overgripande organisationsstruktur for avdelning TLO Vést (Gustafsson, 2017).
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2.2.1.1 TLO Vast Trafikledning

TC i Goteborg, Trafikledning, ansvarar for all tagtrafik i en del av sydvastra Sverige,
se det roda omradet markerat Goteborg i Figur 4. For mer detaljerad information se
Bilaga B, dar samtliga berdrda driftplatser visas.

Boden

Ange

Gavle

Stockholm
Hallsberg

Norrképing

Goteborg

Malmo

Figur 4 Oversiktskarta for trafikledningsomraden (Trafikverket, 2017g).

Trafikledarna for TLO Vast ar uppdelade i tva huvudsakliga arbetsgrupper, Fjarr
och TagEx. Arbetsgrupperna ansvarar for olika geografiska omraden. TagEXx
ansvarar for Goteborgs naromrade medan Fjarr ansvarar for omradena som stracker
sig geografiskt langre, hela vagen fram till gransande tagledningsomrade. De
geografiska omradena ar dessutom internt indelade i olika sa kallade bandelar eller
overvakningsomraden. Bandelarna ar fordefinierade strackor som trafikledaren
ansvarar for under sitt arbetspass.

Majoriteten av trafikledarna arbetar antingen pa Fjarr eller pa TagEx, med ett fatal
undantag som har kompetens inom bada omradena. Arbetssatten skiljer sig mellan
Fjarr och TagEx, framst beroende pa skillnaden mellan de geografiska avstanden
som hanteras. Daremot sker rotation mellan bandelarna inom arbetsgruppen.
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Foljande bandelar ingar i Fjarr:

e Vaéstkustbanan Nord och Syd (VKB N, VKB S)

o  Kust-till-kustbanan (K+K)

e Bohusbanan (BHB)

e Vaéstra Stambanan Nord och Syd (VSB N, VSB S)

e Jonkopingshanan, dven kallad Falkdping-Nassjo (F-N)

e Alvsborgsbanan (ABB)

e Norge/Vénerbanan med Nordlanken Nord och Syd (BJ N, BJ S)

Foljande bandelar ingar i TagEX:

e Centralen (Go6teborgs centralstation)

e Sddra
e Olskroken
e Hisingen
2.3 Trafikledare

Trafikledare (TKL) ar frdmst ett operativt arbete. Den huvudsakliga uppgiften och
ansvaret ar att utifran en produktionsplan leda tagen pa ett sakert och effektivt satt
genom sitt dvervakningsomrade samt avhjélpa de eventuella fel som uppstar. TKL
ansvarar dessutom for att relevant trafikinformation delges till 6vriga funktioner
sasom till TKL pa angransande TLO, lokaltagklarerare, informatorer, tagforare och
operativ ledning. Det ligger inom TKLs ansvar att ldépande informera och
dokumentera avvikelser fran produktionsplanen. Vid olyckor och tillbud &r det
TKLs uppgift att hantera inkommande larm, utféra nddvandiga sakerhetsatgarder
och att larma SOS. Arbetet ska ske i samverkan med 6vriga funktioner inom ett
TLO (Wahrenberg TLhr, 2017).

Jarnvagarna ar under standigt underhallsarbete. TKL ansvarar ocksa for att avropa
forplanerade spararbeten sa att ett riskfritt arbete kan utforas av entreprendrer langs
sparen (Wahrenberg TLhr, 2017).

Trafikledare ar ett problemlésande yrke. For att kunna l6sa de problem som TKL
stalls infor kravs en god simultankapacitet samt en formaga att kunna ta snabba
beslut och att prioritera ratt under stressade situationer med stort informationsfléde.
Trafikledaren stalls dagligen infor utmaningar att leda tdgen och sakerstélla
framkomlighet trots eventuella storningar. Exempelvis i form av daliga
vaderforhallanden eller tekniska problem sasom signal- eller véxelfel (Trafikverket,
2017f1).
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Totalt arbetar 62 stycken TKL pa Trafikcentralen (TC) i Goteborg. Verksamheten
for trafikledning bedrivs dygnet runt, sju dagar i veckan. Detta innebdr att TKL
arbetar i skift, vanligtvis efter en turlista som stracker sig 6ver en period pa 12
veckor. Det finns olika varianter av turlistor med avsikt att passa olika 6nskemal
och levnadsforhallanden sa bra som mojligt, men vanligast ar att TKL arbetar
treskift enligt foljande: morgon kl.06.30-13.45, eftermiddag/kvéll kI.13.30-21.15
och natt kI.21.00-07.00. Eftersom arbetet som TKL kraver standig narvaro pa
arbetsstationen finns en sa kallad “rastavldsnings-tur”. Medarbetaren som har denna
tur har som huvudsaklig uppgift att I16sa av sina kollegor for rast/maltidsuppehall.

2.3.1 Trafikcentralen

Stora delar av den operativa verksamheten bedrivs pa TC, inklusive trafikledning
jarnvag. Det operativa rummet for TKL &r organiserat enligt Figur 5, dar varje
siffra/bokstav motsvarar en arbetsstation. | det operativa rummet finns ett pentry
och tillgang till varma drycker. I anslutning till det operativa rummet finns vilrum
som ofta anvands under nattskiftet.

Nassjobanan (F-N-banan, Vf-Ang)

Info F-N och Véstra Stambanan (VSB)

VSB Norra {Fby-Sk)

VS8 Stdra (P-Hr)

Info VSB

Info Centralen =

Tagex
a. Hisingen (His)
b. Olskroken (Or)
c. Centralen
d. Goteborg Sodra =1

(Lis, Am, grans mot Mdn och
Mdd)

8. Norra Vastkustbanan (VKB, Mdn-Vb)

9. Sddra Vastkustbanan {(VKB, Hra-Hd)

10. Info VKB

11. Bohusbanan

12. Info Norge/Véners-banan (BJ-banan),
Bohusbanan och Alvshorgsbanan

13. Norra Bj-banan (Ox-El) och Alvsborgs-
banan (Vg-Ved)

14. Sodra BJ-banan (Agb-Thn)

N LA WN e

el SW2I T

E = Reservplatser
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Figur 5 Platskarta for operativt rum TC Go6teborg (Thoor, 2017).
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2.3.2 Hjalpmedel vid trafikledning

Trafikledaren sitter pa en arbetsstation utrustad med olika hjalpmedel (Figur 6).
Fysiskt bestar den vanligtvis av 10 stycken skarmar kopplade till 3 olika datorer
med tillndrande tangentbord och mus. Sex skarmar anvénds for att évervaka och
leda tagtrafiken och utfora nédvandiga mandvreringar av stallverk. Tre skarmar ar
tillgangliga for att dppna kompletterande hjélp- och rapporteringssystem. Den sista
skarmen &r kopplad till datorn for manuell tagledning. P& varje arbetsstation finns
ocksa en telefon med mojlighet att anvanda headset. Vissa av stationerna ar
dessutom utrustade med en sérskild larmtelefon.

Figur 6 Typisk arbetsstation Fjarr.

For att leda tagen och utféra dvriga arbetsuppgifter arbetar TKL i samverkan med
ett flertal program och hjéalpsystem, se Bilaga C. Grafer som visualiserar
tidtabellerna anvands som ett utav de viktigaste hjalpmedlen vid tagledning. I grafen
kan planerade tag, dess ankomsttider till driftplats, méten och sparabeten aterfinnas.

Varje TKL har skyldighet att vara inloggad med sitt anvandarnamn for att
identifiera sig. Av sakerhetsskal finns regler pa att alla anvandare ska logga ut nér
datorn lamnas.
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3 Metod

Studiens metodval och tillvagagangssatt for att besvara de framtagna
fragestallningarna finns att aterfinna i detta kapitel. Triangulering har valts som
metod med hjélp av sjalvskattning, observation, enk&tundersokning och intervju
som delmetoder.

3.1 Metodval

Valet av metod har stor betydelse for examensarbetet. Metodvalet l&gger grunden
for arbetssatt och datainsamling (Host, et al., 2006).

Host et al. (2006) beskriver att de fyra mest relevanta metoderna vid ett
examensarbete &r:

o Kartlaggning

o Fallstudie

e Experiment

e Aktionsforskning

Genom att kombinera flera metoder kan en mer heltackande bild uppnas. For- och
nackdelar med de olika metoderna kan kompensera varandra nar problemet studeras
ur flera perspektiv. Ett sammanfattande begrepp for detta &r triangulering.
Begreppet kommer fran en metod inom geometrin dér avstandet till en punkt kan
berdknas om avstandet mellan tva referenspunkter ar kant. Liknelsen ar att
beskrivningen av problemet blir battre med hénsyn taget till flera perspektiv
(Robson, 2002).

Redan under initieringsmdtet togs ett beslut i samrad med handledare att studien
skulle, utdver litteraturstudie, utforas i foljande fyra delmoment:

1. Sjalvskattning

2. Observation

3. Enké&tundersotkning
4

Intervju
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Insamlade data kan processas ur ett kvantitativt eller kvalitativt perspektiv.
Kvantitativt perspektiv karaktariseras av att data gar att mata, raknas eller
klassificeras. Ur kvantitativt perspektiv gar data att bearbeta och analysera
statistiskt. Kvalitativa data daremot karaktariseras av ord och beskrivningar. Vid
problem som behandlar manniskor och deras agerande rekommenderas en
kombination av kvalitativ och kvantitativ datainsamling (Host, et al., 2006). | denna
studie har darfor en kombination valts.

3.1.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien &r en grundlaggande del av examensarbetet. Syftet dr att skapa en
god vetenskaplig metodik men ocksa att skapa en helhetsuppfattning om det valda
amnet (Host, et al., 2006). Stor del av litteraturstudien utfordes i initieringsfasen,
innan de fyra delmetoder som presenteras i 3.1.2-3.1.5 paborjades, men har I6pande
utvecklats efter hand som behov har uppstatt.

Information har samlats in genom sokningar i Lunds Universitets databaser, via
internet och bdcker. Relevanta teoridelar redovisas i avsnitt 4 Teoretiskt ramverk.
Litteratursammanstallning aterfinns i referenslistan.

Kursen MAMNA45 Manniska, teknik, organisation och hantering av risker med_ _dess
kurslitteratur har varit en stor inspirationskélla vid sOkprocessen. Aven
arbetsmiljoverkets material ligger till grund for studien.

3.1.2 Sjalvskattning

Enligt Host et al. (2006) &ar kartlaggning en princip som ofta anvands for att
sammanstalla och beskriva nuléaget utifran en bred fragestallning.

Sjalvskattning

Figur 7 Flode av metodens delsteg, steg 1.

| denna studie har en sjdlvskattning utforts, med syftet att kartldgga hur
arbetsbelastningen upplevs, erhalla en indikation pa hur den varierar under dygnet
och skapa ett urval och avgransning for studien. Baserat pa vilka tider pa dygnet
som upplevs innebéra higst arbetsbelastning, valjs tillfallen for vidare studier.
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Ett sjalvskattningsformular utformades dar trafikledarna uppmanades att en gang
per timme skatta hur nedan tre faktorer upplevdes, pa en skala 1-6:

e Upplevd arbetsbelastning
e Upplevd mojlighet till aterhamtning
e Mojlighet att agera pa ett sakert sétt.

For att varna om anonymitet och minska pappershantering tackte ett och samma
formular 24 timmar, vilket innebar att samma formular fylldes i av olika trafikledare
Over de tre skiften.

Proceduren var planerad sa att medarbetaren som arbetade morgonpasset hamtade
ett tomt formular. Personen i fraga fyllde initierande i veckodag samt bandel och
paborjade skattning av ovan namnda faktorer. Formuldret ldg sedan kvar pa
arbetsplatsen under hela dygnet och personen som arbetat nattskiftet l&mnade
slutligen in ifyllt formulér efter arbetat pass. Sjalvskattningens data samlades in
genom formular ifyllda av trafikledarna under tva veckors tid. Svarsfrekvensen var
varierande mellan bandelarna och tidpunkterna pa dygnet. Lagsta svarsfrekvensen
per bandel kom att vara 39% medan hdgsta svarsfrekvensen uppkom till 74%, av
totalt antal timmar som sjalvskattningsundersokningen pagick. En bild pa
sjalvskattningsformulédret som anvéandes for att samla in data aterfinns i Bilaga D.

Resultaten fran sjalvskattningen fordes slutligen in i Excel och gruppvisa
medelvarden utifran de tre skalorna sammanstélldes i grafer for att ge en bild av hur
de olika faktorerna varierar 6ver dygnet bandel for bandel.

3.1.3 Observationer

For att skapa en djupare forstaelse for vad som sker och hur trafikledarnas arbete
utfors valdes observation som ett delmoment i fallstudien. En observation innebér
att data om vad som sker samlas in med hjélp av sinnen eller tekniska hjalpmedel
(Host, et al., 2006).

En fordel med att anvénda sig av observation som metod for datainsamling &r att
personen som observeras befinner sig i sin naturliga miljo och behdver inte avbryta
sitt arbete for matningar. Daremot ger den ingen kognitiv information, tankesattet
bakom olika handlingar. Metoden rekommenderas darfor att kompletteras med
intervjuer (Osvalder, et al., 2010).

En av de stora utmaningarna med observationer &r att situationerna ser olika ut vid
observationstillfallena, &ven om den valda tidpunkten ar densamma. Att uppna en
hog grad av reliabilitet kan darfor vara svart. Aven observatorens grad av
uppmarksamhet kan vara en paverkande faktor (Bryman, 2011).
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En faktor att ta hansyn till &r att manniskor ibland &ndrar sitt beteende nér de vet om
att de blir observerade. Narvaron av en observatcr kan aven minska paverkan av
andra faktorer och fokus pa uppgiften kan darfor komma att bli hogre an den
vanligtvis ar. Aven attityden kan komma att férandras nagot for att f& mojlighet att
ge uttryck for vissa standpunkter (Bryman, 2011).

Observationer

Figur 8 Flode av metodens delsteg, steg 2.

En semistrukturerad observation med deltagande observator valdes att utforas i
denna studie. Deltagande observator innebér att observatéren finns med utan att vara
en del av arbetet. Data samlas in med hjalp av 6ppna metoder sasom intervjuer
(Host, et al., 2006).

For att skapa en grundldggande struktur av observationen upprattades ett
Overgripande observationsprotokoll (Bilaga E). Protokollet innehdll férvalda
omraden och fragestallningar att observera for att ta reda pa orsaken till férhojd
arbetsbelastning, men lamnade utrymme for kompletterande fragor och
observationsinriktningar.

Observationen utfordes med ett improviserat urval av bandelar och trafikledare men
inom bestamda tidsramar. Tidpunkterna for observation valdes utifran
sjalvskattningens resultat, pa de tidpunkter dar forhojd arbetsbelastning
identifierats. Totalt genomfordes nio stycken observationstillfallen, sammanlagt ca
32 timmar. Olika bandelar och trafikledare, med olika lang erfarenhet, observerades
for att fa en sa omfattande uppfattning som majligt.

3.1.4 Enkatundersokning

Enkatundersokningar ar en metod for att fanga upp asikter och uppfattningar (Host,
etal., 2006). Det &r en effektiv metod for att nd och samla in data fran ett stort antal
personer under en kort tid (Osvalder, et al., 2010). Metoden valdes darfér som
komplement till observationer. Risken med enkater dr dock att respondenterna
uppfattar de stallda fragorna olika, vilket kan paverka validiteten negativt (Bryman,
2011).

Enkat-
- =+ | undersdkning | =~

Figur 9 Flode av metodens delsteg, steg 3.
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Enkaten utformades med fasta fragor och fordefinierade svarsalternativ utifran en
femgradig Likert-skala (instdmmer helt, instdimmer inte alls). Enk&tundersdkningen
utfordes digitalt med hjélp av systemet EsMaker. All hantering av EsMaker har
assisterats av Hans Lindersson, Trafikverket. Enkatundersékningen utférdes som en
totalundersokning och enkaten skickades ut till alla trafikledare pa TC Goéteborg,
totalt 62 stycken. Svarsfrekvensen nadde 100 %. Enkatfragorna aterfinns i Bilaga F.

Utformning av enkatens fragor arbetades fram med inspiration fran utford
litteraturstudie och observationer. Arbetsmiljoverket tillhandahaller fardiga enkéter
och lankar till andra aktorer specialiserade pa arbetsmiljo dar inspiration ocksa
hamtades. Enkaten baserades pa sju stycken huvudsakliga @mnesomraden:

1. Arbetsbelastning
Handlingsutrymme
Arbetsorganisation
Ledarskap

Stod

Kunskaper och utveckling

o o A~ w Db

7. Aterhamtning

Det forsta utkastet av enkaten bestod av 51 stycken fragor. Fragorna behandlade
samma omraden men hade som syfte att skapa en djupare forstaelse och fanga ett
mer nyanserat resultat av huvudomradena. Efter ett avstamningsmote beslutades att
enkdten behovde kortas ner pa grund av tidsbrist for trafikledarna. En mindre
omfattande enkat forvantades dka svarsfrekvensen. Fragorna utformades istéllet for
att fa ett helhetsintryck av respektive huvudomrade. De borttagna fragorna anvandes
som underlag for intervjuerna.

Enkatfragorna valdes att stdllas som slutna. Fordelarna med detta &r att det
underlattar bearbetningen av svaren och gér enkaten enklare att fylla i. Slutna fragor
underlattar ocksa jamforelserna av svaren da de ar formulerade pa samma sétt.
Nackdelarna daremot &r att spontanitet i svar minskas nar alternativen ar
forbestamda. Detta brukar I6sas genom att stélla en 6ppen fraga pa slutet (Bryman,
2011), vilket ocksa inkluderades i denna enkat.
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3.1.5 Intervjuer

Intervjuer

Figur 10 Fléde av metodens delsteg, steg 4.

Avslutningsvis utfdrdes intervjuer. Intervjuerna hade som syfte att styrka och ge en
fordjupning av information fran tidigare insamlade data samt att fanga upp och
utveckla omraden och uppfattningar som inte foregaende metoder lyckats na. Syftet
var ocksa att fanga eventuella forslag pa forbattringsatgarder. Intervjufragorna
aterfinns i Bilaga G.

Vid en kvalitativ studie rekommenderas inte ett slumpmassigt urval, utan en
representativ grupp som kan fanga upp gruppens variation (Host, et al., 2006). For
att fa en representativ urvalsgrupp valdes sju stycken trafikledare med olika lang
erfarenhet ut blandat mellan Fjéarr och TagEx for att intervjuas under en dag. Som
foljd av sjukdom under dagen begransades dock antalet till fem stycken.

Intervjuerna utfordes som halvstrukturerade, vilket innebdr ett mellanting dar slutna
fragor med bundna svar blandas med 6ppna fragor. Intervjuformen har som mal att
finna individens upplevelse av kvantitet och kvalitet och som syfte att
beskriva/forklara det valda amnet (Host, et al., 2006).

| grova drag gick intervjuerna till i foljande steg:

e Sammanhang och syfte presenterades, likasa hur materialet skulle
behandlas och bearbetas

e Generella fragor
e Fordjupande fragor
o Mojlighet att ge forbattringsforslag.

Alla intervjuer utférdes samma dag. Varje intervju hade 60 minuter avsatt tid och
varierade mellan 45-60 minuter. Mellan intervjuerna fanns tid till att gora en
Overgripande sammanstallning.

Liksom tidigare delsteg i studien varderades anonymitet. Inga namn pa intervjuade
trafikledare kommer att namnas i rapporten. Intervjuerna spelades in pa ljudmedium
i samtycke med varje intervjuad person och ljudfilerna raderades efter analysen. Pa
grund av begrdnsad tid transkriberas inte intervjuerna utan relevanta resultat
sammanstélls och redovisas i kapitel 5.
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3.2 Tillvagagangsstt

Inledningsvis holls ett uppstartsmdte med berdrda parter, dar examensarbetet och
forvantningarna pa detta presenterades tillsammans med kort bakgrundsfakta om
Trafikverket.

L6pande under arbetets genomforande har handledningsmoten, ungefarligt en gang
per vecka, héllits via Skype med handledare Ewa Gustafsson och Asa Ek.

Stora delar av arbetet ar utfort fran Lund. Detta har mojliggjorts genom att
Trafikverket har tilldelat en dator och en sékerhetsdosa som gjorde det mojligt att
logga in och fa tillgang till Trafikverkets intranat pa annan ort.

Regelbundet har besék pa TC i Goteborg gjorts for att utféra de olika delmomenten
beskrivna i metodkapitlet.

Under tidens gang har dven delavstamningsmoten hallits i Goteborg dar resultat
redovisats och diskuterats med olika parter. Sista avstamningsmotet holls i januari
nar all data var insamlad. P& métet bekraftades av bade chefer och trafikledare att
framtagna resultat och slutsatser 6verensstimde med deras upplevelser av
arbetssituationen.

3.3 Validitet och Reliabilitet

Validitet avser att beskriva om ett matt mater vad det faktiskt ar avsett att mata
medan reliabilitet avser att beskriva hur trovardiga insamlade data ar. Lag validitet
och daliga mattekniker kan ge direkt negativa effekter pa reliabiliteten. For att 6ka
reliabiliteten bér matningar upprepas (Bryman, 2011).

Det finns inget matt som pa egen hand ér tillrackligt palitligt nar det kommer till att
mata mental arbetsbelastning (Osvalder, et al., 2010). Genom att anvénda principen
triangulering kan studiens tillforlitlighet 6kas. Det har blivit en vanlig metod for att
dubbelkontrollera att resultat fran tidigare undersokningar overensstammer med
insamlade data och pa sa vis starka resultaten. Triangulering ses som en lamplig
metod for att kombinera kvalitativa och kvantitativa undersékningar och resonera
kring interaktionen mellan dessa. Dock finns det alltid en risk att resultaten for de
olika undersokningarna sager emot varandra. Da maste nya beslut tas vilket av
resultaten som anses mest korrekt aterspeglande (Bryman, 2011).
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4 Teoretiskt ramverk

Kapitlet avser att lyfta fram relevant teori for att kunna gora en bedémning av
trafikledarnas arbetssituation ur ett MTO-perspektiv. Arbetet som trafikledare
innebar en stor mangd problemlésning, ofta pa grund av ofdrutsedda héandelser,
och staller darmed stora kognitiva krav sdsom uppmarksamhet, stresstalighet med
mera. Trafikledarna behdver kunna ta shabba beslut och prioritera ratt under
pressade och stressiga situationer. Dagligen hanteras och bearbetas stora mangder
information for att fatta beslut. Majoriteten av trafikledarens arbetsuppgifter sker i
samverkan med tekniksystem.

4.1 Sakerhetskultur

Yrket som trafikledare innebar ett stort sdkerhetsansvar. Trafikledaren tar standigt
beslut och utfor handlingar som har direkt paverkan pa andra manniskors sakerhet.
Ett felhandlande av trafikledaren kan darmed fa mycket allvarliga konsekvenser.

Sékerhetskulturen speglar organisationens gemensamma attityder och vérderingar
gallande sakerhet. For att uppna en god sékerhetskultur ska organisationen ha en
standig stravan efter att utveckla och forbattra sitt sékerhetsarbete. Ett proaktivt
arbete utgor en viktig del for att uppratthalla en god sakerhet (Kecklund, et al.,
2014). Det kravs medvetenhet om de risker som organisationen utsétts for men
ocksa kunskap, férmaga och vilja att forebygga dem (EK, et al., 2007).

Sakerhetskulturen sags ibland besta av fyra viktiga grundpelare (Reason, 1997): en
larande kultur, en rapporterande kultur, en rattvis kultur och en flexibel kultur. En
larande kultur stravar hela tiden efter att lara och tillampa kunskap for 6kad sakerhet.
For att ta lardom av misstag &r en rapporterande kultur en viktig egenskap. For att
Oka viljan att rapportera behdvs en rattvis kultur, dar manskliga fel inte bestraffas.
En straffande kultur har visat sig ha stor negativ effekt pa rapporteringsviljan och
darmed larandet fran tillbud och olyckor. En rattvis kultur innebar dock inte att
nagon som med flit orsakat skada eller brutit mot regler ska slippa undan straff. | en
flexibel organisation finns det mojlighet att vid ett krisldge slappa den formella
strukturen och lata de personer som &r mest lampade ta Over de kritiska
funktionerna. Vid normallage atergar sedan organisationen till ursprunglig struktur
(Reason, 1997).
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4.1.1 Ménskliga fel

Det ar manskligt att fela, alla manniskor gor nagon gang en felhandling. Av den
anledningen ar det viktigt att skapa forutsattningar i arbetet att gora ratt. Produkter,
maskiner och system maste utformas sa att olyckor och misstag undviks. En annan
viktig faktor for att uppna god sdkerhet &r att lara av sina misstag (Akselsson, 2010).

4.2 Psykosocial miljo och kognitiva arbetsmiljofaktorer

Psykosocial miljé och kognitiva arbetsmiljofaktorer ar tva viktiga faktorer att ta
héansyn till i ett MTO-perspektiv.

4.2.1 Kognitiva arbetsmiljofaktorer

Kognitiva arbetsmiljofaktorer skiljer sig fran den traditionella uppfattningen om
ergonomi och fysisk arbetsmiljo. Nar man pratar om kognitiva arbetsmiljofaktorer
menar man inte manniskans fysiska formagor och arbetets paverkan pa dessa.
Istallet innefattar kognitiva arbetsmiljofaktorer frdmst mentala processer
(Karwowski, 2005). De kognitiva processerna kan enlig Nationalencyklopedin
(2017) delas in i tre huvudsakliga faktorer: hur informationen inhdamtas, hur den
bearbetas och hur den anvénds eller utnyttjas. Kognitiva arbetsmiljofaktorer beror
processer sasom perception, minne, uppmarksamhet, beslutsfattande och
resonemang och ar en stor del i hur méanniskor interagerar med varandra och med
olika system. Alla foregdende namnda faktorer ingar i det dagliga arbetet for
trafikledarna. Trafikledarna utfor majoriteten av sina arbetsuppagifter i interaktion
med olika tekniksystem, dessutom &r de standigt i kontakt med andra ménniskor
sasom kollegor, lokforare och entreprendrer. Information som beror arbetet nar
trafikledaren fran flera hall, bade via IT-system och méanniskor. Trafikledaren maste
selektera och bearbeta stora mangder information for att fatta ratt beslut och kunna
leda tagen pa ett effektivt satt och sékert sétt.

Kognitiv arbetsmiljo beaktar att manniskor uppfattar situationer olika och
forutsattningar maste skapas utefter detta (Karwowski, 2005). Kognitiva faktorer i
arbetsmiljon fokuserar alltsa mer pa hur manniskor tanker och darmed hur de kan
bibehalla kontroll 6ver arbetet. Det ar lika viktigt att kunna méata den kognitiva
arbetsmiljon som den fysiska. Daremot ar det svart att hitta rent matbara indikatorer.
Faktorer sasom stress, brist pa stod, interaktionssvarigheter ar nagra faktorer som
anvands. Viktiga faktorer som hdanger ihop med kognitiv arbetsmiljo &r
kommunikation, hantering av bemanningsresurser, teamwork och arbete med
datorstod (Karwowski, 2005).
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4.2.2 Psykosocial miljo

Begreppet psykosocial miljo (eller sociala och organisatoriska miljoer) ar inte helt
latt att definiera trots att det idag ofta anvands. Begreppet avser att avspegla
individens samspel med alla komponenter i sin arbetssituation. Psykosocial miljo
har pa senare tid starkt kopplats samman med problem som galler stress och ohalsa
(Thylefors, 2010).

En god psykosocial arbetsmiljo &r beroende av att organisatoriska och sociala
forhallanden ar i balans, oavsett arbetsplats. | sin rapport beskriver Hultberg (2007)
de huvudsakliga faktorer som paverkar den psykosociala arbetsmiljon:

e Krav i arbetet

o Inflytande i arbetet
e Socialt stod

e Mening i arbetet

o Forutségbarhet

e Belbning.

4.2.3 Arbetsgrupper

En viktig del i en god psykosocial arbetsmiljo &r arbetsgruppen. En arbetsgrupp
bestar av minst tre personer som har gemensamma mal, ar 6msesidigt beroende av
varandra for att na malet, & medvetna om varandras existens och sig sjalva som en
grupp (Thylefors, 2010).

Trafikledning pa TC i Goéteborg ar huvudsakligen indelade i tva arbetsgrupper, Fjarr
och TAgEx. Arbetsgrupperna ser lite olika ut avseende antal medarbetare och
arbetssétt.

Klimatet i arbetsgruppen paverkar arbetsmiljon. Klimatet paverkas av aspekter som
konflikter, relationer, normer, kommunikation, trygghet och arbetsbelastning. Det
vill séga allt som sker i gruppen. For att skapa en valfungerande grupp &r det viktigt
att manniskor far lov att utrycka sig. Det kommer alltid att uppstd
meningsmotsattningar och konflikter i grupper, vilket gor det viktigt att kunna
forebygga och hantera sadana situationer. Det finns flera satt att forebygga
konflikter, bland annat genom att skapa tydlighet och struktur genom ramar, arbets-
och befattningsbeskrivningar samt malformuleringar (Thylefors, 2010).
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4.2 .4 Krav-kontroll-modell

Karasek tog 1979 fram krav-kontroll-modellen dar han menar att hdga arbetskrav i
kombination med lagt handlingsutrymme ger daliga forutsattningar for god halsa
och vdlbefinnande. En kombination av dessa faktorer kan leda till negativa
konsekvenser sasom sjukdom och passivitet. Med modellen vill han dven pvisa att
aktivitet och engagemang frdn medarbetare 6kar nar mer handlingsutrymme ges i
forhallande till att hogre krav stélls. Modellen har senare utvecklats med en tredje
dimension, socialt stod. Se modellen visualiserad i Figur 11. Modellen menar att de
skadliga effekterna av hoga krav kan minskas genom att kompensera med att dka
nagon eller bada av de tva andra dimensionerna (Aronsson, et al., 2012).

Kontroll .-~
Avspind Aktiv
Passiv Spiind
o0 |
- ’v .»"JI
- e
> Krav

Figur 11 Krav-Kontroll-modellen (Karasek & Theorell, 1990).

Ett viktigt perspektiv av krav-kontrollmodellen &r att ha inflytande/beslutsutrymme
i arbetet. Kontroll kan handla om att ha kontroll Over sjdlva arbetet
(uppgiftsorienterad), ha inflytande Gver sina arbetstider, fa lov att bidra med
forandringsforslag och att fa utrymme att utveckla relevant kompetens.
Uppgiftsorienterad kontroll innefattar saval att veta vilka, hur och i vilken ordning
arbetsuppgifterna forvantas utforas, saval som att ha mojlighet att sjalv kunna
paverka arbetsuppgifterna (Aronsson, et al., 2012).

4.2.5 Psykosociala risker

Arbetsgivaren bor vara uppmarksam pa ett antal risker och ha som avsikt att hela
tiden strava efter att uppna en god psykosocial arbetsmiljé (Psychosocial risk
assesments, 2017). Yrket som trafikledare har en klar koppling till dessa risker och
trafikledarnas arbetssituation kan komma att paverkas negativt om riskerna inte
uppmarksammas och férebyggs.
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4.2.5.1 Standiga forandringar

Standiga forandringar har kommit att bli allt mer vanligt pd den moderna
arbetsplatsen. Ofta dr det en naturlig och Onskad utveckling. Bristfalligt
forandringsarbete kan dock komma att innebara stora pafrestningar och orsaka bade
hélso- och sékerhetsproblem. Det ar av stor vikt att medarbetare forses med
tillracklig information och blir delaktiga i forandringarna. Riskbeddmningar bor
utféras innan nya rutiner infors. Uppmarksamhet for om vissa anstallda behdver
utokad support ar ocksa lampligt for att minska riskerna (Arbetsmiljoverket, 2017a).

4.2.5.2 Stor arbetsborda/tidspress

For hog arbetsbelastning anses vara en av de storsta riskerna for arbetstagarens
halsa. Arbetsmiljoverket har tagit fram nedan exempel pa signaler pa hog
arbetshelastning och stress, vilka arbetsgivaren bor vara uppmarksam pa
(Arbetsmiljoverket, 2017a):

e Overtidsarbete, att man tar med arbete hem eller hoppar 6ver raster eller
luncher

e Hdg arbetsintensitet under langa perioder

e Upplevelse av otillracklighet

e Bristande motivation, nedstdmdhet

e Psykosomatiska symptom: vark, somnbesvér, mag-tarmbesvar
e Lag kvalitet pa eller sen leverans av arbetsresultat

e  Sjukskrivningar, sjukndrvaro

e Hog personalomséttning

o Konflikter, samarbetssvarigheter, krankande sarbehandling

e  Olyckstillbud.

Om arbetshordan eller tidspressen blir for stor i forhallande till mojligheten att
paverka sitt arbete, kan det leda till negativa halsoeffekter. Samma galler aven vid
otillracklig mojlighet till aterhamtning. Omférdelning av arbetsuppgifter, hjalp med
prioritering och 6kad bemanning kan atgérda dessa risker (Hultberg, 2007).

4.2.5.3 Diffusa forvantningar av arbetsprestation

Tydliga direktiv av vilka uppgifter som ingar i arbetet och vilka forvantningar som
stélls pa den anstallda ar viktiga faktorer for att undvika risk for ohalsa. Det &r ocksa
viktigt att tillhandahalla tydliga mal, tillracklig utbildning, information och
konstruktiv kritik géllande arbetsinsats for att 6ka ké&nslan av kontroll (Hultberg,
2007).
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Om arbetstagaren upplever en osakerhet géllande sin anstéllningsform kan detta
bidra till en slags belastning. Osakerhet har dven visat sig kunna leda till minskad
bendgenhet att rapportera och lyfta brister och arbetsmiljoproblem, vilket i sin tur
gor det svarare for organisationen att uppticka och &tgarda bristerna i tid
(Arbetsmiljoverket, 2017a).

4.2.5.4 Socialt stod

Det finns olika sorters socialt stod, det kan vara stod fran kollegor, chefer eller andra
personer utanfor arbetsplatsen. Oavsett har det visat sig kunna minska effekterna av
negativ stress (Psychosocial risk assesments, 2017).

Socialt stod har ocksa visat sig kunna minska effekten av 1ag kontroll och hoga krav.
Vanligtvis delas socialt stod in i fyra grupper: praktiskt stod, informativt stod,
emotionellt stod och stdd i form av uppskattning. En god kommunikation och stéd
fran chefer har visat sig framgéangsrikt for att minska stress och utbrandhet. Aven
raster har visat sig mycket viktiga for att uppratthalla ett gott socialt utbyte
(Hultberg, 2007).

4.2.5.5 Skiftarbete

Nattarbete ar inte i enlighet med méanniskans naturliga dygnsrytm och ar darfor en
belastning for kroppen. Nattarbete har ocksa visat sig oka risken for olyckor pa
grund av okad trotthet i jamforelse med dagtid. SOmnbrist &r en bidragande faktor
till negativ hélsa. Efter arbetat nattpass rekommenderas darfor att en langre ledighet
planeras in for att arbetstagaren ska fa mojlighet att aterhamta sig tillrackligt
(Arbetsmiljoverket, 2017a).

4.2.5.6 Konflikter

Konflikter kan vara en féljd av bristande arbetsmiljoé och kan uppkomma som en
foljd av exempelvis hdg arbetsbelastning, otydlighet i arbete, omorganisation etc.
Det ar ater arbetsgivarens ansvar att forebygga att pafrestande konflikter eller
krankande sarbehandling forekommer pa arbetsplatsen (Arbetsmiljoverket , 2017b).

Utfrysning och mobbning pa arbetet ar en stor riskfaktor for att skapa ohalsa.
Orsaker till att mobbning forekommer kan vara svagt ledarskap med oférmaga att
hantera konflikter. For att behalla en sund organisation ar det viktigt att konflikter
som bidrar till obehag hanteras i tid och helst proaktivt genom god kommunikation
och konflikthantering (Hultberg, 2007).

4.2.5.7 Andra psykosociala risker

Riskbedémningar bdr anpassas efter arbetsplatsens aktiviteter. Det finns flera risker
utéver ovan ndmnda, exempelvis monotont arbete, stort ansvar for personer, stora
summor pengar eller osakerheter (Psychosocial risk assesments, 2017).
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4.3 Stress och prestation

Fysiologiska och kognitiva reaktioner pa stress ar i grund och botten naturliga
funktioner som kroppen har utvecklat fér att kunna hantera hot och utmaningar.
Funktionerna finns kvar sedan manniskan levde pa ett sétt dar det var nddvandigt
att kunna kampa och fly for att Gverleva. Aven om vi idag inte lever i ett samhalle
dar vi stalls infor sadana akuta situationer, med undantag for extrema situationer
sasom krig, hjalper stressreaktionerna oss att ta oss igenom vardagen. Ett exempel
pa detta ar nar vi behover ta in stora mangder information i kritiska situationer
(Aronsson, et al., 2012).

Stress ar ett begrepp som utgar ifran individens upplevelse och reaktion. Begreppet
kan definieras pa manga olika satt och skiljer sig beroende pa situation. Akselsson
(2014) har skapat en modell for att beskriva orsaker till stress och dess paverkan pa
manniskan, se Figur 12, och valt att definiera begreppet stress enligt nedan.

"Stress ar ett kognitivt tillstand da individen upplever att kraven hon utséatts for
dverstiger hennes copingresurser beaktande begransade externa forhallanden och
socialt stod. Copingresurser innefattar dels individens kapacitet att klara av kraven,
dels hennes formaga att hantera sin situation om hon ej skulle kunna uppfylla
kraven."

Modellen i Figur 12 visar hur stress paverkas av samband mellan stimuli och miljo
som i sin tur paverkar prestationsformaga och sakerhet. Dar stimuli star for en
paverkan fran omgivningen (Nationalencyklopedin, 2017). For att nd god
prestationsformaga bor stress hos medarbetare uppméarksammas och alla faktorer i
Figur 12 beaktas (Akselsson, 2014). Yrket som trafikledare kraver goda
forutsattningar att kunna agera sékert. Viss stress ar oundviklig pa grund av
exempelvis ofdrutsedda handelser i trafiken. Déremot finns ett flertal andra faktorer,
i enlighet med Figur 12, som gar att paverka.

Motivation ! ! Motivation ! Skicklighet —  Komplexitet
e S ! i Trotthet mm ‘ o ,

______________________

'
\
1

J Prestationsférmaga
Stimuli Aktiveringsniva for produktion och

sakerhet

Kognitiva

Mental belastning effekter

Fysiologiska
effekter

______________________

Fysisk miljé

Psykosocial miljé

Socialt stéd

Figur 12 En modell som visar samband, orsaker och effekter av stress (Akselsson, 2014).
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Att ha mycket att gora eller tvingas hantera svara situationer behover inte vara
skadligt om tillrackligt med aterhamtning finns att tillga. Tillfallig stress kan till och
med bidra till forbattrat arbetsresultat. Det &r nér individen utsatts for en langre
period av stress utan tillrackliga mojligheter till aterhdmtning som risken &r stor att
olika sorters negativa effekter uppstar (Institutet for stressmedicin, 2017).

Nar stress diskuteras kan det vara en god idé att skilja pa stressorer och
stressreaktioner. Stressorer syftar till de faktorer som utlfser stress, medan
stressreaktioner syftar pa vad som hander med individen (Aronsson, et al., 2012).
Ytterligare beskrivning av stressorer aterfinns i 4.4.3 Prestationsstyrande faktorer.

4.3.1 Arbetsrelaterad stress

Stress ar inte enbart en psykologisk reaktion eller reaktion av en stressig situation.
Stress ar ocksa ett tillstdnd som varierar beroende pa omgivande faktorer som staller
krav pa individen. Flera faktorer kan paverka den arbetsrelaterade stressen, bland
dem lyfter Thomas et al. (2008) den anstalldas formaga att anpassa sig till en
teknologiskt utvecklande miljo. Arbetsrelaterad stress har 6kat med aren och det &r
en trend som leder till samre hélsa pa arbetsplatserna (Thomas, et al., 2008).

Enligt Arbetsmiljoverket (2007) ar hdg arbetsbelastning och problem som rér det
sociala samspelet pa arbetsplatsen de tva framsta riskerna for att arbetsrelaterad
stress uppkommer. Arbetsgivaren har ett ansvar att foérebygga arbetsrelaterad stress
och forebygga ohélsa genom organisatoriska atgarder. Det ar darfor viktigt att
arbetsgivaren hittar en balans mellan krav och resurser (Arbetsmiljoverket, 2017a).

For att skapa en god psykosocial arbetsmiljo &r det darfér av stor vikt att
arbetsbelastningen ses 6ver och att insatser for att skapa en rimlig arbetsbelastning
prioriteras vid behov. Varje arbetsplats ar unik och maste bedémas och bemdtas
darefter. Vid for hog arbetsbelastning bor lampliga atgarder vidtas, exempel pa
dessa ar (Arbetsmiljoverket, 2017a):

o Verksamhetsutveckling for att effektivisera arbetet
e Oka den grundlaggande bemanningen

e Skapa resurspooler

e Avlastning av arbetsuppgifter

e Rotation av arbetsuppgifter

e  Arbetstidsforkortning.
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43.2 SRK-modellen

Trafikledarens arbete gar i stort sett ut pa beslutsfattande och problemldsning av
olika svarighetsgrad. Rasmussen har utformat en modell som visar problemldsning
pa olika kognitiva nivaer, kallad SRK-modellen. Med modellen menar Rasmussen
att manniskan I6ser problem pa olika nivaer av medvetenhet, fran helt automatiska
till helt medvetna handlingar. Rasmussen menar att det finns tre nivaer enligt nedan
(Rasmussen, 1983):

o Skicklighetsbaserat beteende (SB): Handlingar sker per automatik utan
aktivt medvetande. Skicklighetsbaserade handlingar ar vél indvade och
géller en viss uppgift. Exempelvis att 6ppna en dorr.

o Regelbaserat beteende (RB): Handlingar ar mer medvetna i detta steg. De
styrs i detta lage av regler, rutiner och gammal kunskap. Exempelvis
trafikregler.

o Kunskapsbaserat beteende (KB): Den hdgsta graden av medvetna
handlingar. Kraver aktiv tdnkande, analytiska processer och
problemldsning for att hitta en ny 16sning pa det givna problemet.

Handlingar och beslut forsoker forst och framst utféras pa den lagsta nivan av
medvetenhet, men nar det inte &r mojligt hanteras problemet pa nastkommande steg.
Figur 13 visar en forenklad modell av problemlésning pa de olika nivaerna, respons
fran inkommande stimuli till fysisk handling.

Urval uppgift
(mal)

__________________________________________________________________________________________ l

RB Igenkanning —»=  Tillstand/uppgift Sparade

______________________________________________________________________________ l

Planering

by

-
Identifiering —

SB |__| Formering av > Automatiska
kannetecken monster
Stimuli Svar/handling

Figur 13 Férenklad bild av S-R-K-modellen (Rasmussen, 1983).
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Varje dag utfor manniskor mangder med handlingar. De handlingar som utfors pa
SB-niva kraver minst kapacitet fran manniskan, medan fullt fokus krévs for att
utfora en handling pd KB-niva och tar darmed mer kapacitet. Det finns ingen klar
grans mellan de olika nivaerna och granserna skiljer sig mellan olika individer
genom traning och repetition (Osvalder & Ulfvengren, 2010). Desto fler beslut som
kan tas av trafikledarna pa SK-niva, desto mer mental kapacitet kan frigoras till att
I6sa olika problem som uppstar.

4.3.3 Aktiveringsniva (inverterad u-kurva)

En dag &r inte den andra lik for en trafikledare. Arbetet kan variera fran i stort sett
helt évervakande till problemldsande i kritiska och tidspressade situationer. Detta
innebdr en stor variation av aktiveringsniva.

Aktiveringsniva och prestationsformaga ar tva faktorer som har visat sig hanga ihop.
Aktiveringsniva kan beskrivas som en storhet som stracker sig fran medvetsloshet
och sémn till hyperaktivering och paniktillstand. Yerkes-Dodsons lag dven kallad
den inverterade U-kurvan, beskriver forhallandet mellan aktiveringsniva och
prestation, se Figur 14. Modellen visar att det finns ett optimalt omrade déar
prestation och valmaende &r som béast (Aronsson, et al., 2012).

Prestationsférmaga

f |
Optimum

|

Behovsniva Toleransniva

» Aktiveringsniva
Djup sémn Panik

Figur 14 Inverterad u-kurva, prestationsférmaga som funktion av aktiveringsniva (Aronsson, et
al., 2012).

En forhojd aktiveringsniva leder till flera fysiska forandringar sasom Okad
adrenalinutséndring, hdgre puls och férandringar i hjarnans elektriska aktivitet. Vid
for hog aktiveringsniva okar antalet felaktiga beslut och handlingar. Det kan dven
leda s& langt som att individen blir handlingsférlamad. Daremot om
aktiveringsnivan ar lagre an optimalt minskas prestationsformagan genom bland
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annat langsamhet. Det blir svart for individen att koncentrera sig och
uppmarksamheten hamnar latt pa annat. Vid svarare uppgifter forskjuts optimum
och toleransnivaerna sanks i jamforelse med en minde komplex uppgift, se Figur 15
(Akselsson, 2014).

Prestationsférmaga
[y

Komplex uppgift Enkel uppgift

» Aktiveringsniva

Figur 15 Forskjutning av inverterad u-kurva beroende pa en uppgifts svarighetsgrad
(Akselsson, 2014).

4.3.4 Uppméarksamhet

Uppmarksamhet beskriver manniskans formaga att fordela mentala resurser i en
situation. Méanniskan har begrénsade uppméarksamhetsresurser, vilket innebéar att
desto mer uppmarksamheten sprids desto samre blir kvalitén pa forstaelsen av vad
som hander. Uppmarksamheten fokuserar pa vissa stimuli medan andra utestangs.
Till stor del kan uppmarksamheten styras mot det som anses viktigast, men ar ocksa
beroende av stimulis egenskaper, individens intresse, tidigare erfarenheter och
motiv (Osvalder & Ulfvengren, 2010).

Olika arbetsuppgifter staller olika krav pa uppmarksamhet. Den kan behdva
anvéndas selektivt eller delat. Den selektiva uppméarksamheten anvands nér
uppmarksamheten kort maste fokuseras pa en sarskild situation, nar
uppmarksamheten maste optimeras. Uppmarksamheten flyttas snabbt mellan olika
informationskallor. Delad uppmérksamhet anvands nar information maste tas in
fran flera kallor samtidigt, utan att tappa information langs processen. Férmagan till
delad uppmarksamhet kan tranas upp. | yrket som trafikledare behdver bada sorters
uppmarksamhet anvandas. Svarighetsgraden av att utfora parallella uppgifter avgérs
av tre faktorer (Osvalder & Ulfvengren, 2010):

e Resurskrav
e Resurslikhet

e Véxling mellan uppgifter.
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Resurskraven avgor hur stor del av uppméarksamheten som finns dver till att hantera
andra uppgifter. Det ar svart att utfora tva uppgifter som ar allt for lika samtidigt,
exempelvis att l4sa av tva datorskarmar samtidigt. Genom att vaxla mellan uppgifter
ar det lattare att halla flera bollar i luften, istallet for att gora alla uppgifter pa en och
samma gang (Osvalder & Ulfvengren, 2010).

4.4 Manniska-tekniksystem

Ett manniska-tekniksystem bestar av manniskor och teknik som interagerar med
varandra. Systemet anvands for att ta kontroll och styra olika processer och darmed
lésa givna uppgifter. Manniskan tar emot och bearbetar information som déarefter
anvands for att ta beslut och agera for att styra tekniken, som i sin tur omvandlar
givna data. Manniskan och tekniken kommunicerar genom vad som brukar kallas
granssnitt. | Figur 16 visas en forenklad bild av manniska-tekniksystem.

MANNISKA TEKNIK

l Perception D

_~
.

Informationsdon

Informations-

behandling Funktion

GRANSSNITT

Mandoverdon

Handlingar °
— |-

Figur 16 Forenklat forlopp av kommunikation mellan méanniska
och teknik (Osvalder & Ulfvengren, 2010).

For att kunna utfora sina arbetsuppgifter ar trafikledaren beroende av tekniksystem,
de befinner sig i ett manniska-tekniksystem. Majoriteten av besluten som fattas och
handlingarna som utférs sker genom interaktion mellan manniska och teknik.
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4.4.1 Anvandbarhet

Begreppet anvandbarhet brukar enligt teorin delas upp i tva delar nar det behandlar
manniska-tekniksystem: funktion och anvéandarvanlighet. Funktion syftar till att
systemet ska innehalla relevanta funktionaliteter. Anvandarvanlighet innebar att
tekniken ska vara latt att forsta och saker att anvanda for avsedd manniska. Har ingar
manga faktorer sdsom rimliga svarstider samt stod for manniskans mentala
processer och fysiska handlingar. Tekniken ska hjalpa ménniskan att 16sa en uppgift
(Osvalder & Ulfvengren, 2010).

For att skapa val fungerande manniska-tekniksystem maste manniskor avsedda att
anvanda systemet inkluderas i utvecklingsprocessen. Dessutom behéver alla delar i
systemet beaktas: ménniskan, tekniken, miljon och uppgiften (Akselsson, 2014).

4.4.1.1 Anvandbarhet utifrdn REAL-modell

Det &r inte helt enkelt att méata ett systems anvandbarhet. Det finns en mangd
definitioner och tillvagagangssatt. En modell framtagen for att 16sa detta problem ar
REAL-Modellen. Modellen anvéander sig av fyra dimensioner Relevans, effektivitet,
attityd och larbarhet, se Figur 17 (Akselsson, 2014).

'Relevans
« Anger hur vél systemet fyller anvandarens behov

Finns relevanta funktioner med?
Finns det dverflodiga och darmed onddiga funktioner?

| Effektivitet

« Anger hur snabbt anvéndaren kan I6sa sina uppgifter med
hjélp av systemet
« Anger felfrekvens och felhantering
| Attityd
« Anger anvéndarens instéllning till systemet

+Kan paverkas av utbildning och stéd samt inférandet av
systemet pa arbetsplatsen

' Larbarhet
« Speglar forstaingangslarningen
» Speglar ocksa hur bra anvandaren kommer ihdg hur
systemet anvands

Figur 17 Variant av REAL-modellen for anvdndbarhet av ett system (Akselsson, 2014).
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4.4.2 Arbetsorganisation mellan manniska och teknik

Att enbart arbeta 6vervakande kan vara bade slitsamt och trottsamt for manniskan.
Det galler att hitta en balans dar manniska och teknik har en bra férdelning av
arbetsuppgifter och hjalper varandra for att uppna bésta resultat. Manniskan och
tekniken besitter olika styrkor och Osvalder & Ulfgren (2010) beskriver dessa enligt
Tabell 1.

Tabell 1 Manniskors och teknikens olika styrkor i ett manniska-tekniksystem

Manniskans styrka Formaga att anvanda alla tillgangliga kallor till information

- Flexibilitet
- Kreativitet
- Kunskap om helheten

Formaga att hantera ofullstandig kunskap och osikerhet, vilket &r
avgorande i kritiska situationer

Teknikens styrka Hantera information och presentera den lattforstaeligt
Interagera processer

Framldgga besluts- och handlingsalternativ

4.4.3 Prestationsstyrande faktorer

| ett manniska-tekniksystem finns det ett flertal faktorer som paverkar den totala
prestationen. Dessa brukar kallas prestationsstyrande faktorer. Faktorerna delas in i
tre Kkategorier: interna faktorer, externa faktorer och stressorer. Se de olika
faktorerna i Tabell 2 (Osvalder & Ulfvengren, 2010).

Interna prestationsstyrande faktorer innebér de egenskaper varje individ besitter,
bade mentala och kroppsliga forutsattningar. Genom Gvning och utbildning kan
dessa forutsattningar paverkas till viss grad i form av kunskap, erfarenhet,
skicklighet och problemlésningsformaga (Osvalder & Ulfvengren, 2010).

Externa prestationsstyrande faktorer innebar som namnet avsldjar de faktorer utifran
som paverkar manniskan. Faktorerna delas in i tva grupper: latenta faktorer som
finns i omgivningen och i arbetets forutsattningar samt operationella faktorer som
beror pa uppgift och process (Osvalder & Ulfvengren, 2010).

Stressorer, som tidigare nd&mns i 4.3 Stress och prestation, kan ha direkt eller indirekt
paverkan pa manniska-tekniksystemet. Stressorer kan komma att paverka
beslutsfattande och agerande. Flera samband kan ses mellan de olika
prestationsstyrande faktorerna och stressorer i kombination med andra
prestationsstyrande faktorer bidrar ofta till samre forutsattningar for individen att
prestera bra pa arbetsplatsen (Osvalder & Ulfvengren, 2010).
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Tabell 2 Prestationsstyrande faktorer for manniska-tekniksystem (Osvalder & Ulfvengren,

2010).

Interna faktorer

Kroppsliga forutsattningar
Alder
Fysisk kondition

Mentala férutsattningar
Personlighet
Attityd

Horsel Emotionellt tillstand
Syn Motivation
Allméan halsa Stresstalighet
Beteende
Gruppidentifikation
Externa faktorer ~ Latenta Operationella

Lokalernas utformning
Omgivningsmiljén
Arbetstider och raster
Skiftrotation

Bemanningsniva

Organisationskultur
Ledarskap
L&n och beldning

Andras arbetsuppgifter i systemet

Arbetsprocedurer
Arbetsmetoder
Uppgifternas vikt/risk/krav
Instruktioner

Kommunikationsméjligheter
Gruppsamverkan

Upprustning och verktyg

Operatdrsgranssnitt

Stressorer

Psykologiska stressorer
Hdg arbetsbelastning
Hogt arbetstempo
Overraskande handelser
Hot och stora risker
Distraktion

Sinnesavtrubbning

Avsaknad av aterkoppling pa utfort

arbete

Livsstress, hemforhallanden

Fysiologiska stressorer
Langvarig stress

Utmattning, somnsvarigheter
Smarta, trotthet eller diskomfort
Hunger och torst

Extrema temperaturer

Bristande ventilation

Vibrationer

Hog ljudnivaer

Exponering for kemiska &mnen
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5 Resultat och analys

| foljande kapitel presenteras och analyseras resultaten fran de fyra utforda
delmomenten (1) Sjalvskattning, (2) Observation, (3) Enkatundersdkning samt (4)
Intervju.

5.1 Resultat fran sjalvskattning

Sjalvskattningsundersokningen utfordes under tva veckors tid. For att ge en
Overgripande bild av resultatet presenteras forst en graf av de olika faktorernas
medelvarde med alla bandelar sammanslagna for Fjarr, se Figur 18, respektive
TagEX, se Figur 19. Figurer som presenterar helgernas medelvéarden samt tabell med
medelvérden presenterade i siffror finns att tillhandahalla i Bilaga H. Ingen statistisk
utvardering har utforts eftersom sjalvskattningsundersékningen framst avser att ge
en indikation pa hur arbetsbelastningen varierar under dygnet och darigenom skapa
ett underlag och avgréansning till fortsatta studier.
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Figur 18 Medelvarde av insamlade data for Fjarr pa vardagar fran
sjalvskattningsundersdkning.
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Figur 19 Medelvarde av insamlade data for TagEx pa vardagar fran

sjalvskattningsundersdkning.

Fran medelvardesgraferna kan en variation av upplevd arbetsbelastning pavisas, dar
vissa tidsintervall tyder pa en forhojd arbetsbelastning (se Tabell 3). Mojlighet till
aterhamtning foljer ett mer eller mindre spegelvant monster. Det indikerar ett
samband mellan dessa tva parametrar. Hogre arbetshelastning ger lagre majlighet
till aterhamtning. Generellt sétt haller parametern som visualiserar mojligheten att

agera pa ett sakert satt ett hogt varde.

Tabell 3 nedan sammanfattar de ungeférliga tiderna dar arbetsbelastningen har visat
sig vara forhojd péa vardagar. Det dr utifrdn dessa “’toppar” i arbetsbelastningen som

tidpunkterna for observationerna har valts.

Tabell 3 Identifierade ”toppar” i arbetsbelastning under ett representativt dygn.

06:00

Arbetsgrupp Ungefarlig tid (k1)
Fjarr 05.00 - 08.30

15.30 - 18.30

21.00 - 23.00
T&gEx 03.30 — 09.30

15.00-17.30
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I Figur 20 och Figur 21 presenteras upplevd arbetsbelastning for vardagar dar de
olika bandelarna &r skilda fran varandra for en mer ingaende bild av resultatet. Ur
graferna kan det avlasas att de olika bandelarna foljer ett gemensamt monster, dar
arbetsbelastningen varierar under dygnet. Av den anledningen antas de
sammanslagna medelvdrdena presenterade i Figur 18 och Figur 19 vara
representativa. Ytterligare resultat for faktorerna upplevd aterhdamtning och upplevd
mojlighet att agera sakert aterfinns i Bilaga I.
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Figur 20 Medelvarden av upplevd arbetsbelastning for Fjarr presenterat bandel for bandel.
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Figur 21 Medelvarden av upplevd arbetsbelastning for TAgEx presenterat bandel for bandel.
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5.2 Resultat fran observationer

Observationerna genomfordes vid de tidpunkter som i sjélvskattningen
identifierades ha toppar i arbetsbelastningen. | féljande kapitel presenteras olika
orsaker till férhojd arbetsbelastning som har lyfts fram under observationstillfallena.
Resultaten &r en sammanstéllning av observationer baserade pa ett dvergripande
observationsprotokoll i kombination med 6ppna fragor fran observatéren.

Flera av orsakerna gar inte att paverka utan & en del av trafikledarnas
arbetsuppgifter. Det ar anda viktigt att beakta dessa orsaker for att fa ett
helhetsperspektiv och en rattvisande bild av arbetsbelastningen. Orsakerna
presenteras utan inbordes ordning gallande paverkan pa arbetsbelastningen, forutom
trafikintensiteten.

5.2.1 Trafikintensitet

Trafikintensiteten har visat sig vara den storsta anledningen till att
arbetsbelastningen varierar. Trafikledarna var inte forvanade dver de tidpunkter dar
“topparna” av  arbetsbelastningen  identifierades fran  sjdlvskattnings-
undersokningen. “Topparna” motsvarar de tidpunkter da trafikintensiteten ar som
hdgst. Det finns olika sorters trafikintensiteter som orsakar forhgjd arbetsbelastning.
Exempel pa detta ar pendlingstrafiken som okar vid morgon och eftermiddag nér ett
stort antal manniskor ska ta sig till och fran sina arbeten. Pendlingstrafiken beror
bade Fjarr och TagEx. Pa kvallar/natter borjar dven godstag koras med okad
frekvens pa Fjarr-banorna. TagEx, framforallt bandel Centralen, star daremot for
utmaningar att ta hand om nodvandiga forflyttningar av tag som inte innehaller
passagerare, exempelvis for tvatt. Av naturliga skal blir det svarare att hitta luckor
till sadana forflyttningar med fler tag i rorelse pa omradet runt Goteborg
Centralstation.

Variation av trafikintensitet ses som en sjalvklar del av en trafikledares
arbetssituation. Daremot har det lyfts fram att antal tag i trafiken har 6kat med tiden,
vilket har medfort genomgaende 6kad arbetsbelastning.

Sarbarhet ar en annan aspekt som har lyfts fram som féljd av okad trafikintensitet.
Med fler tag i rorelse Okar risken for att andra tag paverkas i en storre utstrackning
om en storning av nagot slag intraffar.
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5.2.2 Stérningar

Olika storningar i trafiken orsakar forhojd arbetsbelastning. Det kan handla om tag
som gar sonder, manniskor pa sparet, véaxel- eller signalfel med mera. Storningar
som gor att ett tdg hamnar utanfor tidplanen riskerar att paverka kommande trafik.
Det kan ocksa innebéra en stor mangd telefonsamtal och problem som maste lésas.

5.2.3 Spararbeten

Det ar trafikledarens uppgift att ge tillstand till underhallsentreprencrer att paborja
arbete pa sparet. Trafikledare har ocksa ansvar for att entreprendrerna arbetar under
sakra forhallande och att inga tdg kommer under tiden som arbete utfors. Framforallt
pa kvélls- och nattetid 4 manga spararbeten planerade for underhéllsarbete av
jarnvagen. Hanteringen av spararbeten &r en process som skapar mycket frustration
bland trafikledarna och anses som omstandlig och svar att hantera pa ett effektivt
sétt.

5.2.3.1 Omstandlig arbetsprocess

Spararbeten ér till storsta delen forplanerade. | dagens lage finns en parm till varje
bandel innehallande de planerade arbetena utskrivna som lésblad. Pa varje blad
finns information gallande arbetet sasom planerad starttid. Nér entreprendren i fraga
ar redo att starta sitt arbete pa sparet kontaktas trafikledaren via telefon.
Trafikledarens uppgift blir da att leta upp det aktuella arbetet i parmen, fylla i starttid
och entreprendrens kontaktuppgifter pa losbladet samt sparra sparet sa att arbete kan
utforas sakert. Darefter ska arbetet ritas in i grafen utifran planerad utférandetid och
anges med det identifierande hummer som trafikledaren har tilldelat arbetet. Vid
avslutat arbete ska sluttid fyllas i I6sbladet och en rapportering av spararbetet ska
utforas digitalt.

Under observationen konstaterades att avropen av spararbeten innebar en stor
mangd handpalaggning for trafikledarna, vilket i sig medfor forhojd
arbetsbelastning men ocksa att fokus flyttas fran det operativa arbetet och leder till
kluven uppmarksamhet och ytterligare forhojd arbetsbelastning.

Framforallt ses det som en omstandlig process pa grund av att det ar for manga steg
att hantera. Arbetsuppgiften kréver hog sékerhet och trafikledarna kanner att de har
svart att utfora sitt operativa arbete pa basta satt pa grund av spararbetena. Storsta
kritiken ligger mot Idsbladshanteringen och en bristfallig planering.
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Under nétterna ansvarar trafikledarna dessutom for flera bandelar samtidigt. Detta
innebar att det som foljd blir ytterligare uppséttningar av parmar, grafer och lgsblad
att hantera, se exempel Figur 22.

Figur 22 Bild pa parmar innehallande losblad fér en trafikledare.

5.2.4 Administrativt arbete

Rollen som trafikledare innebar ett operativt arbete dar huvuduppgiften gar ut pa att
leda tagtrafiken pa ett sékert och effektivt satt. Med aren har ytterligare uppgifter
tilldelats trafikledarna. En del av uppgifterna, exempelvis orsaksrapportering av for
tidigt avslutat spararbete, skapar irritation hos trafikledarna. De ser inte syftet med
att rapportera saker som inte &r relevanta for sjalva trafikledningen. Trafikledarna
menar att det snarare innebar att fokus och uppmarksamhet maste flyttas fran
huvuduppgiften att leda tag. De lamnar sin operativa roll och far ytterligare ett
moment att hantera.

Vissa av de administrativa uppgifterna gar att utféra pa lugnare tidpunkter nar
trafikledaren anser att det finns tid. Dock maste trafikledaren i manga av de fallen
halla information i huvudet till dess att uppgiften utfors, exempelvis orsak till
forsening av tdg. Ar det manga tdg som har blivit forsenade av olika anledningar
kan det vara svart att komma ihag alla vid ett senare tillfalle.

Andra administrativa uppgifter maste genomféras omedelbart. En anledning kan
vara att de ar ett initierande moment for att starta en arbetsprocess. Exempel pé detta
ar larmhantering vid olycka och tillbud. Det &r da kritiskt att trafikledaren startar en
rapportering i Bota for att starta utredningsprocessen.
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5.2.5 Ordergivning

Vanligtvis sker ordergivning till tdgen per automatik. | vissa fall maste dock
ordergivning ske manuellt, exempelvis om hastigheten av nadgon anledning tillfalligt
maste sankas pa en del av banan. Om inte information nar ut till lokforaren
automatiskt ar det upp till trafikledaren att se till att nddvandig information nar alla
tdg som ska passera den delen av banan till dess att informationsspridningen &r
automatiserad igen. Att orderge innebar en stor mangd handpalaggning,
avstamningar och samtal. Ansvaret att se till att information nar ut for att behalla
sakerheten adderas alltsd utover de vanliga arbetsuppgifterna. Samtalsfrekvensen
oOkar ocksa markant i dessa lagen.

5.2.6 Forandringar av system och rutiner

Forandringar av system och rutiner tillhér en utvecklande organisation. | pressade
situationer ar det dock viktigt att trafikledaren kanner sig trygg med hjalpsystem och
arbetsprocesser for att kunna I6sa problemen effektivt. Observatéren upplevde att
forandringar i manga fall skapade osékerhet hos trafikledarna. Ett exempel som gavs
géller implementering av nya eller uppdaterade IT-system. Dar beskrevs
upplarningen ofta som bristfallig. Extra svart ar det under natter nar det inte finns
samma kunskapssupport att tillgd som dagtid och trafikledarna maste reda ut
eventuella svarigheter sjalva.

5.2.7 Samtal och larmsamtal

Att svara pa telefonsamtal ingar i en trafikledares arbete. Vid exempelvis storning i
trafiken dkar samtalsfrekvensen av naturliga skal. | vissa lagen kan telefonen ringa
konstant och det &r svart att hitta tid att gora annat eftersom det inte blir nagra
uppehall mellan samtalen. Det hander att samtal far nekas for att dverhuvudtaget fa
mojlighet att sétta sig in i och kunna reda ut problem. Risken vid valdigt hdg
samtalsfrekvens &r att tankeprocesser blir avbrutna och misstag gors pa grund av att
det ar svart att avsluta paborjade tankeprocesser och vad man haller pa med.

5.2.8 Vaderforhallanden
Vaderforhallanden kan inte paverkas. De kan daremot stélla till en hel del problem

i trafiken. Kansligheten for storningar i jarnvéagstrafiken paverkas av
vaderforhallanden och risken for storningar 6kar exempelvis vid snofall.
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5.2.9 Systempalitlighet och anvandbarhet

For att kunna utfora sitt jobb ar trafikledarna beroende av att systemen fungerar
enkelt, ar anvandarvanliga, uppfyller sitt syfte och ar palitliga. Systemen ska hjalpa
inte stjdlpa. Observationer visade att systemen inte ar sa anvandarvanliga som de
bor vara for att kunna utgora stod i kognitivt krdvande arbeten. Systemen
karakteriseras av langa inloggningstider och anvandarna har svart att hitta
information da systemen inte &r transparant utformade. Vid samtal med
trafikledarna visade det sig ocksa att tillforlitlighet i de system som anvéands
operativt i verksamheten har brister och att det férekommer att system ligger nere.

5.2.10 Ovriga observationer

Det har observerats en viss skillnad mellan erfarna och oerfarna trafikledare, dér de
oerfarna trafikledarna visar hogre acceptans gallande utformandet av IT-systemen.
Det kan finnas flera anledningar till denna skillnad. Bland annat kan det bero pa att
mer erfarna trafikledare har varit med langre och behdvt ldra sig ett stort antal nya
system med varierad grad av anvandbarhet.

Fran samtal med trafikledare framgick att om en trafikledare gor ett misstag riskerar
denne att tas ur tjanst for utredning. Risken for detta upplevs stressande for en del
personer, aven om det ar en sékerhetsatgard och inte ett straff.

Observationerna tyder pa att samarbete forvantas i storre utstrackning pa TagEXx
jamfort med Fjarr. Exempelvis star det klart att personen som sitter pa bandelen
Sodra ska assistera och hjalpa till med vissa av Centralens arbetsuppgifter, pa grund
av att Centralen ar tyngre belastad.

52



5.3 Resultat fran enkatundersokning

Nasta steg i studien bestod av en enkatundersokning. En enkat bestaende av 19
slutna frdgor och en fritextfraga skickades ut till trafikledarna. Resultat fran
enkatundersokningen presenteras med hjalp av framtagna medelvéarden for de
omradena som fragorna i enkaten delades in i men ocksa for enkatens ingdende
fragor. Gruppvisa medelvéarden presenteras for att kunna finna skillnader och
likheter mellan de olika arbetsomradena Fjarr och TagEx samt yrkeserfarenhet (tid
i yrket).

5.3.1 Svarsfordelning hos fragorna

Inledande presenteras svarsfordelningen pa den femgradiga svarsskalan och de 19
fragor som enkaten inneholl, se Tabell 4. I tabellen anges svarsfordelningen i
procent samt medelvérde och standardavvikelse for respektive fraga. Totalt deltog
alla 62 medarbetare som enkaten skickades ut till pA TC i Goteborg. De nummer
som fragorna i Tabell 4 har blivit tilldelade motsvarar det nummer som fragan
fortsattningsvis redovisas med i resultatet. | enkaten gavs méjligheten att lyfta fram
ytterligare synpunkter i fritext. Dessa presenteras i Tabell 5.
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Tabell 4 Enkéatfragor med svarsfordelning i procent samt medelvarde och standardavvikelse
for varje fraga, N=62.

(%)
Instammer Instimmer | Medel- | Standard
Fraga inte alls helt | varde | awvikelse
1 2 3 4 5

1. Jag tycker att det stélls
acceptabla krav pa mig 2 8 37 40 13 3,55 0,88
under arbetspasset.

2. Jag ka&nner mig saker
pé hur mina
arbetsuppgifter ska
utforas.

2 5 11 50 32 4,06 0,89

3. Jag har mgjlighet att
kunna paverka
utforandet av dagliga 7 21 44 24 5 3,00
arbetsrutiner och
arbetsuppgifter.

0,96

4. Viinkluderasi
beslutsfattanden som 24 39 23 15 0 2,27 0,99
ror var arbetssituation.

5. Jag har mgjlighet att
agera pa ett sikert sdtt i

mitt arbete utifran de 0 10 19 o3 18 3,79 0,85
forutséttningar jag har.

6. Information som ror
mitt arbete ar 5 21 42 23 10 3,11 1,01

lattillganglig.

Vi har meningsfulla
arbetsplatstraffar och 14 34 42 8 2 2,48 0,90
moten om mitt arbete.

Jag kdnner mig rattvist
bemott om jag rékat
gora fel eller misstag i
mitt arbete.

21 34 24 13 3,13 1,14

Vi hanterar
motséttningar och
konflikter 5 27 36 26 7 3,02 1,00
pa arbetsplatsen pa ett
bra sétt.
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Fraga

Instammer
inte alls

1

(%)

Instammer
helt
5

Medel-
varde

Standard
avvikelse

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Jag far regelbundet
relevant aterkoppling 26
pa utfort arbete.

Jag far hjalp fran
mina arbetskamrater
for att 16sa mina
arbetsuppgifter vid
behov.

Jag tycker att IT-
systemen ar

vél anpassade for mitt
arbete och latta att
anvéanda.

Jag upplever trivsel
och gemenskap med
mina arbetskamrater.

Jag kénner att jag har
tillrécklig kompetens
for att utféra mina
arbetsuppgifter.

o

Jag har fatt tillrackligt

med information/

utbildning innan nytt 10
program/ny

utrustning borjar

anvéndas i arbetet.

Jag kénner att
jagutvecklas i mitt
arbete.

29

Jag kénner inte
stress/oro over att ga
till jobbet.

Jag har ork kvar for

att gbra andra saker 2
efter arbetsdagens

slut.

Jag kan lagga tankar
pé arbetet &t sidan pa
min lediga tid.

27

44

32

39

10

11

29

23

11

34

16

18

27

18

11

29

29

37

21

13

29

39

36

65

63

50

42

21

42

2,45

4,52

2,21

4,52

4,35

2,76

3,77

4,00

3,66

4,15

1,18

0,62

0,99

0,76

0,75

1,00

1,11

1,07

0,99

0,88
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Tabell 5 Kommentarer fran enkatundersokningen fritextfraga.

Har du nagra ytterligare synpunkter som kan vara relevant far du garna skriva de har:

Maste inforas funktionstraffar dar vi i personalen kan diskutera/prata om vér arbetsplats, interna
problem mm. Tagex for sig, fjarr for sig etc. Detta bor ske en gang vér och en gang host. Halvdag
diskussion/halvdag gruppdynamik. Arbetsplatstraffarna bér kompletteras med denna métesform for
de &r mer allmédnna och mest AGinfo.

Lat en trafikledare vara en trafikledare, ta bort ADMI-uppgifter som annan icke utbildad o testad
personal utan krav kan gora. Lét oss ta hand om det viktigaste dven i stressade situationer, da kan
ADMI-uppgifter satta sakerheten ur spel da andra viktiga kontroller kan missas. Vi ar manskliga,
vi dr inga robotar! Vi kan inte bara vanda ryggen till o ta en paus fér dd missar man viktig
information som man sitter inne med i huvudet!

Glappet mellan den operativa hallen och ledningsgruppen véxer lavinartat.

Trafikverket ar toppstyrt med ménga chefer pa olika nivéer som saknar sakkunskap, speciellt inom
jarnvagssektorn. Den senaste omorganisationen (fr o m 120901) har framkallat manga
I6nekarriarister och lycksokare med stort egenintresse. Dessa lever i mangt och mycket pa lojala
medarbetare som stannar MER AN 1-2 ar p sina positioner; hoppjerkeri (eller personlig utveckling
som Trafikverket véljer att "kalla" det) belonas. Personer som (for) snabbt séker sig vidare behéver
ej slutfora eller ta ansvar for pagéende verksamhet. Foljaktligen belénas EJ erfarenhet, rutin och
sakkunskap.

Trafikverket foresprakar SAKERHETEN men vi far en massa losa dokument som skall fyllas i typ
ditt (men ditt var bara roligt att hjalpa till med). Dessa l6sa papper ihop med sékerhetsdokument
skapar oreda + att man kan missa nan lapp. Vara arbetsplaner (E-blanketter) kommer i manga,
exemplar svart att hitta ratt.

Det &r for mycket pappersarbete, vilket kan bli rérigt. Det har hant att vi fatt nya spar/vaxlar pa
sparbilderna (eller spar/vaxlar tas ur bruk) utan att vi fatt vetskap om det i forvag.

Vi far ideligen nya och extra arbetsuppgifteratt utfora utéver sjalva tdgféringen som satter kvaliteten
och sakerheten &t sidan.

Far uppfattningen att det skiljer sig mycket mellan arbetssatt pa olika DLC. Hanteringen med
overforanden av dokumentation vid dygnsskiften ar anmérkningsvart kranglig och avleder
uppmarksamhet och kapacitet fran tkl. Framst pa fjarr. Kénslan ar att vi med inforanden av system
motverkar mojligheten att ta hand om mer trafik snarare an tvartom. Malet borde vara att frigéra
kapacitet hos tkl snarare n det motsatta. Vill ocksa notera att det inte &r bra att infora "ofardiga”
system sa som tex opal/bar. Da funktionaliteten ar otydlig och bristfallig faller det snabbt igenom.
Vi behover kunna lita pa informationen for att den ska vara relevant.

Mobbning och sarbehandling forekommer pé arbetsplatsen.

Belastningen varierar stort! Ett stort problem &r att vi sitter sa trdngt, har valdigt mycket ny personal
och en lokal dar ljudnivan latt blir valdigt stimmig och svér att ha focus pa sitt eget arbete. Dessutom
oerhort svart att hitta plats/lokal da man har individuella uppdrag eller vill ha tystnad!
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5.3.2 Gruppmedelvarden utifran de sju @amnesomradena

Fragorna i enkaten &r tankta att berora och pavisa sju omraden enligt Tabell 6 nedan.

Tabell 6 Omradesindelning av enkétfragor.

Omrade Fraga nummer
Arbetsbelastning 1,2
Handlingsutrymme 3,4
Arbetsorganisation 5-8

Ledarskap 9,10

Stod 11-13

Kunskap och utveckling 14 - 16
Aterhamtning 17-19

For att ge en Overgripande bild av enkatundersokningen presenteras resultatet
amnesuppdelat i Figur 23 utifran arbetsgrupp och i Figur 24 utifran yrkeserfarenhet
(tid i arbetet). Skalan som anvénds &r 5-1 (instammer inte alls- instdmmer helt).
Desto hogre medelvéarde, desto mer positivt. Det d&mnesuppdelade resultatet visade
inga tydliga indikationer pa vart positiva och negativa faktorer av arbetssituationen
kan identifieras. Ingen statistisk analys utfordes darfor pa det &mnesuppdelade
resultatet, men ett behov att se narmare pa enskilda fragor faststalldes.

Arbetsgrupp
5,0
4,0
3,0
W Fjarr
2,0
B TagEx
1,0 W Fjarr+TagEx
<& 2 & R O & &
‘&\o &@ . '5‘\0 @)@ e (\P\(\ @\o
N & & g & &
i > 4 ¥ N &
N .(\% O‘ (‘J(‘ x@
{oe’ (\&\ 0@6’ Qo ¥
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&

Figur 23 Amnesindelade medelvérden av enkétundersékning presenterat per arbetsgrupp.

57



Yrkesrfarenhet (tid i arbetet)
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Figur 24 Amnesindelade medelvéirden av enkétundersokning presenterat per arbetsgrupp.

5.3.3 Gruppvisa medelvarden utifran tid i yrket och arbetsomrade

Tabell 7 presenterar gruppvisa medelvarden utifran yrkeserfarenhet (tid i yrket)
respektive arbetsomrade (med fragenumrering enligt Tabell 6). For att visualisera
resultatet presenteras erfarenhet och arbetsstation i Figur 25 och Figur 26, baserat
pa medelvéarden fran Tabell 7. Skalan som anvands ar 5-1 (instammer inte alls-
instdmmer helt). Desto hdgre medelvarde, desto mer positivt.

Generellt visar resultaten att de som arbetat som trafikledare i mer an 10 ar uppvisar
lagre medelvérden jamfort med de som varit i yrket kortare tid. Speciellt tre fragor
visar signifikanta gruppskillnader enligt Tabell 7: (6) Information som ror mitt
arbete ar lattillganglig, (15) Jag har fatt tillrackligt med information/utbildning
innan nytt program/ny utrustning borjar anvéndas i arbetet och (16) Jag kénner att
jag utvecklas i mitt arbete.

Generellt visas ocksa att de som arbetar pa Fjarr svarar mer negativt pa fragorna
jamfort med de som arbetar pa TagEx, ofta med signifikant skillnad (Tabell 7).
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Tabell 7 Medelvarden av enkatundersdkning.

Fraga 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19
Erfarenhet

0-34r|3,75 3,96 3,13 2,42 3,75 3,63 2,75 3,42 3,08 2,75 471 2,58 446 4,13 321 4,42 4,08 3,96 4,29

4-10 ar | 4,14 4,29 3,43 2,57 4,29 3,14 257 343 3,29 2,86 486 1,71 471 457 3,14 4,29 4,29 3,57 4,29

>104&r|3,32 4,14 2,82 2,18 3,71 2,797 232 289 282 2,18 4,39 2,07 446 443 2297 3,218 3,89 3,43 4,00
Arbetsstation

Fjarr|3,31¢™ 3,04C"  2,72¢™ 1,04¢™ 358C" 278" 231 2,585 2,75 2,08°" 4,47 1,89 442 422 250 347 372¢ 342 4,03

TagEXx | 4,05 4,50 3,50 2,85 4,20 3,80 2,80 395 3,60 3,00 480 2,75 480 460 3,20 4,25 4,50 4,00 4,35

Fjarr + TagEx | 3,33 3,33 3,00 2,33 3,67 2,83 2,50 3,67 2,67 2,83 450 2,33 417 433 283 4,00 4,00 4,00 4,17

Totalt medelvarde | 3,55 4,06 3,00 2,27 3,79 3,11 2,48 3,13 3,02 2,45 458 2,21 452 435 276 3,77 4,00 3,66 4,15

A>10 &r har signifikant ligre medelvirde (p<.005) 4n 0-3 &r

B >10 &r har signifikant lagre medelvarde &n 0-3 ar (p=.000) och 4-10 &r (p=.019)

C Fjarr har signifikant lagre medelvarde an TagEx

D Fjarr + TAgEx har signifikant lagre medelvéarde an TagEx

E Fjarr har signifikant lagre medelvérde an TagEX (p=.000) och Fjarr + TagEx (p=.032)
*p<0.05, **p<.01, ***p<.001
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Figur 25 Medelvérden av enkatundersokning indelat efter arbetsgrupp.
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Figur 26 Medelvarden av enkatundersokning indelat efter erfarenhet.
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5.3.4 Fragor med mest positiva respektive negativa svar

Fran enkatsvaren har fragorna med mest positiva och negativa svar valts ut,
baserat pa det gruppvisa medelvardet. Fragorna presenteras nedan, foljt av
respektive fragas gruppvisa medelvarde angett inom parentes.

De mest positiva svaren identifierades pa fraga 11,13,14,19, se nedan.

11 Jag far hjalp fran mina arbetskamrater for att 16sa mina arbetsuppgifter vid
behov (4,58).

13 Jag upplever trivsel och gemenskap med mina arbetskamrater (4,52).

14 Jag kanner att jag har tillracklig kompetens for att utféra mina arbetsuppgifter
(4,35).

19 Jag kan lagga tankar pa arbetet at sidan pa min lediga tid (4,15).

Medan de mest negativa svaren identifierades pa fraga 4,7,9,10,12 och 15, se
nedan.

4 Vi inkluderas i beslutsfattanden som ror var arbetssituation (2,27).

7 Vi har meningsfulla arbetsplatstraffar och méten om mitt arbete (2,48).

9 Vi hanterar motséattningar och konflikter pa arbetsplatsen pa ett bra sitt (3,02).
10 Jag far regelbundet relevant aterkoppling pa utfort arbete (2,45).

12 Jag tycker att IT-systemen &r vél anpassade for mitt arbete och létta att anvanda
(2,21).

15 Jag har fatt tillrackligt med information/utbildning innan nytt program/ny
utrustning borjar anvindas i arbetet (2,76).
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5.4 Resultat fran intervjuer

Intervjuerna anvandes for att komplettera, starka och fordjupa resultat fran de andra
delmetoderna. De fem intervjuade trafikledarna svarade i stor utstrackning med
enade synpunkter. Nedan presenteras kortfattat de &mnen som framst lyftes fram.
Overgripande intervjufragor aterfinns i Bilaga G.

5.4.1 Instéllning till arbetet

Alla tillfragade personer sa att de trivs med arbetet som trafikledare. Anledningen
som har lyfts flest ganger ar att det &r ett stimulerande arbete dar férmagan att lésa
problem dagligen utmanas. Aven sammanhallningen mellan kollegorna ar nagot
som lyfts som positivt. Daremot ser manga att arbetsbelastningen har okat och att
gransen for vad en individ kan hantera har borjat krypa sig narmare. Flera faktorer
som hojer arbetsbelastningen ingar i det dagliga arbetet som trafikledare och det &r
de val inforstadda med. Daremot énskas nagon slags forandringsatgard for att uppna
en hallbar arbetssituation.

5.4.2 Orsaker till 6kad arbetsbelastning

Under intervjutillfallena faststélldes att de huvudsakliga orsakerna till forhojd
arbetsbelastning Gverensstimmer med vad som presenteras i resultatet fran
observationerna:

e Trafikintensitet

Véaderforhallanden

e Storningar i trafik
e Samtal och larmsamtal
o Omstandliga arbetsprocesser
o Exempelvis spararbeten
e Ordergivning
e Forandringar av system och rutiner
e Systempalitlighet och anvandbarhet
e Annat administrativt arbete

UtGver ovan ndmnda anses att felplaneringar (se 5.4.2.1) bor adderas till listan.
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Det papekas ocksa att det har skett en stor 6kning av trafikintensiteten som har lett
till 6kad arbetsbelastning, men att bemanningen inte har foljt trenden.

5.4.2.1 Felplanering

Eftersom tidplaner och spararbeten ar forplanerade innan de landar pa trafikledarens
bord uppstar det frustration nar planerna inte ar genomforbara. Trafikledarna
upplever ofta att de far se 6ver och justera vad som har planerats for att fa det att
fungera. Det kan handla om allt fran att ett tigmote inte &r mojligt i praktiken till att
valdigt manga spararbeten ar inplanerade att starta samtidigt.

5.4.3 Stora variationer i arbetsbelastningen

En varierande arbetsbelastning &r en del av arbetet som trafikledare. De intervjuade
personerna tryckte dock pa det faktum att den okade frekvensen av tag i
kombination med adderade arbetsuppgifter bidrar till att gransen till ej hanterbar
arbetsbelastning har narmat sig. Det uppstar till och med tillfallen da situationen &r
s& invecklad att det ar svart att lamna Over till “rastavldsaren”, och darmed att
maltidsuppehall helt uteblir.

5.4.4 Vikten av samarbete

Generellt verkar stamningen mellan trafikledarna vara god. Det anses vara av storsta
vikt att ha ett 6ppet klimat dar majlighet att fraga varandra finns. Det kan handla om
allt fran prioriteringsordning eller att 16sa en storning i trafiken till anvandandet av
ett program. Trafikledarna ar dverens om att samarbete ar en nyckelfaktor for att
kunna gora jobbet pa ett bra satt och menar att det manga ganger &r tack vare
varandra som de lyckas reda ut olika situationer som uppstar.

Déremot upplevs samarbetet med andra funktioner som bristande. Efter diverse
omorganisationer finns en kansla av att trafikledning har blivit en mer isolerad
funktion. Ett tatare samarbete och stod fran andra funktioner sasom operativ
ledning, informattrer och planering 6nskas.

5.4.5 Administrativa uppgifter stjal fokus fran operativt arbete

En ytterligare bidragande faktor till forhojd arbetsbelastning anses vara den dkade
mangden administrativa uppgifter. Det upplevs att risken for att géra misstag okar
nar fokus flyttas fran att operativt leda tag till att parallellt utféra administrativa
arbetsuppgifter. Dessutom uppfattas vissa uppgifter, exempelvis orsaksrapportering
géllande spararbeten, som onddiga da de inte paverkar tagledningen. Uppfattningen
kan leda till minskad motivation att rapportera avvikelse. Ytterligare kan det vara
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svart for trafikledaren att fa reda pa orsaken till att en entreprendr avslutat sitt arbete
tidigare &n planerat.

En del av de administrativa uppgifterna upplevs som véldigt omstandliga. Framst
galler detta hanteringen av spararbete, som skapar frustration. Processen beskrivs
som stor mangd losbladshantering och repeterande uppgifter. En stor del av
spararbetena utfors pa natten och processen att hantera arbetena under dygnsskiftet
beskrivs ocksd som mycket belastande. Andra exempel ar ordergivning och E-
blanketter.

Basun &r ett viktigt system for Trafikverket da fakturering for forseningar etc.
baseras pa information darifran. Att rapportera alla forseningar upplevs dock ta
valdigt mycket tid fran trafikledarnas huvuduppgift.

5.4.6 Bristfallig inkludering i beslutsfattande

Trafikledarna upplever att det ar svart att fa sin rost hord uppat i organisationen. De
upplever ofta att beslut tas utan samrad med dem, vilket medfér att manga onddiga
misstag begas. Trafikledarna upplever att det till slut blir deras problem att reda ut.
Exempel &r processer som inte ar tillampbara i verkligheten. Dar namns aterigen
hantering av spararbeten. Flera undantag har behovt goras i riktlinjerna for att fa
processen att fungera, bland annat for snéréjning som numera kan slappas ut utan
forplanering.

5.4.7 Varierande anvandbarhet av system

Ett stort antalet system anvands inom trafikledning. De flesta av dem fyller det syfte
som forvantas och underlattar det dagliga arbetet. Dock innebér ett stort antal system
ocksa langa inloggningstider. Reglerna sager egentligen att varje person, av
sakerhetsskal, maste arbeta fran sin anvandarinloggning. For trafikledarna &r det
inte genomforbart pa grund av de langa inloggningstiderna. Utloggning utfors darfor
inte vid maltidsuppehall och raster. Det &r inte heller ovanligt att det saknas tid till
att vaxla anvandare omgaende vid skiftbyte, utan gors vid ett senare tillfalle nar det
finns tid. Vid stressiga skiftbyten kan det ocksa ta lang tid innan personen i fraga
har funnit tid att logga in i alla de olika systemen.

Det rader delade meningar om utbildningen innan implementering eller férandringar
av system ar tillracklig eller inte. Har lyfts framforallt tajming upp. | vissa fall anses
utbildningen ha legat for langt innan sjélva systemet borjar anvandas och det ar svart
att komma ihag vad man lart sig och hitta ett rutinméassigt anvandande av systemet.
I andra fall finns det inte tillrackligt med tid att sdtta sig in i de nya systemen eller
sa laggs enbart en lathund ut pa arbetsstationen. Trafikledarna behover da léra sig
under tiden som de arbetar med sina vanliga arbetsuppgifter.
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Vissa system anses ocksa onddigt krangliga. Ett exempel pa system dar bristande
anvandarvanlighet lyfts fram ett flertal ganger &r Bota, checklistan som anvands vid
larmsamtal. Detta ar ett kritiskt moment nar en odnskad handelse uppstar. En
utredningsprocess kan inte startas forrdn handelsen finns rapporterad i Bota. Det &r
ocksa forst da operativ ledning kan bista med hjalp. | ett sddant lage har trafikledaren
ofta manga andra kritiska samtal och sysslor att utfora, sdsom att spérra av delar av
sparen sa att det ar skyddat runt platsen dar handelsen intraffade. Av den
anledningen &r det av storsta vikt att programmet fungerar snabbt och enkelt, vilket
det tyvarr inte upplevs gora. Systemet upplevs inte vara genomarbetat och snarare
som att en checklista i pappersform har Gversatts rakt av utan att ta hénsyn till
anvéndaren.

Aven systemet TAM for manuell tagledning anses ha stora brister. Det har vid
upprepade tillfallen hént att allt som har matats in har forsvunnit nér lésenord har
behovt bytas av anvandaren. Detta beskrivs som mycket allvarligt da detta system
ar det enda hjalpmedel som finns for att halla koll pa vilka tdg som gar pa en viss
del av banan.

Andra problem &r att vissa system sasom Outlook har legat nere vid ett flertal
tillfallen. Detta skapar bristande informationsfloden och forsvarar arbetet.

5.4.8 Svart att hinna med att halla sig uppdaterad

Langa inloggningstider och stressiga arbetspass leder till svarigheter att hinna med
att halla sig uppdaterad i arbetet. Inkorgen pa mailen kan inte prioriteras att lasas
om stora stérningar pagar i trafiken. | arbetspasset finns ingen avsatt tid for att halla
sig uppdaterad eller reflektera dver arbetsinsatsen.

5.4.9 Tar inte med sig jobbet hem

En av fordelarna med att vara trafikledare beskrevs som att man mentalt kan lamna
arbetet vid hemgang. Fragan om att sldppa arbetet skiljer sig fran individ till individ,
men det beskrivs som att det blir lattare med mer erfarenhet i bagaget. Det beror
saklart ocksa pa hur arbetspasset har sett ut och hur stor arbetsbelastningen varit.
Efter ett sd kallat kaosartat pass med stor mangd stérningar och problem att I6sa
upplever manga att det tar tid innan de kan varva ner nir de kommit hem. Aven
orken for aktiviteter efter arbetet blir lidande efter sddana arbetspass.

Overlag ses det som en fordel att arbetet 6verlamnas vid hemgéang. Overlamningen
gor det lattare att lamna kvar tankarna relaterade till arbetet vid hemgang, vilket i
sin tur beskrivs som en trivselfaktor. Ledig tid innebér ledig tid.
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5.4.10 Sékerhet hogt prioriterad

Sékerhet ar nadgot som genomsyrar sattet trafikledarna vill arbeta pa. De anser sig
gora sitt allra basta ur en sakerhetsaspekt. Ibland upplevs det dock som att
mojligheten att agera sakert slas undan. Genom att ofta tvingas flytta fokus fran det
operativa arbetet 0kar risken for att gora misstag och felhandlingar som inte minst
paverkar sakerheten.

5.4.11 Kanner sig inte tillrackligt vardesatta

Tyvarr verkar det viktiga arbete som trafikledarna gor ha hamnat i skymundan och
vardesatts inte sa hogt som det bor. Som en foljd av detta finns bland annat en risk
att yrket ses som ett sprangbrade for att snart soka sig vidare inom organisationen.

5.4.12 Arbetsplatstraffar (APT)

Trafikledarna ser fordelar med att ha vélfungerande APT. Dessvérre upplevs de
emellanat mer som ett obligatoriskt rutinmoment an ett vardetillforande tillfalle.
Den finns en kéansla av det ofta & samma personer som gor sin rést hord och att
amnen aterupprepas utan att atgarder vidtas.

5.4.13 Nattarbete

Alla ar 6verens om att det ar mer kravande att arbeta pa nattetid. Inte bara pa grund
av att det ar fysiskt och mentalt jobbigare pa grund av trotthet, utan ocksa pa grund
av manga spararbeten. Hanteringen av spararbeten skapar frustration, som namnt i
resultatet for observation 5.2.3 Spararbeten, framforallt vid dygnsskiftet.

5.4.14 Forbattringsforslag

Vid intervjutillfallena lyftes dven ett antal forbattringsforslag fram som presenteras
nedan.

5.4.14.1 Starkare koppling mellan planering och trafikledning

| dagens lage upplevs planeringen ofta som bristfallig. Att fa till sig felaktig och ]
genomforbar information skapar forhgjd arbetsbelastning. For att oka
tillforlitligheten foreslas ett narmare samarbete mellan trafikledare och planering
istallet for att se det som tva helt skilda funktioner.
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5.4.14.2 Funktionstraffar

For att oka sammanhallningen och for att hitta tillfalle att lyfta viktiga fragor och
lara av varandra foreslas funktionstraffar. En hel/halvdag med syfte att starka
gruppsammanhallningen, diskutera kritiska fragor och ta lardom av varandras
erfarenheter.

5.4.14.3 Forstarkt bemanning, framfor allt under nétter

Att 6ka bemanningen, framfor allt nattetid lyfts som ett behov. Eftersom
trafikledarna ansvarar for flera bandelar samtidigt nattetid samt det faktum att det ar
svarare att halla sig lika alert som pa dagtid skulle avlastning gérna tas emot. For att
kunna ta sig an morgontrafiken pa ett bra satt ar det viktigt att fa mojlighet till vila
under nattpasset.

5.4.14.4 Forbattrad process for hantering av spararbete

Ett forslag for att hantera spararbeten pa ett smidigare satt togs upp. Forslaget gick
ut pa att Opal (rapporteringssystemet) blir utgangspunkten for hela processen.
Planerade arbeten matas in i systemet i forvag istéllet for att skrivas ut pa losblad.
Nér entreprendren ringer fylls kompletterande uppgifter i direkt i systemet och
slutligen skrivs dokumentet ut och fors in i parmen.

5.4.14.5 Revidera de administrativa uppgifterna

Antalet administrativa uppgifter upplevs som 6vervaldigande och bor revideras.
Forslagsvis kan orsaksrapportering av spararbete ligga under entreprendrers ansvar,
da det ar de som har den yttersta vetskapen om det utférda arbetet. Ett annat forslag
ar att arbeta fram ett tatare samarbete med informatdrerna for vissa administrativa
arbetsuppgifter. Exempel som gavs ar rapportering av tagforseningar. Detta ses
ocksa som en majlighet att 6ka kommunikationen och sammanhallningen mellan
arbetsgrupperna trafikledare och informatorer.
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6 Diskussion

De insamlade resultaten i forhallande till teorin diskuteras i detta kapitel.
Diskussionen beror aven metodval och forbattringsforslag samt tar upp omraden
som skulle vara relevanta for fortsatta studier.

6.1 Sakerhet

Sékerhet ar A och O inom trafikledning. Forutséttningarna for sékerhet i utdvandet
av arbetet ar idag bristfalliga inom trafikledningen. Allt for hdg arbetsbelastning och
for mycket andra arbetsuppgifter utéver det operativa arbetet, i kombination med
dalig integrering och samverkan med narliggande funktioner inom organisationen
samt uppmarksamhetskravande IT-stod tar upp mental kapacitet och forsamrar
forutsattningarna for att utfora arbetet pa ett sékert satt.

Omstandliga arbetsprocesser och standiga forandringar av rutiner ger daliga
forutsattningar for att undvika misstag och felhandlingar (ménskliga fel). Ett
exempel pa detta ar hanteringen av l6sblad. Figur 22 (innehallande atta stycken
parmar) exemplifierade att en enda person ansvarar for flera parmar med l6sblad
under natten. Att sortera, fora over och blédddra bland alla dessa papper &r som
upplagt for att leda till misstag. Inte minst tar det tid och fokus fran det operativa
arbetet. Trafikledaren far vélja mellan att koncentrera sig pa att fa ratt pa alla
dokument eller att halla koll pa trafiken. Darmed finns en stor risk att misstag begas
pa det ena eller andra momentet. Det faktum att forhallandet rader under natten nar
koncentrationsférmagan &r nedsatt ar ocksa en negativt paverkande faktor.
Ytterligare faktorer som togs upp géllande hantering av spararbeten &r att undantag
skapas for att uppna en genomforbar process. Att en organisation tillampar undantag
tyder pa brister i arbetsprocessen och att det saknas tydliga direktiv. Att halla koll
pa undantag fran regler ar ocksa en bidragande faktor till 6kad risk for misstag.
Arbetsprocessen ar kranglig att tillampa, tids- och resurskravande, ostrukturerad och
bor darfor utredas.

Hjalpmedel och IT-system maste ocksd vara val utvecklade for att skapa
forutsattningar att uppnda en god sakerhet. Genom val utvecklade och
genomarbetade manniska-tekniksystem kan misstag undvikas och ett effektivare
arbete utforas. Flera system som idag anvénds inom trafikledning upplevs som
krangliga och med bristande anvandbarhet. For att skapa val anpassade system bor

68



trafikledare inkluderas i utvecklingsprocessen. De é&r slutanvéndaren och kan
komma med vdrdefulla idéer och tankar kring utformningen. Genom att inkludera
trafikledarna kan de exempelvis ge svar pa flera viktiga fragestallningar utifran
REAL-modellen, som kan anvandas for att méata anvandbarhet, se 4.4.1.1.

Grundfaktorerna for att uppna en god sékerhetskultur beskrivs ofta i teorin (se 4.1)
utifran utvecklandet av en larande kultur, en rapporterande kultur, en réttvis kultur
och en flexibel kultur. Avdelningen for trafikledning behover paborja ett
forbattringsarbete géllande sékerhetskulturen i organisationen. Det finns en tendens
till missnoje hos trafikledarna utifran det faktum att de riskerar att bli tagna ur tjanst
om en oonskad handelse, som paverkar sakerheten, skulle intraffa. Ibland kan de
kanna sig oréttvist beddémda. De menade att de riskerade att bli tagna ur tjanst dven
om den uppkomna situationen inte var deras fel. En sadan kultur kan leda till
minskad bendgenhet att rapportera sékerhetskritiska faktorer och héndelser och
forsvarar darmed att uppna en larande kultur. Genom att 6ka samarbete med
operativ ledning skulle en mer flexibel kultur ocksa kunna uppnas.

Sékerhetsarbete handlar idag for trafikledarna om att lagga mycket fokus pa att
slacka brander istéllet for att arbeta proaktivt. Ogenomférbara beslut tas och latenta
forhallande byggs i organisationen och det blir upp till trafikledarna att reda ut de
problem som uppstar. Det hade varit battre att arbeta genom Okad samverkan.
Inkludera trafikledare i beslut och géra ett genuint bakgrundsarbete innan beslut tas.
Pa sa vis kan en stor mangd problem och risker for misstag som paverkar sékerheten
minimeras.

6.2 Arbetsbelastning och aterhamtning

Nagot som kan konstateras med sédkerhet &r att arbetshelastningen for
tagtrafikledarna varierar stort. Graden av arbetsbelastning ar komplex och beror pa
manga faktorer, se kap 5. Under ett arbetspass kan uppgifterna for en trafikledare
variera fran i stort sett rent dvervakningsarbete till problemlésande i mer eller
mindre kaotiska situationer. Ytterligheterna innebar helt olika krav pa
uppmarksamheten. Vid observation ligger utmaningen i att halla sig tillrackligt aktiv
for att kunna upptacka om eventuella fel uppstar. | de problemldsande situationerna
galler det att kunna prioritera och fokusera pa ratt saker men ocksa att kunna ta in
en mangd information fran flera olika hall. Informationen maste sedan snabbt
bearbetas och leda till handling. | de problemldsande lagena ar arbetsbelastningen
valdigt hog och det ar av storsta vikt att det finns utrymme att hamta andan efterat.
Dessvarre verkar mojligheterna till aterhamtning inte alltid finnas for trafikledarna.
Det faktum att maltidsuppehall prioriteras bort pa grund av att det &r svart att lamna
over till “rastavlosare” ar orovackande. Raster maste finnas och anvandas for
aterhamtning och pafyllning av energi.
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Ett typiskt symptom inom trafikledningen &r att det uppstar ringar pa vattnet vid
trafikproblem. En storning i trafiken paverkar nasta tdg som paverkar nasta osv.
Detta innebar att det maste finnas en balans mellan krav och mental kapacitet.
Trafikledarna kan inte ligga pa gransen till att vara 6verbelastade hela tiden. Det
maste finnas utrymme att ta hand om trafikproblemen nér de uppstar, for de kommer
med stor sannolikhet att uppsta forr eller senare. Trafikledaren kan inte ra for att
exempelvis ett tdg gar sonder, men maste da ha finnas forutsattningar att effektivt
ta hand om situationen som uppstar.

Trots att trafikledarna har blivit testade och uthildade att utveckla sin
simultanformaga, finns det en kognitiv grans for vad som &r rimligt. Det maste
finnas tillrackligt med mentala resurser for att hantera situationen och fatta réatt
beslut. Exempel pa detta ar uppmarksamhetsresurser. Det maste vara mojligt att ta
till sig och selektera ut relevant information. Av den anledningen och for att undvika
arbetsrelaterad stress bor arbetsuppgifterna som forvantas utforas av trafikledarna
utvarderas. Uppgifterna borde rangordnas efter prioritet och de som inte &r relevanta
for det operativa arbetet borde Gvervdgas att tas bort fran trafikledarens ansvar.
Vissa arbetsuppgifter kan vara lampliga att lagga 6ver pa andra funktioner inom
organisationen.

Positivt ar att de flesta av trafikledarna upplever att de kan lagga tankar pa arbetet
at sidan nar de gar hem efter avslutat arbetspass, vilket ar en stor fordel med att
jobba i skift dar arbetsuppgifterna tas 6ver av nastkommande trafikledare.

6.3 Arbetsorganisation och handlingsutrymme

Arbetet som trafikledare innebédr hdga krav och stort ansvar, inte minst ur ett
sékerhetsperspektiv. Enligt studien har trafikledarna inte mycket mojlighet till
inflytande Gver sitt arbete. Yrket innebar viss begransning av flexibilitet da manga
arbetsuppgifter gar ut pa att ta hand om ofdrutsedda situationer som uppkommer. |
sadana arbetssituationer borde det finnas mojlighet for medarbetare att vara
delaktiga i beslut som fattas gallande arbetssituationen och utveckling av
hjalpmedel. Utifran resultaten i denna studie klassas trafikledarnas arbetssituation
som spand enligt krav-kontroll-modellen, se 4.2.4. Kraven kan minskas nagot
genom att se Gver arbetsuppgifterna, men kommer fortsatt vara hoga da sakerhet for
andra méanniskor ar en del av arbetet. Vad som framst bor forandras ar inkludering
och mojlighet till inflytande.

Trafikledarna ser forbattringspotential géllande arbetsplatstraffarna. Meningen &r
inte att dessa ska upplevas som ett moment som enbart utférs for att det ar
obligatoriskt utan de ska tillféra vérde. | detta l4ge kan det vara vart att se 6ver vad
som kan andras. Ett alternativ &r att forsoka ha ett annat upplagg for att mixa
grupperna mer. Ett annat forslag som tagits upp i samband med intervjuer ar
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funktionstraffar. Tid som finns till forfogande skulle kunna anvéndas till
funktionstraffar och minska frekvensen av APT.

Eftersom verksamheten pagar dygnet runt ar skiftarbete nodvandigt. Viktigt att
tanka pa ar att nattarbete inte stammer in med manniskans naturliga dygnsrytm. Vi
har nedsatta funktioner pa natten sasom exempelvis uppmarksamhet. Det &r darfor
viktigt att skapa goda arbetsforutsattningar for att underlatta for trafikledarna att
kunna behalla balansen mellan krav och aterhamtning under hela arbetspasset.
Dessa forutsattningar kan anses som bristfalliga for trafikledarna i nuldget.
Trafikintensiteten minskar under natten men andra arbetsuppgifter sasom
spararbeten tillkommer. Godstagstrafiken beskrivs ha Okat med tiden, likasa
underhallsarbeten. 1 och med att bemanningen gar ner nattetid jamfort med dagtid
finns det inte alltid utrymme for den aterhdmtning som kravs. Det borde vara mer
regel an undantag att det finns mojlighet att ga ifran och vila for att pa ett bra satt
kunna ta sig an morgontrafiken, vilken motsvarar en av topparna i arbetsbelastning
fran sjalvskattningsundersokningen. Att vara mentalt trott i detta laget innebér en
stor risk for misstag och olyckor. Dessutom finns det ingen chef tillganglig under
nattpasset. Medarbetarna behover darfor dnnu mer stod fran varandra. Okad
bemanning skulle gora skillnad for trafikledarnas forutséttningar nattetid.

6.4 Stod och ledarskap

Den genomgaende uppfattningen &r att samarbete ar nyckeln till framgang. Jag anser
att detta ar den mest positiva faktorn for trafikledarna i den har MTO-studie.
Samarbetet kan te sig pa olika vis men &r viktigt i alla former. De mindre erfarna
kanner en trygghet i att det finns mer erfarna trafikledare som stéller upp och hjalper
till att svara pa fragor. Vid tungt belastade situationer &r det véldigt uppskattat med
assistans fran andra medarbetare. Eftersom de mindre erfarna trafikledarna tenderar
att ha fordel nar det kommer till att l&ra sig nya system kan de i sin tur bidra med
kunskap pa den punkten. Det &r viktigt att fortsatta jobba med sammanhallningen
pa arbetsplatsen. Socialt stod kan bidra till att upplevd arbetsbelastning minskar.

Trots att det finns en stark gemenskap mellan trafikledare, upplevs ett glapp uppat i
verksamheten. Samarbete med andra funktioner inom TLO Vast ar bristande.
Onskvart hade varit ett narmare samarbete och samverkan med operativ ledning.
Det ar viktigt att trafikledarna inte blir en isolerad funktion. Eventuellt skulle en mer
naturlig lank med uppgift att kommunicera mellan dessa funktioner vara till fordel
for ett starkt samarbete.

| enkatens Gppna fraga dok en kommentar upp om att mobbning och krankande
sarbehandling férekommer pa arbetsplatsen. Detta verkar inte vara nagot som
avspeglar den generella uppfattningen av arbetsplatsen, da manga anser stamningen
vara god. | vilket fall som helst &r det allvarligt att en kommentar har kommit upp
och detta ar en fraga som maste tas pa allvar, undersokas och atgardas.
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6.5 Kunskaper och utveckling

Tagtrafikledarna spelar en nyckelroll for att tagtrafiken ska kunna fungera
overhuvudtaget. | Goteborg finns medarbetare med lang erfarenhet och hog
kompetens. Det ar viktigt att forvalta den kunskap som finns och ta val vara pa den
samt att fora den vidare. Att inkludera trafikledare i beslutsfattande och dra nytta av
kunskap och erfarenhet som finns skulle a&ven gynna organisationen i sin helhet. Det
ar sloseri av resurser att géra om samma saker flera ganger.

Brist pa relevant aterkoppling pa utfort arbete var en faktor som enligt
enkatundersokningen kan forbattras avsevart. Ett val utfort arbete fran
Trafikledarens sida leder till att trafiken flyter pa utan forseningar. Ett val utfort
arbete kan ocksa vara att reda ut en riktigt svarlost situation pa béasta mojliga sétt,
trots att det blir foljdeffekter pa ovrig trafik. Det kan darfor vara en utmaning for
chefer och kollegor att uppmarksamma en mycket bra arbetsinsats. Det finns en risk
att enbart misstag uppmarksammas da det endast & misstagen som uppenbart marks
av.

Vid kontinuerliga férandringar foljer kontinuerlig inlarning. Handlingar och beslut
kan inte tas pa rutinmassig basis. Eftertanke och medvetenhet infor beslut maste
tillforas, vilket okar anstrangningen hos individen men ocksa risken for att géra
misstag. For trafikledning ar detta ndgot som borde tas i atanke exempelvis vid
implementering av nya IT-system. Det &r viktigt att trafikledaren inte behover lagga
mental kapacitet pa att forsta och hantera hjalpsystemet, all kognitiv kapacitet bor
istallet finnas tillganglig att anvanda for att I6sa de problem som uppstar i trafiken.
For att 16sgora mental kapacitet bor det finnas en stravan av att manga beslut tas pa
SK-niva enlig Rasmussens SRK-modell. Handlingar i hjalpsystemen, sdsom vart
musklick ska ske, borde exempelvis utforas rutinmassigt pa SK-niva.

En annan aspekt att ta hansyn till vid kontinuerliga forandringar &r att det manga
ganger kan vara svarare att lara om an att lara sig nagot helt nytt. Finns det ett
arbetssétt som anvands under en langre tid, kommer det ta tid att vénja sig av med
gamla vanor, reaktioner och handlingar innan nya rutiner kan automatiseras och
tillampas fullt ut. Exempel pa det kan vara nar trafikledarna behover lara sig
uppdaterade hjalpsystem eller férandrade arbetsprocesser. Ater kan detta visas med
hjalp av Rasmussens SRK-modell. Handlingar har under en langre tid utforts per
automatik utan storre eftertanke pa SK-niva. Nar nya rutiner inférs kravs mer
eftertanke och medvetenhet och handlingar utfors istallet pa RB-niva med hjélp av
regler och igenkanning. Ibland kanske till och med pa KB-niva om situationen ar
helt ny, vilket &r valdigt resurskrdvanande for trafikledaren.

I enlighet med innebdrden av kognitiva arbetsmiljofaktorer skiljer sig uppfattning
av situationer och darmed inlarningsforutsattningarna mellan individer och det bor
tas hansyn till. Det racker inte att 14gga ut en lathund vid varje arbetsstation och
forvanta sig att medarbetaren ska lara sig nagot nytt under tiden som 6vrigt arbete
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pagar. Det maste finnas tid att satta sig in i och bearbeta nya arbetssatt. Vid
implementering av nya rutiner bor det dessutom alltid finnas nagon pa plats som
kan assistera om hjalp skulle behdvas. Sarskilt under nattetid.

6.6 Psykosociala risker

Efter utford studie kan det konstateras att trafikledarna ligger i riskzonen for flera
utav de sju risker som tas upp i teorin, se 4.2.5 Psykosociala risker. Forslag for att
ta hansyn till och minska riskerna har tidigare diskuterats l6pande i texten men
sammanfattas nedan:

1.

2.

Trafikledarna maste inkluderas pa ett battre satt i de beslut som fattas
géllande deras arbetssituation och de stéandiga forandringar som sker.
Arbetsbordan/tidspressen ar i perioder for hdg och arbetsprocesser samt
antal arbetsuppgifter bér utvarderas.

I och med att yrket gar ut pa att l6sa problem och ta hand om oftrutsedda
handelser sa uppstar ofta situationer som skapar diffusa forvantningar av
arbetsprestation. Det ar darfor viktigt att tillhandahalla tillracklig
utbildning, information och konstruktiv kritik gallande arbetsinsats till
trafikledarna.

Socialt stod var den faktor i studien som visade sig vara starkast. Det ar
darfor viktigt att uppratthalla det sociala stodet och fortsatta arbeta med att
starka kommunikation och samarbete pa arbetsplatsen.

Yrket som trafikledare innebéar skiftarbete. Att arbeta pa natten innebar en
Okad belastning for manniskan. | nuldget &r bemanningen kraftigt reducerad
nattetid jamfort med dagtid. For att skapa battre forutsattningar for och
stérka trafikledarens arbetssituation bor bemanningen okas nattetid.
Enkatundersokningen tyder pa att det saknas rutiner for att hantera
konflikter. Ett arbete for att ta fram rutiner for konflikthantering
rekommenderas, inte minst for att ytterligare stirka det sociala stodet.
Arbetet som trafikledare innebér ett stort ansvar for andra méanniskor. Det
far inte underskattas.
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6.7 Tolkning av resultat

Sjalvskattningen visade att mojligheten att agera sakert befann sig stadigt pa en hog
niva. Under samtal med trafikledare framkom dock att det finns en risk att fragan
hade missuppfattats av manga. Jag sokte svar pa om det fanns forutsattningar att
agera pa ett sdkert satt. Fragan kunde daremot uppfattas som om svar soktes pa hur
sakert personen i frdga handlar utifran givna forutsattningar. Resultatet av
sjalvskattningen bor darfor istallet tolkas som att det finns en stark vilja att alltid
agera sakert, trots att forutsattningarna inte alltid &r i niva med vad som kréavs. Under
intervjuer framgick tydligt att tagledare har en hdg sakerhetsmedvetande och
prioriterar sakerhet hogt, men har inte alltid forutsattningar att kunna agera pa ett
sakert satt da det finns brister i tex utformning av IT stod som inte &r anpassad till
anvandarens forutsattningar, och att det finns problem med tillforlitlighet hos
tekniska stodsystemen.

Alla resultat presenteras som medelvérden av insamlade data. Fragan kan stéllas om
det hade varit mer lampligt att presentera med hjalp av medianvarden. Vid
jamforelse kunde dock endast en marginell skillnad pavisas och medelvarden
valdes.

6.7.1 Resultatskillnader fran enkatundersokning baserat pa
arbetsgrupper

Generellt visade enkatundersokningen att de som arbetar pa TagEx svarade mer
positivt pa fragorna an de som arbetar pa Fjarr, ofta med signifikant skillnad.
Anledningen till skillnaden kan bero pa flera faktorer. Nagra utav dem diskuteras i
denna studie, en mer djupgaende undersokning behdéver dock utforas for att bekrafta
konkreta skillnader.

En utav faktorerna som troligtvis bidrar till den patalade skillnaden ar installningen
och majligheten till samarbete. Det faktum att det dr uttalat att bandelar ska hjalpas
at och avlasta varandra vid hogt belastade situationer tror jag ar en framgangsfaktor,
eftersom det da inte behover ifragasattas. TagEX ar dessutom en minde arbetsgrupp,
storleken kan underlétta en fungerande sammanhallning med starkare relationer
mellan medarbetarna.

Utformningen av den operativa hallen kan ocksa ha en bidragande faktor till att
trafikledare pa TagEx lyckas ha ett starkare samarbete. De sitter tillsammans och
bildar darmed en mer naturlig arbetsgrupp &n Fjarr. Det blir dessutom lattare att
kommunicera med kollegor och hjalpas at nar kritiska situationer uppstar.
Arbetsstationerna pa Fjarr ar indelade sa att tva och tva arbetar nara varandra men
arbetsstationerna ar utspridda dver mer eller mindre hela hallen vilket kan forsvara
kommunikationen.
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6.7.2 Resultatskillnader fran enkatundersokning baserat pa
yrkeserfarenhet

Generellt kan en lite hogre acceptans géllande arbetssituationen identifierats bland
trafikledare som varit i yrket en kortare tid, jamfort med de trafikledare som har
arbetat mer an 10 &r. Pa tre utav enkéatfragorna kunde dessutom en signifikant
skillnad pavisas mellan olika yrkeserfarenhet (tid i arbetet). Fragorna handlade om
informationstillganglighet, trygghet att anvanda nya system/program och mojlighet
till att utvecklas i arbetet.

Skillnaden i acceptans kan bland annat bero pa att de erfarna trafikledarna har mer
att jamfora med. De har varit med om ett storre antal fordndringar och sett hur yrket
och arbetssituationen har utvecklats ver tid. De har genomgatt forandringar med
varierande utfall, det kan handla om allt fran inforandet av nya IT-system till
omorganisationer. Negativa erfarenheter av tidigare forandringsarbete kan skapa en
mer reserverad instéllning till forandringar hos medarbetarna, da de férvantas
medfora en negativ inverkan pa arbetssituationen.

Ytterligare kan en skillnad mellan erfarna och mindre erfarna trafikledare pavisas
gallande implementering av IT-system och inlarningsférutsattningar. Aterigen har
de mindre erfarna trafikledarna svarat mer positivt i undersékningen. Det kan bero
pa manga faktorer. Exempelvis kan det bero pa att nya trafikledare inte har nagra
invanda arbetsrutiner som behdver justeras vid implementering av nya system. Som
foljd av att de mer erfarna trafikledarna genom aren fatt ta del av flera bristfalliga
och ej genomarbetade system som snart bytts ut igen, finns en risk att de har en lagre
motivation att ldra sig nya system.

Det &r inte helt forvanande att fraga (16) gallande utveckling i arbetet skiljer sig
beroende pa tid i yrket. Inlarningskurvan ar brantare i borjan eftersom trafikledaren
inte har erfarenhet att luta sig tillbaka pa och maste darfor hela tiden lara sig nya
saker utifran de situationer som uppstar. Daremot ar det viktigt att arbetsgivaren ger
mojlighet for sina medarbetare att fa utvecklas i sitt arbete. Det kan i trafikledarnas
fall exempelvis handla om medverkan i projekt vid sidan av trafikledning eller att
medverka vid upplérning av nya trafikledare. | detta fall géller det att forutsattningar
och tid ges sa att det inte blir ytterligare en faktor till 6kad arbetsbelastning.
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6.8 Metodval

Arbetsmiljo och arbetsbelastning ar tva faktorer som ar svara att mata. Det finns
inget sjalvklart matt for att mata manniskors upplevelser av en situation. | denna
studie anvandes triangulering som metodval, med datainsamling genom
sjalvskattning, observationer, enkat och intervjuer. Avsikten var att de olika
delmetoderna skulle komplettera och bekrafta varandra, vilket de upplevs ha gjort.
Metodvalet anses lampligt da de har fangat manga synvinklar och gett ett
bekraftande resultat. Det faktum att bade trafikledare och chefer verifierade resultat,
analyser och slutsatser pa slutavstamningsmotet styrker ocksa detta.

Sjélvskattningsformuléret utformades att tdcka 24 timmar och samma formulér
anvandes oavsett veckodag och bandel. Avsikten var att minska antalet
arbetsmoment och pappershantering for trafikledarna samt 6ka svarsfrekvensen.
Eftersom ansvarsomradena skiljer sig mellan dag och natt samt veckodag och helg
da bandelar slas ihop finns en risk att formuléren inte aterspeglar lika bra som de
kunde gjort om det hade funnits olika mer anpassade varianter.

Helger valdes att uteslutas ur studien eftersom resultatet fran sjalvskattningen visade
en lagre arbetsbelastning. Fokus riktades istallet pa vardagar dar arbetsbelastningen
ser mer kritisk ut och ett storre behov av forandring darfor forvantas. Pa grund av
farre antal helgdagar én vardagar finns det dessutom inte lika mycket data att basera
resultatet pa.

Observationerna skedde under utvalda tidpunkter dér arbetsbelastningen visat sig
forhojd enligt sjalvskattningsundersékningen. Oférutsedda handelser ar en del av
det dagliga arbetet och kan vara svara att fanga eftersom det &r omojligt att forutspa
nar de kommer att intraffa. De allra flesta observationstillfallena var lugna och inga
storre storningar uppkom. Detta méjliggjorde att det fanns tid att skjuta in fragor
under trafikledarens arbete. Jag hann folja ett flertal trafikledare med olika
erfarenheter och sitta med pa de flesta bandelarna.

Som observator hade jag en utmaning i att halla fullt fokus under de
observationstillfallen som dgde rum under nétterna. Dels for att passen blev langre
an de andra observationstillfallena och men ocksa pa grund av min ovana av
nattarbete.

Enkaten utformades forst med mer &n dubbelt s3 manga fragor an den enkét som
slutligen skickades ut till trafikledarna. Fler fragor hade kunnat ge en djupare inblick
i vilka faktorer som &r positiva och vilka som &r kritiska, med hjalp av mer
nyanserade svar. Att behdva kompromissa med antalet fragor i enkaten, for att
6verhuvudtaget finna tid for att fylla i den, & ocksa en indikator pa hdg
arbetsbelastning. Beslutet att korta ner enkaten gav ett positivt utfall pa
svarsfrekvensen som nadde 100%.

Innan enkdaten skickades ut diskuterades valet av svarsskala. De foreslagna
alternativen var en skala pa fem eller sex steg. Risken som diskuterades med en
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skala pa fem steg var att manga skulle lata bli att ta stallning till svara fragor och
istallet valja alternativet i mitten. Sa blev inte fallet och enkéaten verkar aterspegla
stéllningstaganden.

Intervjuerna  genomférdes innan  julledigheterna och  parallellt  med
enkatundersokningen pa grund av tidsbrist. Det hade varit att foredra att vanta med
intervjuerna till efter enk&tundersékningen for att ge bésta mojliga forutsattningar
att grava djupare pa de faktorer som verkar bristfélliga for trafikledarna ur ett MTO-
perspektiv. Eftersom flera trafikledare medverkade pa slutavstamningsmatet fanns
mojligheten att stélla fortydligande fragor dar istéllet.

Trots att antalet intervjuade personer resulterade i tvd mindre &n planerat kanns
informationen tillracklig. Bland de intervjuade personerna fanns en spridning av
erfarenhet, fran mindre &n ett ar till Gver 25 ars erfarenhet, dessutom var det blandat
mellan arbetsgrupp Fjarr och TagEx. De intervjuade personerna var eniga pa de
flesta punkter vilket ocksa var en bidragande faktor till att antalet kandes tillrackligt.

Intervjuerna &r presenterade som en sammanstallning av vad som diskuterades vid
de fem olika intervjutillfallena. For att Oka trovardigheten ytterligare kunde
intervjuerna ha transkriberats. Ett beslut togs redan innan intervjuerna utférdes att
tiden inte rackte till for transkribering. Resultatet fran intervjuerna stamde val
overens med resultat fran évriga delsteg i metoden.

77



6.9 Ytterligare forbattringsforslag

Enligt teori finns det vinster med att satsa pa sina medarbetare (Aronsson, et al.,
2012). Nedan diskuteras nagra forbattringsforslag utéver de som tagits upp tidigare.

6.9.1 Debriefing och larande

Det saknas idag avsatt tid for trafikledarna att halla sig uppdaterade i arbetet. For att
hitta tid att reflektera, lara av varandra och halla sig uppdaterade ar debriefing ett
forslag. Med debriefing menas en avsatt tid, exempelvis efter avslutat arbetspass dar
medarbetarna kan prata ut och reflektera 6ver det gangna arbetspasset. Bade bra och
daliga handelser fran dagens arbetspass kan lyftas och diskuteras. Debriefing skulle
kunna vara ett bra satt att sprida kunskap och undvika olyckor samt ©ka
sammanhallningen.

6.9.2 Oppna operativa system

Eftersom de langa inloggningstiderna &r ett problem i dagslaget och skapar stor
frustration ar ett forslag att lata de operativa systemen alltid sta 6ppna. | nuldget
tvingas trafikledarna vara inloggade pa varandras anvandare och syftet med
sakerheten fallerar redan dar. Ur juridiska perspektiv maste trafikledaren identifiera
sig vid anvandning, men det borde ga att hitta ett lattare satt att identifiera sig utan
att behdva logga ut.

6.9.3 Avlastning med hjalp av informatérer

Adderade administrativa arbetsuppgifter har lett till dékad arbetsbelastning for
trafikledarna. Denna studie inkluderar inte arbetsbelastningen for informatérer. Ett
forslag skulle dock vara att arbeta fram ett ndrmare samarbete med funktionen for
trafikinformation, dar det &r uttalat att det ingar i informatdrernas arbete att hjalpa
till vid hogt belastade situationer, for att avlasta trafikledarna.
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6.10 Fortsatta studier

Forutom de forbattringsforslag som har diskuterats i féregaende delkapitel foljer
nagra forslag pa omraden som kan vara varda att studera framover:

6.10.1 Studie av sakerhetsklimatet

Trafikledarna sétter sékerheten forst och en vilja att agera sdkert genomsyrar
trafikledningen, men forutsattningarna for att uppna detta saknas pa manga plan.
Yiterligare studier av forutsattningar for att i praktiken uppna ett forbattrat
sékerhetsklimat hade varit lampligt.

6.10.2 Samverkan mellan funktioner inom trafikledning

Slutsatser har dragits att samarbete mellan olika funktioner inom TLO Vast &r
bristfalliga. Utifran detta hade det varit intressant att soka vinster med okat
samarbete, och finna anledningar till det bristande samarbetet och mojliga
forbattringsforslag for att atgarda detta.

6.10.3 Fysisk arbetsmiljo

Den fysiska arbetsmiljon, sasom arbetsstallning, ljud, ljus och ventilation,
utelamnas nastan helt i denna studie. For att uppna en god arbetssituation ur ett
MTO-perspektiv kan det vara lampligt att utvarderas dven dessa faktorer.

6.10.4 Jamforelse med andra trafikcentraler

Denna studie har enbart berort trafikledningen i TLO Vast. Det hade varit relevant
att gora liknande studier pa 6vriga TC runt om i landet och jamfora utfallet for att
kunna ta lardom av varandra.

6.10.5 Arbetsbelastningen vid upplérningsprocess

| dagsléaget pagar en frekvent rekrytering av nya trafikledare. | upplarningsprocessen
ingar att sitta med en erfaren trafikledare under ett antal manader. Trafikledaren i

fraga har da inte samma mojlighet att arbeta pa vanligt séatt. Det hade varit intressant
att se hur detta paverkar arbetsbelastningen.
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Awven det faktum att det per automatik blir fler fragor till de erfarna trafikledarna nar
avdelningen bestar av manga oerfarna trafikledare hade varit intressant att beakta i
denna studie.

6.10.6 Jamforelse ur ett ledarperspektiv
Studien &r fokuserad pa att ta ett medarbetarperspektiv. Att forsoka fanga ledares

perspektiv pa situationen utifran olika organisatoriska nivaer hade kunnat ge en
djupare forstaelse och vidare perspektiv till forbattringsforslag.
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{ Slutsats och rekommendationer

Foljande slutsatser har dragits av studien ur ett MTO-perspektiv utifran
fragestallningarna: (1) Hur ser arbetsbelastningen ut for trafikledarna i
dagslaget? (2) Hur  paverkar trafikledarnas arbetsmiljo den  kognitiva

arbetsbelastningen? (3) Hur paverkar olika MTO-faktorer
kognitiv arbetsbelastning och sdkerhetstank for trafikledarna? | kapitlet

presenteras ocksa de mest dvergripande rekommendationerna som kan skapa béttre
forutséttningar for trafikledarnas arbetssituation, sett ur ett MTO perspektiv.

Trafikledarnas arbetssituation, med de kognitiva krav som stélls, &r inte hallbar sett
ur ett langre perspektiv. Arbetsbelastningen varierar kraftigt och kan emellanat na
for hoga hojder i forhallande till vad som ar halsosamt. Arbetsbelastningens
variation beror framst pa graden av trafikintensitet som i sin tur ar kopplat till grad
av storningskénslighet i trafiken. Utdver trafikintensiteten har ett flertal faktorer
som paverkar arbetsbelastningen identifierats i studien.

Studien visar att manga trafikledare ser sitt yrke som stimulerande, déar
problemlésningsformagan dagligen utmanas. En stark fordel med arbetet anses
ocksa vara att det finns goda mojligheter att lagga tankar pa arbetet at sidan efter
avslutat arbetspass tack vare att det kommer en ny person och léser av. Dock stélls
hoga kognitiva krav pa trafikledarna i form av bland annat uppmarksamhet och
beslutsfattande.

Yrket kraver en god simultanformaga och formaga att fatta beslut i stressiga
situationer. Utvecklingen av yrket &r eftersatt och forutsdttningarna har inte foljt de
krav som stélls som f6ljd av 6kad trafikintensitet och adderade arbetsuppgifter.

Det finns en stark vilja fran trafikledarnas sida att agera sakert. Forutsattningarna ar
dock bristfélliga och ett forbattringsarbete gallande organisationens sakerhetskultur
bor pabarijas.

I hogt belastade situationer ar det viktigt att ge trafikledaren forutsattningar att pa
basta satt kunna ta in, bearbeta och hantera all information som strommar in fran
olika hall. Flera arbetsprocesser, framforallt avrop av spararbeten, ar omstandliga
och tar for mycket mental kapacitet fran trafikledarna. Uppmarksamhet och fokus
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tvingas da flyttas fran det operativa arbetet. Kritiskt ar darfor att se Gver
arbetsprocesserna. Mangden léshladshantering och handpalaggning bor minskas.

Ytterligare bor en utredning utforas gallande vilka arbetsuppgifter som ar relevanta
for trafikledarna i det operativa arbetet for att kunna utféra en séker och effektiv
tagledning. Ett flertal administrativa uppgifter har adderats med tiden vilket har 6kat
trafikledarnas arbetsbelastning markant.

Vid en varierande arbetsbelastning, som emellanat nar valdigt hoga hojder, maste
det finnas utrymme for aterhdmtning. Framforallt har det i studien visat sig finnas
begransade aterhamtningsmojligheter for trafikledarna under nattpassen. Okad
bemanning pa nattetid hade gjort skillnad for trafikledarnas arbetssituation och
deras formaga att ta sig an morgontrafiken och dess forhojda trafikintensitet.

I studien kan socialt stdd tolkas som den mest positiva faktorn i trafikledarnas
arbetssituation. Generellt verkar stamningen mellan trafikledarna vara god och ett
fungerande samarbete trafikledarna emellan anses vara en nyckelfaktor for att
genomfora ett arbetspass. Daremot brister samarbetet med andra funktioner i
organisationen. ldag ar trafikledarna en allt for isolerad arbetsgrupp, samarbetet och
samverkan med andra funktioner sasom informatorer, operativ ledning och
planeringsavdelning bor starkas for effektivare och sakrare tagledning.

| dagens lage finns det ont om tid for reflektion och mojlighet att hélla sig
uppdaterad i arbetet for trafikledarna. Debriefing eller funktionstraffar ar darfor
forslag, dar trafikledarna kan ta lardom av varandra, starka samarbete och lyfta
viktiga fragor.

Ytterligare kan Trafikverket dra stora fordelar genom att inkludera trafikledarna i
beslut i en storre omfattning, inte minst géllande trafikledarnas arbetssituation. Pa
sa vis kan det undvikas att ogenomforbara beslut tas eller misstag som kunde
undvikits genom sakkunskap begas.

Trafikledarna spelar en nyckelroll for att den dagliga tagtrafiken éver huvud taget
ska vara igang. Det ar viktigt att inte forminska vikten av yrket som trafikledare. De
utfor ett mycket viktigt arbete for samhéllet, med ett stort ansvar for andra
méanniskor, vilket borde uppmarksammas. Pa TC i Goteborg finns en stor méangd
kunskap och erfarenhet som borde tas tillvara pa och foras vidare i organisationen.
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Bilaga A Organisation av Sveriges
trafikledningsomraden

Landets trafikledningsomraden &r organiserade olika. | denna bilaga visas
Overgripande organisationsstrukturer av évriga TLO an TLO Vast som den har
studien baserats pa.

Verksamhetsomradet Trafikledning bestar av fem trafikledningsomraden: TLO
Nationell, TLO Nord, TLO Vist, TLO Ost/Stockholm och TLO Syd. Se Figur A.1-
Figur A.4. Olika organisationsstrukturer leder till olika arbetssitt. Av den
anledningen gar det inte att jamfora de olika trafikledningsomradena rakt av med

varandra.

Figur A.1 Overgripande organisationsstruktur for avdelning TLO Nationell (Gustafsson,

2017).

Figur A.2 Overgripande organisationsstruktur for avdelning TLO Nord (Gustafsson, 2017).




Figur A.3 Overgripande organisationsstruktur fér avdelning TLO Ost/Stockholm (Gustafsson,
2017).

Figur A.4 Overgripande organisationsstruktur for avdelning TLO Syd (Gustafsson, 2017).



Bilaga B Samtliga bertrda
driftplatser inom TLO Vist

| Figur B. lvisas en karta dver TLO Vast, i kartan visas samtliga driftplatser inom
trafikledningsomradet.
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Bilaga C Trafikledarens hjalpmedel

Operativa system

Ebicos 900 Trafikledningssystem for manévrering av stallverk
Tam 2014 Trafikledning system M (manuell tagklarering)
Grafer Del av produktionsplan

Sparplan Del av produktionsplan

Tkl-bok system H Dokumentation av skydd och farder

Tkl-bok system M Dokumentation av trafikverksamheter inklusive
ordergivning, extratag m.m.

Citrixmiljon

Bota Larmhantering, avvikelse, tillbud, olycka

Outlook Inkorg for operativa andringar, t.ex. omledning, anordning av tag
och liknande. Distribution av viss sakerhetsinformation

Intranat/Heroma Allman intern information, scheman, reserakning, 16n
etc.

Administrativa system

Mats telefoni/Interaction client Telefoni och radio

Basun Sokning pa tag, Forseningsrapportering och handelseregistrering
Anno Skyltning (tagtavla), sparval

TLB taglagesbilder — 6versikt av forseningar

Kororder Ordergivning/kvittering, kdrplaner, strackorder.

Opera Sokning tdgsammanséttning, taglangder, farligt gods m.m
Opal/bar Banarbetsrapportering (liknande Basun fast for arbeten)

DPC Detektorer — varmgang, tjuvbroms, hjulskada
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Bilaga D Sjilvskattningsformular

Arbetsstation:

SJALVSKATTNINGSFORMULAR

Veckodag:

Beddm hur du upplevde arbetsbelasming, m&jlighet till Sterh@mtning och hantering av sikerhet under den
senaste arbetade timmen genom att satta satta ett kryss i skalan nedan.
Kommentera Sven garna ditt arbetade pass | komentarsfaltet till héger, det gir bra att skriva pa baksidan om
faltet inet racker till.

Syftet med denna sjalvskattning 3r kartligga hur arbetsbelastningen upplevs i dagsliget samt fa en inblick i hur

den varierar over dygnet.

Tid

Tack for att du medverkar!

|
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06.30-07 30

07.30-08.30

08_30-09.30

09.30-1030

10.30-11.30

11.30-12.30

12.30-13.45

[N I NEER AU TN NN NER)

[N I NEER QTR RN NN R
Lol B Ll Rl Bl R

[N LR R BN RN N
[N I NEER AR TN NN R

13.30-14.30

14 30-1530

15.30-1630

16.30-17.30

17 30-1830

18.30-15.30

19.30-20.30

20.30-21.15

(TN RN AR QTR RTRN NTRR NETR JER)

(L5 TR AEER QTR RURR RURR NELR JFR)

(L5 RN AEER TR RURR RURR NELR JFR)

21.00-22 .00

22.00-23.00

23 00-00.00

00.00-01.00

01.00-02.00

02.00-03.00

03.00-04.00

04 00-05.00

05.00-06.00

06.00-07.00

elele]lele el =2 dl= e le e le =2 lr e el e el e e e e ae-

R IR IR IR IR IR IR IR IR IR R R R IR R R R

[N U WERR QN QR VTN NURN RN VNN RN

LA A A A R R R A A IE A A A A R A A R A I O R R R B
Ll U el Ul Ll el R B Rl el B el Il I R Rl Ul Il N N

alal|alala|alalalalallalalalalalalalalla]lalalalala|ale ax
o N N e S e 1 T e I e I 0 1 T e e e I
e e lr]ele]]elee]ele]e el ]e] e e]s
slea|la|le|la|e]le]le]le|e]l]e]e]e]e|e]le|e]e||e]e]e|e]e]|a]es

Lol Rl Ll Rl B R Rl N Rl Nl Ll N Rl Rl L R L)

it Ll Lo L | i o |l

Ll Bl Rl el ol ol al ol ol ol ol Bl ol ol ol el el ol ol el Bl -

o N N e S e 1 T e I e I 0 1 T e e e I
sla|la|lela|e]lele)le|e]]e]e]e]|e|e]le|e]el||e]e]e|e]e]|a]es
00 00 0 0 R 0 D 0 O I D O

Rip IR RIR R IR IR IR R R R R R R R

[N U WEER QUNR RURN TN NEN EUN ENEN TR

Lol Bl Rl el el el el Bl o Bl Bl ol ol Bl ol Bl Bl ol el Bl -

(o]
o




Bilaga E Mall for semistrukturerad
observation

Infor observationstillfallen anvandes foljande mall for att skapa enhetlighet och
forebygga att faktor forbises vid olika observationstillfallen. Fria fragor som ej
redovisas stalldes dessutom under observationstillfallet.

Arbetsuppgifter
e Fanga arbetsuppgifter och dess omfattning
o Arbetsuppgifter som pagar samtidigt — vilka?
o  Sarskilt pafrestande arbetsuppgifter
e Spar/underhallsarbete- antal + avvikelser fran plan
o Instruktioner, méjlighet att ta hjalp
e Beslut av operativ ledare
o Telefonanvandande- hur mycket, relevant information
o Kommunikation externt & internt
e Onddig information (som ej hor till deras arbetsuppgifter)

o Vilka hjalpmedel finns tillgangliga

e Antal anvinda system - enskilda, samtidigt
e Upplevd anvandarvanlighet

o Tillganglighet i information

e Informationsinmatning

« Aterkoppling fran systemet

Arbetsorganisation
e Smidigt arbetsflode
e FoOrutsattningar for beslutsfattande
o  Overlamning- rast, skift
o Samarbete/stod fran kollegor

91



Erikas Upplevelser
o Finns mojlighet till rast?
o  Overensstammer uppfattningar?
o Ser trafikledarna stressade ut?
e Trotthet/koncentration (natt)

Ovriga observationer
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Bilaga F Enkitfragor

Enkéten som skickades ut till trafikledarna, 62 §tycken, bestod av nedan 19 fragor.
Fragorna ar har indelade efter amnesomrade. Amnesomradena visades inte for
trafikledarna i enk&ten, utan anvands enbart med syfte att analyseras.

Arbetsbelastning
1. Jag tycker att det stélls acceptabla krav pa mig under arbetspasset.
2. Jag kdnner mig séker pa hur mina arbetsuppgifter ska utforas.

Handlingsutrymme
3. Jag har mgjlighet att kunna paverka utférandet av dagliga arbetsrutiner och
arbetsuppgifter.
4. Viinkluderas i beslutsfattanden som ror vér arbetssituation.

Arbetsorganisation
5. Jag har mojlighet att agera pa ett sdkert sétt i mitt arbete utifran de
forutsittningar jag har.
6. Information som rér mitt arbete &r lattillgdnglig.

7. Vi har meningsfulla arbetsplatstraffar och méten om mitt arbete.
8. Jagkinner mig rittvist bemétt om jag rakat gora fel eller misstag i mitt
arbete.
Ledarskap

9. Vi hanterar motsittningar och konflikter pa arbetsplatsen pa ett bra sitt.
10. Jag far regelbundet relevant aterkoppling pa utfort arbete.

Stod
11. Jag far hjélp fran mina arbetskamrater for att I6sa mina arbetsuppgifter vid
behov.
12. Jag tycker att IT-systemen &r vél anpassade for mitt arbete och latta att
anvénda.
13. Jag upplever trivsel och gemenskap med mina arbetskamrater.
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Kunskaper och utveckling
14. Jag kéanner att jag har tillracklig kompetens for att utféra mina
arbetsuppgifter.
15. Jag har fatt tillrackligt med information/utbildning innan nytt program/ny
utrustning borjar anvéndas i arbetet.
16. Jag kénner att jag utvecklas i mitt arbete.

Aterhamtning
17. Jag kéanner inte stress/oro over att gé till jobbet.
18. Jag har ork kvar for att gora andra saker efter arbetsdagens slut.
19. Jag kan lagga tankar pé arbetet at sidan pa min lediga tid.
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Bilaga G Underlag for intervjuer

Foljande underlag anvéandes vid intervjutillfallena. Fragorna stalldes utan
inbordes ordning med undantag for de tva forsta. Ytterligare adderades fria
fragor.

Trivs du med jobbet som trafikledare?
Tycker du att arbetsuppgifter ar stimulerande och roliga?

Arbetsbelastning
Ké&nns arbetsmangden acceptabel enligt dig?

- Jag har tillrdckligt med tid for att genomfGra mina arbetsuppgifter.

- Jag tycker att mina chefer och arbetskamrater staller acceptabla krav pa

mig under arbetspasset.

- Jag tycker att lokforare, entreprendrer etc. stéller acceptabla krav pa mig.
Kénner du dig saker pa hur de olika arbetsuppgifterna ska utféras? (hur ofta
osaker?)

Kanner du dig saker pa hur du ska prioritera vid tidsbrist?
Hur ofta under en vanlig arbetsvecka kanner du dig mentalt slutkord?
Vad tycker du gor att arbetsbelastningen tkar?
- Skulle du saga att det ar nagon sarskild arbetsuppgift som orsakar mer
arbetsbelastning an nagon annan?
Visa resultat pa observationer, ranka topp 3. GI6mt nagot?
Om du far véalja en bandel, vilken &r din favorit?
Anvands sociala medier under arbetstid? Hur tror du att det paverkar
arbetsbelastningen?

Handlingsutrymme
Har ni mojlighet att paverka de dagliga arbetsrutinerna och arbetsuppgifterna?
- Jag har mgjlighet att kunna paverka hur arbetet ska fordelas mellan mig
och andra personer.
- Min chef diskuterar med oss innan beslut fattas som rér var
arbetssituation.
- Jag har mojlighet att vara delaktig vid utveckling av stod for mitt arbete
(exempelvis utformning av hjilpverktyg etc.)
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Arbetsorganisation
Tycker du att du far det stod du behover for att kunna utfora ditt arbete?
- Jag vet vem jag kan vanda mig till om jag behover hjalp och stdd i mitt
arbete.
- Jag kan 6ppet berdtta om upplevda brister 1 mitt arbete och i
arbetsprocessen.
- Patalade brister tas pa allvar och blir atgérdade inom en rimlig framtid.
- Vi har meningsfulla arbetsplatstréffar for mitt arbete.
Kanner du att det finns hjalp att fa vid utférandet av en uppgift?
- Arbetet &r ordnat sa att det finns flera som delar arbetsuppgifterna vid hog
arbetsbelastning.
- Jag kan fa hjalp fran mina arbetskamrater for att l6sa mina
arbetsuppgifter.
- Jag far tillgang till bra teknisk och/eller administrativ hjalp vid behov vid
utforande av arbetsuppgifter.
Jag tycker att IT-systemen &r vl anpassade for mitt arbete och litta att anvénda.
- Jagupplever att mina IT-verktyg 6ver lag hjdlper mig att uppfatta och
forsta saker och ting i mitt arbete.
Ar information som ror arbetet lattillganglig? (hur fungerar informationsfldet?)
- Information nar ut i tid?
- Tydliga instruktioner fran chef/arbetsledare?
Vid olycka eller misstag, risk att bli tagen ur tjanst. Har du varit med om det?
- Jag ér inte orolig for fordndringar i min arbetssituation.
- Jagkénner ingen oro for att bli oréttvist bedomd om jag rakat gora fel i
mitt arbete.
- Jag kinner mig bekvim med att anvinda det stod som tillhandahalls nar
nagot hander eller nar jag rakar géra misstag.
- Radd for att gora misstag?
- Hur bemdts detta fran kollegor?

Ledarskap
Regelbunden kontakt med chef?
- Min arbetsledare ingriper och hjélper till att prioritera nar jag har allt for
mycket arbete att utfora.
- Min chef/arbetsledare vardesitter min kunskap och erfarenhet.
- Jag far regelbundet relevant aterkoppling fran min chef/ arbetsledare pa
utfort arbete.
- Min chef tar tag i och hanterar motsattningar och konflikter
pa arbetsplatsen pa ett bra sitt.
Uppskattas du for kunskaper och erfarenheter?
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Stod
Hur upplever du stamningen pa arbetsplatsen?
- Jagupplever trivsel och gemenskap med mina arbetskamrater.
Jag upplever att jag bemdts med respekt pd min arbetsplats.
Jag ger arbetskamrater berom for goda arbetsinsatser.
Jag far berdm av mina arbetskamrater for goda arbetsinsatser.
- Jag har ett arbete som ér fritt frdn aggressiva samtal och bemd&tanden.
Om samarbetssvarigheter och meningsmotsattningar uppstar pa arbetsplatsen, hur
hanteras det?

Kunskaper och utveckling
Jag kdnner att jag har tillrdcklig kompetens for att utfora mina arbetsuppgifter.
Tycker du att det sker mycket forandringar i arbetet?
Vid forandring, hur fungerar upplarning?

- Jag har fatt tillrackligt med information/utbildning innan nytt program/ny

utrustning borjar anvéndas i arbetet.

- Jag far mojlighet till 6vning och repetition efter genomford utbildning.

Kénner du att du utvecklas i ditt arbete?

Aterhimtning
Hur ar kéanslan i kroppen nér du ska ga till jobbet?
- Jagkénner inte stress/oro dver att ga till jobbet.
- Jag kinner mig pigg och utvilad nér jag kommer till arbetet.
Hur ar kéanslan i kroppen nér du ska ga till jobbet?
- Jagkan ldgga tankar pa arbetet &t sidan pa min lediga tid.
Kénner du att du har arbetstider/arbetsschema som passar din livssituation?
Har ni tid att for reflektion/eftertanke tillsammans gallande hur arbetet har utforts
under skiftet?
Kan rasterna nyttjas till att koppla av fran jobbet?

Sékerhet
Fortydliga sjalvskattningsfragan!

- Jag har mojlighet att agera pé ett sdkert sitt i mitt arbete utifran de

befogenheter jag har.

Vi ar vél insatta i de sdkerhetsrutiner som galler i arbetet.
Vi som jobbar har far tillracklig utbildning och handledning for att utfora arbetet
pa ett sakert satt.
Anser du att det behdvs ytterligare hjdlpmedel for att kunna utfora ett sékrare
arbete inom trafikledning?
Vi diskuterar ofta hur man kan undvika att tillbud och olyckor intr&ffar igen.
Hander det att man behdver tulla lite pa sékerheten for att 16sa problem?

Forbattringsforslag
Har du nagra forslag pa forbattringar som skulle gynna arbetsmiljon?
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Bilaga H Gruppvisa medelviarden
fran sjalvskattning for helg

Medelvarde for helg utesléts ur huvudstudien da medelvardet for
arbetsbelastningen ligger lagre, men ocksa for att det inte finns lika mycket data att
basera analys pa. Nedan presenteras graferna Gver helgens gruppvisa
medelvarden, se Fjarr i Figur G.1 och TagEx i Figur G.2. Ytterligare aterfinns de
gruppvisa medelvardena i Tabell G.1.

Fjarr helg
6,0
5,0
4,0
3,0
2,0
1,0
O O O O O O O OO OO O 0O O O O o O o o o o o o o
o B B B B B B B S B B I B e e T T e e B L = B
O N 00 OO O 4 AN MO < 1N O N0 0O O 1 NN O N N & 1N O
O O 0O O 0@ d = = = = = =+ =+ 4 N N N N O O O O O O O
e Arbetsbelastning === Aterhdmtning Agera sakert
Figur G.1 Medelvarden av insamlade data for Fjarr fran sjalvskattningsundersokning.
o
TagEx helg
6,0
5,0
4,0
3,0
2,0
1,0
O O O O O O O O O O O OO O 0O O 0O O o0 O o o o o o
o B s B B B I I e - e e e e B I =
O N 0 OO O =+ AN N < 1D O N0 OO O " N N O N OO < 10 O
O O O O d ™= = = A = o «+« o =« N N N N O O O O O O O
e Arbetsbelastning === Aterhdmtning Agera sdkert

Figur G.2 Medelvarden av insamlade data for TAgEx fran sjalvskattningsundersokning.
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Tabell G.1 Gruppvisa medelvarden fran sjalvskattningsundersokning.

Tidsintervall (fran kl.)

06:30 07:30 08:30 09:30 10:30 11:30 12:30 13:30 14:30 15:30 16:30 17:30 18:30 19:30 20:30 21:00 22:00 23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00

MAN-FRE
Fjarr

Arbets- 37 33 3,0 2,8 23 2,4 24 24 2,6 31 35 37 34 3,2 2,8 37 3,7 3,6 3,0 2,7 2,3 2,2 2,8 34 38
belastning
Ater- 3,0 33 3,6 4,2 45 45 4,2 41 39 4,0 37 34 35 3,6 3,6 2,8 2,8 29 34 38 44 44 41 31 3,0
hamtning
Agera 53 56 58 58 59 57 57 56 55 55 55 54 55 55 55 51 52 52 52 53 54 54 53 52 51
sakert
TagEX
Arbets- 25 3,0 32 25 21 1,8 1,8 23 31 34 33 2,8 2,6 2,4 2,3 21 2,6 24 2,6 2,0 18 2,3 29 35 3.2
belastning
Ater- 4,5 43 40 48 50 53 50 43 41 44 37 46 45 45 40 33 28 31 32 46 50 41 34 33 32
hémtning
Agera 6,0 59 58 59 6,0 60 6,0 59 59 59 59 6,0 59 59 59 60 60 6,0 6,0 60 60 59 59 60 60
sékert

HELG
Fjarr

Arbets- 1,8 2,5 2,3 31 2,7 2,7 23 3,0 3,0 29 34 32 33 2,5 2,8 28 34 34 34 2,8 2,1 2,6 25 3,0 3,0
belastning
Ater- 4,5 4,0 4,0 39 41 4,1 4.8 4.2 4,1 3,7 39 4,0 38 4,1 2,8 34 24 23 2,6 32 49 3,6 35 29 3,7
hémtning
Agera 6,0 59 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 59 59 59 59 53 58 58 58 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 55
sékert
TAgEX
Arbets- 19 2,1 2,3 18 25 2,4 1,9 25 2,8 2,6 25 25 2,2 2,7 2,3 22 18 2,0 25 2,8 1,2 13 18 1,2 1,0
belastning
Ater- 55 51 438 4,9 4,9 5,0 5,0 53 53 49 5,0 51 51 51 48 52 53 53 4,0 55 57 52 57 57 6,0
héamtning
Agera 59 59 59 59 59 59 59 59 59 6,0 6,0 6,0 59 59 6,0 6,0 57 57 53 58 58 58 58 58 6,0
sakert
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Bilaga | Kompletterande resultat fran
sjalvskattning

| bilagan kompletteras resultatet fran sjalvskattningsundersokningen genom att
presentera upplevd mojlighet till aterhamtning och upplevd mojlighet att agera
sakert, for vardagar med bandelarna skilda fran varandra.

1.1 Upplevd aterhamtning

Fjarr man-fre

6,0
5,0
4,0
3,0
2,0
1,0
O O O O O O O O O O O O O O O 0O o o o o o o o o o
Mm N N Mm MHm N N MHm N NH nHn n N n m O O O O O O o o o o
O N WO S - AN 10 BN OB N S 4 MO odda ™M S 10 O
O O O O H ™l ™= ™o =+ = = «+ " =« N N N N O O O O O O o
e \/KB S K+K e \/KB N BHB + ABB BJ N
— ] S e— -\ o \/SB N e \/SB S

Figur H.1 Medelvarden av upplevd mdjlighet till &terhamtning for Fjarr, presenterat bandel for
bandel.
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TagEx man-fre

6,0
5,0 ¢~\ A_
\\ 2
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1,0
O O O O O O O OO OO O O O 0O o o o o o o o o o o
MMM mnN NN O mn N NN nnnonoe e 9 Qe Q
O N 0 OO O 4 AN M < 1N O N0 O O - N N O NN & N O
S 00 0 ddaddoaddoaddoaddNNNNO OO o O o O
e Centralen e (Qlskroken e Sodra Hisingen

Figur H. 2Medelvarden av upplevd mdjlighet till aterhamtning for TagEx, presenterat bandel
for bandel.

1.2 Upplevd mojlighet att agera sékert

Fjarr man-fre

6,0
5,0
4,0 S
3,0
2,0
1,0
O O O O O O O O O O O O O O O O O O O o o o o o O
S B L B B T T T T = T R
O N0 OO O 4 N M F 1D O 0 0O O 4 N M O d N MM < n O
O O 00 d A =« =« = = + o 4 4 N N N N O O O O O O O
——VKBSK+K ====VKBN  ===BHB + ABB~——BJ N
——BJS —F-N =——VSBN  e===VSBS

Figur H. 3 Medelvarden av upplevd mdjlighet att agera sakert for Fjarr, presenterat bandel for
bandel.
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TagEx man-fre

610 -“-\TW T ——
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O O O O O O O O O O O O 0O 0O 0O 0O o o o o o o o o o
N N 0 0 0 0 N0 0 000N N0 Q2 Q Q0 QQ Q
O N0 O O 4 N NN < 1N O ™N 0 OO O - N M O &N N < 1N O
O O O O o ™o ™ o o o o o 1 4 N N N N O O O O O O o

e Centralen e (Qlskroken e Sodra Hisingen

Figur H. 4Medelvarden av upplevd majlighet att agera sakert for TAgEX, presenterat bandel for
bandel.

102



