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SAMMANFATTNING

Kecklund, G., Ingre, M., Soderstrom, M. & Akerstedt, T. Tagtrafik och si-
kerhet: hur kan lokforarens arbetsmiljo forbittras. Stressforskningsrapporter,
nr. 298. Stockholm 2001. ISSN 0280-2783.

Denna rapport utgdér en del av TRAIN-projektet (som finansierats av
Banverket). Ett av TRAIN-projektets syften var att identifiera risker och
brister i arbetsmiljon och virdera hur dessa paverkade sidkerheten. Detta
arbete har avslutats och visar att lokférarens oregelbundna arbetstider (med
en hog andel av tidiga morgonturer och natturer) 4r det storsta
arbetsmiljoproblemet. Arbetstiderna leder till sémnbrist och allvarlig trotthet
vilken kan relateras till sjidlvrapporterade fel och misstag 1 arbetet.
Forekomsten av forare med kroniska somnproblem och/eller utmattning &r
hog. Foreliggande rapport diskuterar hur man bor hantera dessa brister.

Rapporten riktar sig till tre grupper; (1) Banverket, Jarnvégsinspektionen,
politiker och andra intressenter pa samhillsniva, (2) trafikutovarna samt (3)
lokférarna. Rekommendationerna for hur man kan hantera problemen med
oregelbundna arbetstider, kronisk stress/trétthet m m ir inriktade pa foljande
atgérder:

* Arbetstidsscheman maste forbittras, t ex genom att man infor reducerad
arbetstid, blir mer restriktiv med korta vilotider (mellan arbetspassen) och
undviker komprimerade arbetstider.

* For att undvika orimlig arbetsbelastning, kronisk stress/trotthet och utsliten
personal bor man undvika en alltfor ”snéal” bemanning.

 Utbilda lokforare och andra nyckelgrupper i stress, trotthet och skiftarbete
samt tydliggdr sambandet med sidkerhet/hélsa.

e Utred och analysera alltid arbetsmiljofaktorer (inklusive arbetstider, kronisk
stress/trotthet m m) 1 samband med olycks- och tillbudsincidenter.

* Att man fran samhillets sida belonar “god” arbetsmiljo och hog sékerhet i
samband med trafikupphandling.

e Att trafikutovarna utvecklar metoder for att sjdlva dvervaka och hantera
problem relaterade till arbetsmiljon, arbetstider, arbetsorganisation m m.

Att skapa en bra arbetsmiljo for lokforare dr ett mal som alla parter
(samhdlle, trafikutdvare, forare) bor kunna enas om och dér framtagande av
16sningar maste bygga pa samarbete och samforstand.

Ett stort tack riktas till Prof. Tores Theorell och Lena Kecklund (M-T-O
Organisationspsykologi) for viardefulla synpunkter pd rapportens innehall.



ENGLISH SUMMARY

Kecklund, G., Ingre, M., Soderstrom, M. & Akerstedt, T. Train driving and
safety: recommendations related to improving the drivers’ work situation.
Stress research reports, no. 298. Stockholm 2001. ISSN 0280-2783.

This report is part of the TRAIN-project and initiated by the Swedish
National Rail Administration (Banverket). A major aim of the project was to
identify safety risks related to the train drivers’ work environment. This work
has been finalized and the results show that the highly irregular work hours
(including a high frequency of early morning and night shifts) are the major
work environment problem. The irregular work hours cause sleep loss and
severe fatigue. Both these factors were related to self-reported errors in the
work situation. The number of drivers that reported chronic sleep problems
(insomnia) and/or exhaustion was high. The present report discuss how these
problems can be treated.

The recommendations of how to improve the work conditions of the train
drivers’ addresses a number of suggested countermeasures. The most
important ones are listed below:

* Work schedules need to improve, for example, by a reduction of work hours
(maximum of 35 hours per week), avoiding short rest period (at least 12
hours of rest between shifts) and compressed work hours (reduce the number
of work days in a row).

* Avoid understaffing in order to prevent chronic stress and fatigue.

* Educate drivers and other key groups (managers, safety personnel etc.)
about work hours, stress and fatigue and emphasize the relation with
safety/health.

* Work conditions (including work hours, chronic stress, fatigue etc.) should
always be investigated when accidents and near-accidents are analyzed.

e Politicians should encourage (and reward) traffic operators with “good”
work environment and high safety in connection with public procurement of
the train traffic sector.

* Traffic operators should develop better methods of how to supervise and
manage problems related to the work environment, work hours, work
organization etc.

To create good working conditions for the drivers’ is a goal that all parties
concerned (society, traffic operators, drivers) could agree upon and the
development of solutions should be based on cooperation.



INLEDNING

Ett av TRAIN (=Trafiksikerhet och informationsmiljo for lokforare,
finansierat av Banverket) projektets syften var att identifiera risker och brister
i arbetsmiljon samt vérdera hur dessa paverkade sidkerheten och hanterandet
av ATC. Detta arbete har avslutats och huvudresultaten redovisas nedan.
Foreliggande rapport diskuterar hur man bor hantera de brister 1 arbets-
situationen som vi har observerat. Vi har inte begrinsat vara rekommenda-
tioner och rad till att enbart gilla “faktiska” eller “nu forekommande” brister
utan dven tagit hdnsyn till brister som vi bedomer som “sannolika” eller
“rimliga”.

Rekommendationerna gillande lokforarens arbetsmiljo syftar till att forbéttra
och utveckla arbetssituationen med avseende pa arbetsbelastning, stress och
trotthet sa att man kan hoja eller bibehélla sikerhetsnivan. Det bor podngteras
att de foreslagna atgérderna kanske har mer positiva effekter for lokforarens
langsiktiga hilsa och livskvalitet, samt kan oOka deras arbetsglddje,
engagemang och motivation i arbetet. Ett rimligt antagande ir att lokforarens
korkvalitet kan forbdttras om engagemanget och motivationen for arbetet
okar.

Rekommendationerna &r inte heller begriansade till de faktorer och frage-
stillningar som vi har undersokt inom projektets ram. Vi kommenterar dven
faktorer som legat utanfor vart delprojekt nir de dr relevanta for lokforarens
arbetsmiljo och trafiksdkerhet. Detta giller framfor allt vara rekommenda-
tioner till de organisationer som har ett overgripande samhillsansvar for
trafiksikerheten. Under projektets genomforande har vi haft manga
intressanta diskussioner om lokforarens arbetsmiljo med de andra del-
projekten, lokforare, foretradare for facken, SJ och Banverket. Dessa dis-
kussioner har av naturliga skil inte dokumenterats dven om de manga ganger
varit mycket givande och insiktsfulla. De har definitivt paverkat var syn pa
sambandet mellan lokforarens arbetsmiljo och sdkerhet. De mest fruktbara
idéerna fran dessa diskussioner har inkluderats i denna rapport.

Rapporten riktar sig till tre olika grupper; 1) Banverket, Jirnvags-
inspektionen, politiker och andra intressenter pa samhillsniva som har ett
direkt ansvar for jarnvagssikerhet, 2) trafikutovarna, samt 3) lokforarna. Var
uppfattning dr att dessa intressenter har ett gemensamt ansvar for tagtrafikens
sikerhetsarbete och att dessa grupper maste samverka om man ska kunna
skapa en bittre och sékrare arbetsmiljo.



Vi bedomer det som sannolikt att lokforarens livssituation kan forbéttras
vasentligt om man tar hédnsyn till vdra rekommendationer. Rimligen
underlidttas trafikutovarnas verksamhet om lokforarens engagemang och
motivation for arbetet Okar. En bittre arbetsmiljo innebér ocksd att man
minskar risken for langtidssjukskrivningar till f6ljd av arbetsrelaterad stress.
Ett aktivt arbete med att skapa en effektiv, siker och hilsosam arbetsmiljo
kan bidra till att gora hela tagbranschen mer attraktiv. Detta kan i sin tur
underlitta framtida satsningar inom jirnvdgsomradet, rekrytering av nya
lokforare, samt pa lang sikt skapa forutséttningar for en god 16nsambhet.

Syftet med denna rapport har inte varit att gora en handbok med detaljerade
anvisningar om vad och hur man ska gora for att forbittra arbetsmiljon. Det
finns flera orsaker till detta stdllningstagande. Ett skl &r att det inte 1ag inom
ramen for TRAIN att gora en sadan produkt. Vi dr dessutom tveksamma till
om det dr mojligt att gora en rapport som dr sd pass generell att den fungerar i
alla organisationer oavsett storlek, verksamhet och sikerhetsmedvetande. Var
avsikt dr snarare att denna rapport ska medvetandegdra de problem som
foreligger och inspirera till nytinkande om hur man kan hantera bristerna.
Malet &r att rapporten ska ge uppslag till hur man pa lang och kort sikt kan
utveckla lokforarens arbetsmiljo och skapa en stimulerande och lagom
belastande arbetssituation. Tillvigagangssittet for att astadkomma detta dr
formodligen inte det samma for alla trafikutbvarna. Man bor betrakta
rapportens rad som nigot som maste “filtreras” och anpassas till den radande
arbetsmiljon och sékerhetskulturen inom de organisationer som berdrs av
vara forslag.

Sammanfattning av resultaten

Etapp 1 innefattade en genomgang av tidigare forskning rorande lokforarens
arbetssituation med fokus pa sikerhet samt en genomgang av nistan ett 80-tal
olycks- och tillbudsrapporter (Kecklund et al, 1999). Litteraturgenomgangen
visade att det fanns relativt lite forskning om lokforarens arbetsmiljo och
betydelsen for sikerhet. De svenska rapporter som vi fann var frimst fran
slutet av 70-talet eller fran borjan av 80-talet och endast ett fatal
undersokningar omfattade lokforararbetet efter inférandet av ATC. Man kan
konstatera att det fanns ett stort behov av ta fram ny kunskap om hur
lokforarens arbetsbelastning paverkar siakerhet och korprestation.

Syftet med olycks- och tillbudsanalysen var att undersoka i vilken
utstrdckning trotthet, somnighet och stress (t ex till f6ljd av besvérliga arbets-
tider) var inblandat 1 incidenternas uppkomst. De flesta rapporter inneholl



mycket lite information om stress, trotthet och eventuell somnbrist. For det
mesta inneholl rapporterna information om arbetstiderna for det dygn da
incidenten intriaffat, diremot saknades information om hur man arbetat under
tidigare dygn.

Med hénsyn till den magra informationen om arbetsmiljofaktorer 1
rapporterna var det svart att gora en rittvisande analys av arbetssituationens
betydelse for incidenternas uppkomst. Tre olycksrapporter inneholl
medgivande fran foraren om att allvarlig somnighet (tillnickningar)
forekommit. I ytterligare ett antal rapporter kunde vi finna misstanke om att
trotthet kan ha forekommit. Om man slar ihop bada dessa kategorier finner vi
att 13 (17%) rapporter kan vara forknippade med trotthet/somnighet. En
majoritet av dessa rapporter hade for Ovrigt intrdffat under 80-talet.
Trotthetsrelaterade incidenter forefoll ocksa vara vanligare for pendeltags-
trafik.

Betriffande inblandning av stress sa forekom det i 3 rapporter (baserat pa
forarens medgivande). Stressen berodde framst pa héndelser i privatlivet. Om
man ocksa inkluderar forsening som ett stressmatt (tidspress) sa stiger
andelen till 11 rapporter (14%). Analysen av arbetstidsfaktorer (som t ex
arbetstidens lingd och tid pa dygnet) var alltfor osiker for att ge nagra
tillforlitliga resultat. For att analysera arbetstidernas betydelse &r det
nodvindigt att man tar hédnsyn till trafikintensiteten si att man kan réikna ut
riskkvoter. Rimligen bor det forekomma fler olyckor nér det 4r mer trafik 1
rorelse, vilket gor att man inte kan dra nagra slutsatser av att enbart beskriva
nir olyckorna forekommer.

Etapp 2 innebar tva datainsamlingar. Den foOrsta insamlingen var en
enkétundersokning till samtliga forare som tillhdrde lokstation Hagalund (ca.
400 forare). Undersokningen genomfordes under 1999 (det vill sdga fore
pendeltagstrafiken Overtogs av Citypendeln). Drygt 290 forare besvarade
enkéten. Resultaten finns avrapporterade 1 en Stressforskningsrapport (Ingre
et al, 2000). Steg 2 innebar att vi studerade en grupp pa cirka 45 forare
intensivt under en tva veckors period. Dessa forare fick bdra en aktivitets-
mitare for registrering av somnldngd och somnkvalitet, samt fora dagbok.
Dagboken inneholl fragor om wupplevd somnkvalitet, trotthet, stress,
somnighet, arbetstider, arbetsbelastning, samt olika matt pa prestation
(inklusive forekomst av felhandlingar under arbetet). Resultaten fran
intensivundersokningen publicerades i ar (Soderstrom et al, 2001).



Nedan sammanfattas de viktigaste resultaten i punktform frén etapp 2.

* Arbetstiderna dr mycket oregelbundna och innefattar en stor andel tidiga
morgonturer ocn natturer (motsvarande ca. 42%). Aven kort vilotid (under 12
timmar) mellan turerna forekommer relativt ofta. Langa arbetspass (mer dn
10 timmar) forekommer relativt sdllan. Sammantaget menar vi att lokforarnas
turlistor 4r mer belastande ur sdmn- och trotthetssynpunkt 4n ett traditionellt
treskiftssystem da man regelbundet vixlar mellan morgon-, kvills- och
nattskift.

* Lokforarnas enkétresultat har jamforts med andra skiftgrupper. Vi finner att
lokforarna rapporterar mer psykosocial stress (1 termer av att arbetskraven var
hogre @n deras paverkansmojligheter), simre somnkvalitet, mer somnighet,
lagre arbetstrivsel, samt mer sociala storningar jimfort med jimforelse-
grupperna.

* Trivseln med arbetssituationen var kraftigt forsdémrad jamfort med en
tidigare lokforarstudie (Akerstedt et al, 1980). Diaremot trivs lokférarna bra
med sina arbetsuppgifter och man &r ocksa nojd med det sociala klimatet pa
arbetsplatsen (bra sammanhallning, bra kamratstod, kommer bra 6verens med
sina chefer). En viktig observation var att sa gott som samtliga lokforare
ansdg att man inte fick nagon feedback pa det arbete man utfor.

* Tidiga morgonturer (som startade mellan kl 03 och 06) var forknippade med
mycket kort somnléngd (4,5 timmar), en rejdl forsdmring av somnkvaliteten,
okad somnighet och trotthet. Somnighetsnivan under de tidiga morgonturerna
var jamforbar med vad vi fann under natturer. Forekomsten av stress var
relativt lika mellan turerna och var generellt sitt ldgre én trottheten. Vi tolkar
detta som att lokforarens arbetsbelastning frimst uttrycks i trotthet och
somnighet, medan stress under korningen (i form av att kénna sig spand och
tidspressad) &r ett mindre problem.

* De allra flesta upplever att somnkvaliteten forsdmras vid dverliggning.

e Ungefdar 30% rapporterade antingen kroniska sOmnproblem (insomni=
regelbundna besvdar med insomnandet, orolig somn och uppvaknanden 1
fortid) eller allvarliga trotthetsproblem. Denna grupp 16per formodligen en
betydande risk att drabbas av arbetsrelaterad utmattning (motsvarande
utbrindhet eller andra stressrelaterade sjukdomar). Enkitresultat visade att
denna grupp rapporterade fler felhandlingar &dn Ovriga lokforare. Den
utmattade gruppen hade stora problem med de tidiga morgonturerna och fick
ocksa anstridnga sig mer for klara av arbetsuppgiften. Det fanns ocksa en
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tendens till att den utmattade gruppen hade mer besvir med att aterhamta sig
under lediga dagar.

e Sjélvrapporterade felhandlingar 1 enkéten var relaterat till trotthet, stress,
bristande motivation och sOmnstorningar. En liknande analys 1
intensivstudien visade svagare samband. Det forelag dock ett samband
mellan sdmnighet och sjidlvrapporterade misstag (i dagboken).

* Forekomsten av sjélvrapporterade misstag var generellt sett 1ag, i synnerhet
for dagboksstudien. Rangordningen mellan olika misstag (baserad pa hur
pass frekvent ett visst misstag var) var dock densamma i enkiten och
dagboken vilket tyder pa att forarnas rapporter var relativt tillforlitliga.

» Forekomsten av felhandlingar skiljde sig inte mellan turerna. Ddremot fann
vi att man fick anstringa sig mer for att klara av arbetsuppgifterna under
tidiga morgonturer.

Under hosten 1999 handledde huvudforfattaren till denna rapport (GK) en c-
uppsats som handlade om lokforarens arbetssituation (Dahlberg, 2000).
Uppsatsen baserades pa en enkidtundersokning som genomfordes pa lokforare
1 Stockholm och Goteborg. Totalt besvarade 280 forare Anita Dahlbergs
enkdt. Det bor papekas att bland Stockholmsforarna forekom inga
pendeltagsforare.

Resultaten visade att Goteborgsforarna upplevde en hogre arbetsbelastning
och var mer missndjda med sin arbetssituation jimfort med
Stockholmsforarna. Orsakerna till arbetsbelastningen var i1 stort sett dem
samma som vi fann i var undersokning. Flera intressanta observationer
gjordes. Goteborgsforarna uttryckte oro infor inférandet av “terminal-
produktion”. Generellt sitt fanns det ocksd en oro for framtiden inom
foretaget (SJ), frimst for att man tror att kommande fordndringar kan
forsdmra arbetssituationen. Man anser ocksa att lokforarens arbetsinnehall
har forsdmrats och att variationen minskat. En stor del klagar dver foretagets
personalpolicy. Trots det relativt stora missndjet med arbetssituationen sa
anser de allra flesta att man &r lojal mot foretaget och verksamheten.
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VAD BETYDER RESULTATEN FOR
TRAFIKSAKERHETEN?

Resultaten fran enkit- och intensivundersokningen visar att lokférarna har
besvirliga arbetsforhallanden framst till foljd av de oregelbundna
arbetstiderna. Manga visar hoga trotthetsnivaer och forekomsten av
somnstorningar dr riklig. Infor vissa turer dr somnbristen pataglig och
ackumulerad somnbrist dr vanligt forekommande. Erfarenheten fran
laboratoriestudier dir man experimentellt infort somnbrist eller stort somnen
visar att prestationsformagan forsimras pa manga uppgifter (Dinges &
Barone Kribbs, 1991). Forsdmringen géller dven for realistiska uppgifter som
bilkorning 1 en korsimulator (Horne & Reyner, 1996). En amerikansk
undersokning i en tagsimulator visar att olika indikatorer pa korkvalitet (t ex
brinsleforbrukning) forsdmrades nér trottheten okade (Thomas et al, 1997).
Utifran detta resonemang kan man misstinka att lokforarnas arbetsbelastning
paverkar korforméagan negativt och bor oOka risken for misstag och
felhandlingar under arbetet.

Enkitundersokningen visade, som tidigare har papekats, att de forare som
rapporterade arbetsrelaterade fel och misstag hade mer besvidr med sémn och
somnighet samt hade en ldgre arbetsmotivation. SOmnigheten och
sOmnstorningarna orsakades 1 stor utstrickning av den belastande
arbetssituationen. Genom att minska arbetsbelastningen kommer sémn- och
vakenhetsproblemen att reduceras vilket torde innebira att lokforaren klarar
av koruppgiften bittre och blir sékrare i sitt hanterande av ATC.

A andra sidan har Sverige varit forskonat fran riktigt allvarliga tagtrafik-
olyckor (med undantag av nagra olyckor pa odvervakade jarnvigsover-
gangar) under de senaste aren. Det rader ingen tvekan om att ATC &r en
starkt bidragande faktor till frinvaron av allvarliga olyckor. Bland annat &r
ATC ett utmirkt skydd mot typiska trotthetsrelaterade misstag som t ex
missade stoppsignaler. Enkétresultaten visar ocksd att forekomsten av
felhandlingar generellt sett dr 1ag och i synnerhet for allvarliga misstag. Icke
desto mindre visar enkétresultaten att ganska allvarliga misstag trots allt
forekommer. Till exempelvis anger 41% att man nagon gang (eller oftare)
under det senaste aret glomt att starta ATC. 22% anger att man av misstag
kvitterat bort ATC-broms nagon gang under det senaste aret. 69% har nagon
gang under det senaste aret matat in fel viarden i ATC.

ATC-enkiten som genomfordes av delprojekt I (Olsson, Kecklund och Ingre,
2001) visar liknande resultat, det vill séga att fel rorande hanterandet av ATC
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forekommer, dven om det dr sillan. Den sistnimnda undersokningen visar
ocksa att en relativt stor grupp forare har problem med att forstda ATC och i
synnerhet sambandet mellan ATC och signalsystem. Forarproblem med att
korrekt hantera ATC och yttre signaler forekom 1 flera olycks- och
tillbudsrapporter 1 etapp 1 (IFE, 1999). Kombinationen av bristande ATC
kompetens (inkl. samspelet med yttre signaler) och allvarlig trétthet &r den
situation som vi bedomer som farligast och dir det dr storst risk att ett
allvarligt misstag kan begas.

Ett rimligt krav &r att foraren oavsett arbetstider (tid pa dygnet) och
arbetssituation alltid maste kunna hantera ATC pa ett korrekt sétt. Om detta
krav kan uppfyllas idag kan TRAIN inte ge svar pa. Under védren 2001
genomfors en fordjupad ATC studie didr man parallellt undersoker ATC data
och forarens upplevda belastning (stress, somnighet och trotthet). Vér
forhoppning &r att denna delundersokning ska ge mer kunskap om hur
foraren hanterar ATC under olika belastningsforhallanden. Slutligen bor det
papekas att det finns banavsnitt, frimst stationsomraden, som inte dr ATC
overvakade. I samband med banunderhdll kan vissa banavsnitt tillfalligt
upphora att vara ATC 6vervakade. Forarna maste naturligtvis kunna hantera
dven dessa korsituationer.

Vilka slutsatser kan man da dra om belastningens inverkan pa sidkerheten?
Formodligen kan man vara siker pa att ATC skyddar mot de allra flesta
forarmisstagen. Den centrala fragan dr om ATC kan skydda mot alla typer av
hindelser eller om det finns risksituationer dédr fOrarens misstag inte kan
korrigeras av ATC. Pa basis av nuvarande kunskap dr vi ganska sékra pa att
allvarlig trotthet och stress reducerar forarens formaga att hantera
komplicerade och ovanliga situationer.

Den kritiska fragan &r alltsd inte om hog belastning paverkar korprestation
utan snarare om foraren kan hamna i en sadan situation dér sikerheten enbart
vilar pa hans/hennes agerande. Trots vara begriansade kunskaper om ATC dr
vi beredda att tro att en sadan situation kan upptrida dven om den
formodligen dr mycket ovanlig. Erfarenheterna av komplexa tekniska system
inom t ex flyget och processindustrin visar att ovanliga driftsituationer, ofta 1
kombination med andra faktorer (t ex kunskapsbrister om hur det tekniska
systemet fungerar), okar sannolikheten for felhandlingar (Reason 1990;
Reason, 1997). Att felhandlingar forekommit vid flera spektakuldra och
allvarliga megaolyckor (och som inte kunnat hanteras av de tekniska
sdkerhetssystemen) dr stéllt utom all tvivel (Medvedev, 1989; Hale et al,
1997).
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Om man utgar fran att foraren alltid (oavsett tur) maste kunna klara av att
hantera komplicerade och besvirliga korsituationer (och som avviker fran
den normala koruppgiften) sa ér lokforarens arbetsforhallanden av signifikant
betydelse for trafiksékerheten. En mindre belastande arbetssituation (som
minskar forarens trotthet och stress) mojliggor en hogre sikerhetsniva och
forbittrar lokforarens forutséttningar att klara av en risksituation (dér han inte
enbart kan kora pa ATC).

Andra orsaker till trotthet

Kliniska somnstorningar dr en vanlig orsak till allvarlig trotthet. S6mnapné &r
en av de vanligaste kliniska somnstdrningarna bland mén och innebér att man
har kraftiga snarkningar och tillfdlliga andningsuppehall vilket stor somnen
kraftigt. En stor del av djupsomnen forsvinner och man far en stor miangd
med mikrouppvaknanden under somnen. Frdnvaron av djup och kontinuerlig
somn reducerar dterhdmtningsvérdet dramatiskt och leder till kraftigt 6kad
dagtidstrotthet (Roehrs et al, 1989). Flera studier har visat att sémnapnoiker
har en Overrisk for trotthetsrelaterade olyckor (Ulfberg et al, 2000). TRAIN
resultaten ger ingen information om hur pass vanligt somnapné &r bland
lokforare. Om man utgar fran genomsnittet for svenska medeldldersmén kan
man misstinka att nagonstans mellan 3 till 5% av forarna har
somnapnésyndrom. Det dr dock relativt ldtt att utreda om sOmnapné
foreligger. Det finns ocksd goda behandlingsmetoder for att reducera
somnstorningen och diarmed minska dagtidstrottheten. Foretagshélsovarden
bor ha kompetens att hantera denna fraga.

Hur har lokforarens arbetsmiljo paverkats av 90-talets
rationaliseringar?

Resultaten rorande lokforarnas arbetssituation visade en relativt hog
forekomst av problem. Arbetstrivseln var klart ligre i var undersokning
jamfort med en liknande undersokning publicerad 1980. En anledning till
detta kan vara de strukturella fordndringar som skett inom tagtrafiken under
90-talet. Det 1ag inte inom TRAIN projektets ram att studera hur dessa
fordndringar har paverkat sdkerheten. Ddremot maste man ta hénsyn till
fordndringarna nir man tolkar resultaten.

Tagtrafik har i likhet med annan offentlig samhiéllsservice konkurrensutsatts
vilket har fOranlett rationaliseringar och omorganisationer. Trafiken
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domineras inte ldngre av ett stort statligt verk utan marknaden innehaller idag
ocksa flera privata foretag. Det finns fortfarande ett statligt dgt foretag i
dominerande stédllning (SJ), men som driver sin verksamhet enligt samma
principer som i det privata niringslivet. Rationaliseringarna har inneburit
personalnedskérningar samtidigt som servicekraven ofta dr ofordndrade. Vi
kédnner inte till ndgon utvirdering av 90-talets fordndringar inom just
tagomradet. Diaremot har man utvérderat rationaliseringarna inom andra
offentliga verksamheter som haft liknande forédndringar. Resultaten av dessa
utvirderingar #r att arbetsbelastningen har okat, att arbetsforhallanden &r
osdkrare och att arbetssituationen ofta blivit samre (Barklof, 2000). Dessa
forandringar anses vara en viktig orsaksfaktor till den ©kade stressen i
arbetslivet under 90-talets andra hélft.

Kunskapen om hur rationaliseringen paverkat produktiviteten dr begrinsad.
Amerikanska utvirderingar av personalnedskédrningar har visat att
effektiviteten manga ganger fOrsdmras och att foretagens satsningar pa
innovativ produktutveckling och kvalitetssdkring avstannar (Pfeffer, 2000).
Forlusten av erfarenhet och kunskap kan ocksa leda till att man upprepar
gamla fel och arbetar mindre effektivt. Antagandet att kostnaden for
arbetskraften ska minska har ocksa ifrdgasatts. Ett varsel om uppsidgningar
innebdr ofta att ménga anstéllda soker sig bort fran foretaget. Manga ganger
ar det de mest attraktiva medarbetarna (och som foretaget vill behélla) som
har ldttast att byta arbete och som slutar frivilligt (Pfeffer, 2000).
Konsekvensen av detta dr att foretaget tvingas ateranstdlla eller hyra in
personal fran uthyrningsforetag. Dessutom tillkommer ofta kostnader for
overtid och utbildning av nyanstéllda.

Det vore forvdnande om inte de ogynnsamma effekterna pa arbetsmiljon
ocksa gillde for lokforarkdren (dven om det inte behover gélla for alla
trafikforetag). 1 de fall ddr fordndringen inte inneburit nagon storre
personalminskning kan man dndd misstidnka att lokforarna upplevt oro for
omorganisation. I samband med vér enkitundersokning blev det klart att
Citypendeln 6vertog pendeltigstrafiken i Stockholm. Vi stéllde nagra fragor
rorande denna foréndring och fann att de flesta forarna var oroliga for att
arbetsforhdllanden och sikerheten skulle forsdmras efter overtagandet. Det
bor papekas att vi inte har foljt upp hur Citypendelns Overtagande av
pendeltagstrafiken paverkade arbetssituationen och sékerheten.

Vi misstdnker att vissa trafikutovare baserat sin organisation pa en “snal”
forarbemanning. Konsekvensen av detta dr att arbetsbelastningen okar och att
man saknar kapacitet att hantera oplanerade hindelser. Den Okade
arbetsbelastningen skapas av ett hogre arbetstempo, besvirligare arbetstider
(lingre arbetspass och mer Overtid) och en sdmre social arbetssituation (det
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finns inte langre ndgon tid Over for sociala kontakter med kollegor eller med
arbetsledare). For forarna innebdr den okade arbetsbelastningen mer stress,
minskad arbetsgliddje och att engagemanget for arbetet minskar.

Vi tror inte att ovanstaende fordndringar inneburit nagra allvarliga
sdkerhetsbrister dnnu tack vare lokforarnas positiva och lojala instillning till
arbetsuppgiften. Den 0kade arbetsbelastningen har man kompenserat genom
att anstringa sig extra. Detta torde dock ha skett till priset av 6kad trotthet
och man kan misstinka att den hoga forekomsten av forare som &r rejélt
utmattade (och dr 1 farozonen for utvecklande av utbrindhet) till viss del kan
forklaras av en alltmer kridvande arbetssituation. Om rationaliseringarna
fortsitter och arbetsbelastningen stiger ytterligare kommer lokférarnas glidje
for att kora tag och lojalitet med sin arbetsgivare att minska samtidigt som
den allvarliga trottheten 6kar &nnu mer. En minskad arbetsgliddje sdnker savél
arbetsmotivation som arbetsmoral. En reducerad arbetsmotivation till-
sammans med hog trotthet dr en farlig kombination som definitivt kan fa
negativa konsekvenser for sidkerheten. Bristen pa motivation och trottheten
kan ge okad nonchalans, att man inte vill (eller har ork) for att anstringa sig
till det yttersta och, 1 virst fall, att vissa forare inte orkar med att utfora de
dagliga sidkerhetsrutinerna. Lokforararbetets status kan komma att minska. En
lagre status gor arbetet mindre attraktivt vilket kan leda till problem med att
rekrytera framtida forare.

Huvudproblemet med en alltfér mager organisation dr dock inte enbart
sdkerhetsrelaterat utan ocksa att forarna drabbas av stressrelaterade
sjukdomar. Det finns dock en fundamental skillnad mellan de hilsoméssiga
och de sédkerhetsrelaterade konsekvenserna och som beror pd ATC. ATC
kommer rimligen att forhindra att sdkerhetsbristerna leder till olyckor medan
det inte finns nagon vél fungerande barridr som skyddar forarens hilsa
bortsett fran arbetsmiljo- och arbetstidslag. En gissning &r att de
hilsomissiga konsekvenserna blir allvarligare och mer pétagliga jamfort med
de sékerhetsrelaterade konsekvenserna. Den Okade risken for att man ska
drabbas av allvarlig stress 1 arbetet leder antagligen till att en del forare soker
sig till andra yrken. Detta forvirrar den forarbrist som redan har borjat
maérkas. En bidragande faktor till att forarna kan forvéntas fa problem med att
hantera en Okning av arbetsbelastningen 4r den hoga medeldldern inom
lokforarkaren. Mycket tyder pa att dldre forare (+50 ar) tal extrem arbets-
belastning (med hogt tempo och besvirliga arbetstider) sdmre @n yngre
forare. Aldre forare bor dirfor vara en grupp som har hogre risk att drabbas
av stressrelaterade sjukdomar. En fortsatt diskussion om arbetsorganisa-
tionens betydelse for tagtrafiksikerhet foljer i nésta avsnitt.
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SAKERHETSFORBATTRANDE ATGARDER
PA SAMHALLSNIVA

Detta avsnitt riktar sig till de organisationer som har det Overgripande
ansvaret for jirnvégssikerhet, t ex Banverket och Jarnvigsinspektionen, och
som Overvakar att sidkerhetsvillkoren uppfylls. Huvudbudskapet till dessa
organisationer &ar att man inte far forbise arbetsmiljons betydelse for
jarnvigstrafikens sikerhet. Det &dr viktigt att man i Overvakningsarbetet och 1
arbetet med foreskrifter och regler tar hinsyn till lokforarens arbetsmiljo.
Kanske behover man utveckla metoder for att utvirdera arbetsmiljons
inverkan pé sdkerheten. En informationssatsning for att 6ka medvetenheten
om arbetsmiljons (stress, trotthet, arbetstider m m) inverkan pa sikerhet och
lokforarens korprestation dr ett annat exempel pa en aktivitet som kan
mojliggora att arbetsmiljofragor blir mer tydligt integrerade i sidkerhets-
arbetet.

Belona trafikoperatorer som satsar pa arbetsmiljon

Manga forvéntar sig att den lagstiftning vi har rorande arbetsmiljo och
arbetstider, kravet pa att arbetsgivarna ska internt kontrollera arbetsmiljon,
samt skyddsombudsverksamheten ska utgora en buffert som forhindrar alltfor
hog arbetsbelastning och negativ stress. I praktiken sa stimmer inte detta.
Under 90-talet har det forekommit ménga exempel pa verksamheter dér
personalen belastats mycket hart (med stark stress och utbrindhet som foljd)
utan att arbetsgivaren brutit mot arbetsmiljolag eller arbetstidslag.

Om man efterstrdvar god arbetsmiljo for att skapa optimala sédkerhetsfor-
hallanden maste man stidlla hogre krav dn vad arbetsmilj6- och arbetstids-
lagen gor. Nyckelvariabler for en god arbetsmiljo ar:

e att man inte har for mager organisation (med otillricklig bemanning och
utan “luft” i systemet)

e att man har arbetstider som 4r forenliga med ménniskans biologiska behov
av aterhamtning och vila

e att lokforarna dr mer delaktiga (och ges mdjlighet att paverka) i hur arbetet
organiseras

e att ledarskapet prédglas av att man &dr lyhord samt aktivt bevakar och
utvecklar arbetsmiljon (det &r viktigt att man “fangar upp” och forebygger
problem innan de slagit rot, ger aktivt stod och uppmuntran till lokférarna,
samt att cheferna besitter nddvindig kompetens rorande “ménniskokunskap™)
* en stabil organisation som inte standigt maste fordndras
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e en vil fungerande informationsspridning

Man bor heller inte glomma bort den fysiska arbetsmiljon, dven om var
uppfattning dr att foretagens skyddsarbete ofta fungerar bittre for dessa
fragor jamfort med psykosociala arbetsmiljofrdgor. En organisation som
fungerar enligt ovanstdende principer kommer inte bara att skapa bra
forutsdttningar for god sikerhet utan ocksa vara en arbetsplats dér personalen
trivs, mar bra och gor ett bra arbete.

Problemet med psykosociala arbetsmiljobrister giller stora delar av
arbetslivet. Ett forslag som diskuteras dr att man bor infora nagon form av
arbetsmiljocertifiering for att stodja och uppmuntra foretag som satsar pa en
god arbetsmiljo. Idén bygger pa att man faststiller en kravspecifikation for
vad som utgor en arbetsmiljo ddar medarbetarna kan trivas och utvecklas. De
foretag som uppfyller kraven far nagon form av certifikat (t ex motsvarande
svanenmérkning) som de bland annat kan anvinda i sin marknadsforing for
att visa att man prioriterar de anstilldas arbetsmiljo. Naturligtvis méaste man
ocksa ha ndgon form av kontrollverksamhet for att se till att foretagen lever
upp till sitt certifikat. Arbetsmiljocertifiering forekommer idag inte 1
praktiken (med nagot enstaka undantag) men vi vet att intresset bland arbets-
marknadens parter &r stort.

Vi rekommenderar att de organisationer som ansvarar for trafiksidkerheten
bevakar detta omrdde. Ett omrade didr man skulle kunna ha nytta av
arbetsmiljocertifiering dr ndr man upphandlar tagtrafik. Att kunna stélla krav
pa att trafikutévarna maste ha en god arbetsmiljéo minskar dessutom risken
for att foretagen ska anvinda bemanning och arbetstider som ett
konkurrensmedel vid budgivningen. Vi tror att samhillet har mycket att
vinna pa att belona de trafikforetag som satsar pa en god arbetsmiljo.

Arbetsmiljo och olycksutredningar

Under den forsta etappen 1 TRAIN analyserades ca. 80 olyckor och tillbud.
Resultatet av analysen respektive de erfarenheter som drogs av detta arbete
finns sammanfattade 1 en rapport (IFE, 1999). De flesta olycks- och
tillbudsrapporterna inneholl mycket lite information om arbetsmiljéfaktorer
(nagra undantag fanns och géllde framfor allt utredningar som hade utforts
under den senare delen av 90-talet).

Var syn pa orsaken till olyckor och tillbud #r att arbetsmiljofaktorer relativt
séllan har ett direkt samband med olyckans uppkomst. Arbetsmiljon verkar
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indirekt genom att paverka prestationsformagan. En dalig arbetssituation kan
vara en bakomliggande orsak till att foraren fattade ett felaktigt beslut, inte
var tillrackligt uppmirksam eller gjorde nagot annat misstag. Orsakerna till
felhandlingen behover inte heller bero pa arbetssituationen under det
arbetspass da olyckan intriffade, utan kan istillet vara relaterad till mer
generella faktorer sasom arbetsbelastning, arbetsorganisation, kompetens-
utveckling m m. Vi tror att det finns starka samband mellan arbetsmiljo,
arbetsorganisation och sidkerhetskultur (eller sidkerhetsmedvetande). Vart
antagande &r att foretag som pressar och belastar sin personal (har en allmént
délig arbetsmiljo) ocksa har ett 1agt sikerhetsmedvetande. Dessa foretag har
en passiv instéllning till sdkerhet och satsar inte pa forebyggande aktiviteter.

Utifran ovanstaende perspektiv rekommenderar vi att foljande arbetsmiljo-
faktorer bor inga i olycks- och tillbudsutredningar:

* Arbetstiderna, inklusive raster, under den senaste veckan (i detalj) samt pa
lang sikt (t ex om man arbetar mycket overtid under de senaste manaderna).
Genom denna information kan man fa en uppfattning om den drabbade
foraren varit utsatt for hog arbetsbelastning och om det foreligger risk for
ackumulerad trétthet eller somnbrist.

* Sovtiderna och somnkvaliteten under den senaste veckan (i detalj). Man bor
ocksa fraga om overliggningar forekommit och om tupplurar tagits.

* Vi rekommenderar att den drabbade lokforaren besvarar ett mindre
frageformuldar for att man ska fd4 information om t ex somnstorningar,
arbetsrelaterad utmattning/utbrindhet, generell arbetsbelastning, hilsa och
instéllning till arbetet. Syftet med denna insats &r att fa reda pa om individen
ar drabbad av langvarig stress. Langvarig stress och belastning behdver inte
vara detsamma som att kéinna sig stressad under ett enskilt arbetspass. Den
langvariga stressen dr formodligen farligare dn den akuta stressen. Vissa
forskare menar att kronisk stress kan leda till fysiologiska skador (t ex i
hjidrnan) som kraftigt forsémrar minnet och var mentala prestationsformaga
(McEwen & Sapolsky, 1995). Foraren klarar inte av att mobilisera de
mentala resurser som kridvs for att man ska kunna hantera avvikelser och
problem 1 korsituationen.

* Man bor fraga om hur lokfoéraren kinde sig under arbetspasset da incidenten
intriffade. Det finns dock en ganska stor risk for att foraren inte vill medge
(eller minns) att allvarlig trotthet eller stress forekommit. Detta kan bero pa
att foraren dr radd for konsekvenserna av ett sadant medgivande (det finns en
risk for att man inte langre tillats kora tag). En del experter menar ocksa att
ménniskor inte kan beddéma sin egen trotthets- och stressniva och att man
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darfor inte kan lita pa sjdlvrapporterade data. Vara erfarenheter stoder dock
inte detta pastdende. Tvirtom sa finner vi att de flesta individer &r bra pa att
bedoma sin egen trotthetsniva och stressniva. Daremot &dr vi daliga pd att
forutsdga om trottheten eller stressen blir sa allvarlig att man borjar gora
misstag i arbetet.

* Om ett foretag visar en pataglig 6kning av olyckor (som inte kan bero pa
slumpen) eller allvarliga tillbud bér man genomfora en total utredning av
arbetsmiljon och arbetsorganisationen. Utredningens syfte &dr att identifiera
om det finns brister 1 arbetsmiljon (t ex krdvande arbetstidsscheman, alltfor

“mager” organisation) som kan ha ett samband med olyckorna/tillbuden.
Aven denna analys handlar om huruvida lingvarig stress kan vara inblandad i
olyckans uppkomst. Genomforandet kan baseras pa enkidtmetodik (till
samtliga forare) eller pa intervjuer med ett urval av férarna.

Syftet med ovanstaende information &r dels att beskriva och bedoma om
nagot i arbetsmiljon kan vara inblandat i olyckans eller tillbudets uppkomst.
Om man enbart har detta syfte behover man egentligen inte samla in sa pass
detaljerad information som vi rekommenderar ovan. Vi menar dock att det
finns ytterligare ett syfte med utredningarna. Genom att ldgga ihop
rapporterna (t ex over flera ar) sisom vi gjorde i TRAIN kan man gora en
mer omfattande analys av vilka orsaksfaktorer som varit inblandade.

Detta mojliggor kvalificerade utredningar och forskning om sikerhetsldget
och kan ge virdefull information om vilka orsaksfaktorer som &r vanligast.
Andra viktiga fragor som kan bli ldttare att besvara &r vilka faktorer
(arbetsmiljo, tekniska, kompetens/utbildningsbrister m m) som far allvar-
ligast konsekvenser. I detta sammanhang &r det sdkert ocksa mycket viktigt
att man analyserar samspelet mellan olika faktorer (i de flesta olyckor finns
det ett flertal brister som har samverkat till olyckans uppkomst).. Den
generella informationen om lokforarnas hélsa, arbetstrivsel och sOomn-
storningar kan i en sadan utredning vara virdefull. Genom denna
information kan man ge svar pa flera av de fragor som uppkommit i TRAIN -
t ex dr de forare som lider av kronisk utmattning eller kronisk stord somn
overrepresenterade i olyckorna. Identifierandet av de viktigaste riskfaktorerna
for olyckor skulle naturligtvis ocksd ge ett virdefullt underlag for vilka
sikerhetshojande dtgirder som maste vidtas.
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Urvalstester och drogtester

Inom TRAIN har vi inte berort de olika typer av tester som existerar inom
tagtrafikbranschen. Sedan Borlidnge olyckan (8 april 2000) har manga roster
hojts om alkoholtester (drogtester) av lokforare. Formodligen kan drogtester
vara sdkerhetshgjande dven om vi tror att forekomsten av berusade forare
(eller forare som missbrukar andra droger) under arbetet &r mycket lag. En
intressant parallell kan ocksa dras till trotthet. Det dr vdl dokumenterat att
alkohol forsdmrar prestationsformégan. Diaremot kidnner fa till att somnighet
och allvarlig trétthet har en lika negativ effekt pa prestationsférmagan som
alkohol. Flera undersokningar har visat att man pa sennatten (efter att man
varit vaken cirka 20 timmar — vilket dr normalt 1 samband med natturer) har
en prestationsforsamring som motsvarar en alkoholhalt i blodet pd ungefir
0,8 promille (Dawson & Reid, 1997; Lamond & Dawson, 1999). Liknande
studier har ocksd genomforts i flygsimulator och bilsimulator och givit
samma svar. Ndr man dr riktigt somnig hanterar man koruppgiften lika illa
som ndr man &dr onykter (Fairclough & Graham, 1999)!

Vi menar att allvarlig trotthet och somnighet &r ett mycket vanligare problem
dn berusade lokforare. Antagligen kan man forbittra sikerheten mer genom
att minska forekomsten av allvarlig trotthet, t ex till foljd av bittre arbets-
tidsscheman (detta diskuteras senare i1 rapporten), dn genom att infora
alkoholtester. Det ska betonas att vi inte dr negativa till drogtester. Istillet
hoppas vi att samhillet inom en snar framtid ska vara lika medveten om
trotthetens fara for sdkerheten som man idag dr rorande alkohol och droger.

Manga trafikutovare anvinder sig av urvalstester for att bedoma om
lokforaren &dr lamplig for att klara av sin arbetsuppgift. Detta géller 1
synnerhet vid nyanstillningar. En fraga som dyker upp i detta sammanhang
ar om det finns nédgra tester som kan avsloja vilka forare som har littare att
tala oregelbundna arbetstider, trotthet och stress. Vi kénner inte till nagra
sadana tester som #r vetenskapligt utprovade pa ett seriost sdtt. Niar man
anstdller en ny lokforare bor man helst vilja kandidater som inte har nagra
somnstorningar eller sjukdomar som kan leda till allvarlig trotthet. Man bor
dock vara medveten om att franvaron av somnstorningar ndr man dr ung inte
ar nagon garanti for att detta ocksa giller niar man blir dldre.

Det dr mycket tveksamt om det finns nigra prestationstest som speglar den
allménna trotthetsnivan. Hir foljer ett exempel. Reaktionstid #r ett av de
prestationsmatt som dr kénsligast for trotthet (Dinges & Barone-Kribbs,
1991). Nar trottheten Okar forldngs reaktionstiden. Men reaktionstiden
paverkas ocksa av alder. Unga ménniskor har ofta snabbare reaktionstider &dn
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dldre. Innebidr detta da att unga individer &r mindre tr6tta och har en ldgre
olycksrisk (mer sillan inblandade 1 olyckor)? Formodligen inte. Studier av
sjalvrapporterad trotthet visar att yngre personer till och med kan vara tréttare
in dldre (Akerstedt med flera, 2001). Nir det giller trotthetsrelaterade trafik-
olyckor dr unga (upp till cirka 25 ar) 6verrepresenterade i statistiken. Orsaken
till att yngre personer dr mer olycksdrabbade &r inte helt klarlagd. Troligen
beror aldersskillnaden pa att yngre tar storre risker, 4r mindre erfarna och
skickliga, men andra livsstilsfaktorer (som t ex sdmnvanor och arbetstider)
kan ocksa vara inblandade (Elander et al, 1993).

Med dagens kunskap gar det inte att vilja ut forare med avseende pa
trotthetstilighet. Formodligen dr en direkt fraga om hur ofta man drabbas av
allvarlig trotthet den metod som fungerar bést. Med hjélp av en enkel intervju
kan man nog sortera bort de mest trotta. Ett annat problem dr att man har ett
relativt begrédnsat urval av individer som vill bli lokférare. Om man stiller
mycket hoga krav pa prestation pa tester, franvaro av somn- och
trotthetsproblem m m sa finns det en risk att fa forarkandidater kan uppfylla
dessa forutsittningar. Detta kan leda till forarbrist samtidigt som det inte &r
sdkert att sdkerheten hojs.

I USA diskuterar man ytterligare en typ av tester ndr man undersoker hur
man kan hoja sdkerheten. Dessa tester kallas “fit for duty” och innebir att
prestationsformagan (i allménhet tdnker man sig nagon form av test som man
maste genomfora fore arbetspassets borjan) maste ligga 6ver en viss niva for
att man ska tillatas att arbeta. Vi kidnner inte till ndgon vetenskaplig
utvirdering av denna typ av tester och om testerna kan minska trottheten och
stressen under arbetet och minska risken for felhandlingar. Det &dr ocksa
osdkert om god prestation 1 borjan av ett arbetspass verkligen dr en garanti
for hog sidkerhet i slutet av passet. Vid nattarbete brukar de flesta prestera bra
och vara pigga under kvillen men @nda bli mycket trotta under slutet av
arbetspasset framat smatimmarna (d& man &r i botten av dygnsrytmen).

Sammantaget dr vi tveksamma till om “fit for duty” tester har nagon
sdkerhetshojande effekt. En mycket forenklad form av test kan vara att
arbetsledaren triffar foraren fore arbetspassets borjan. Vid sammantréiffandet
far arbetsledaren gora en bedomning av om foraren kan anses vara kapabel
att klara av arbetspasset utan att sdkerheten dventyras.
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Finns det tekniska losningar for att motverka trotthet?

Inom yrkestrafiken pa landsvig forekommer det forskning med att ta fram
trotthetsvarnare. En del varnare dr tekniskt mycket enkla och inte sérskilt
dyra, men tyvérr inte heller speciellt effektiva. Det finns dock relativt
avancerade system som dr under utprovning och som visat lovande resultat.
De bista systemen &r baserade pa kontinuerlig métning av forarens fysiologi,
t ex Ogonaktivitet (Dinges & Mallis, 1998). Det dr dock fortfarande osikert
om man kan ett finna ett varningssystem som ér tillforlitligt pa alla individer
och 1 alla situationer. Dessutom é&r det osékert om ett trotthetsvarningssystem
gor nagon nytta for lokforare. ATC systemet édr forvisso inget varningssystem
for trotthet men man far @nda feedback fran systemet om nédr man borjar
tappa uppmaérksamheten och dr okoncentrerad genom att ATC ingreppen blir
varnligare. Om lokforaren dr trott kan han/hon ju dnda inte stanna tiget for att
vila, utan maste kora vidare oavsett hur man kinner sig. Lokforaren kan i
princip enbart kompensera trotthet under arbetet genom att anstrdnga sig mer
samt genom att vara extra vaksam pa sitt eget korbeteende.

SAKERHETSF()RBATTRAN})E ATGARDER
RIKTADE TILL TRAFIKUTOVARNA

Detta avsnitt riktar sig till trafikutovarna och omfattar radd om ; (1) hur man
skapar bra arbetstider (schemaldggning), (2) hur man forbéttrar lokférarnas
arbetstrivsel samt (3) hur man organisatoriskt hanterar trotthet, stress och
arbetsbelastning sa att olyckor, felhandlingar och sjukdom forebyggs. Raden
ska betraktas utifran ett langsiktigt perspektiv. Har man stora brister i
arbetsmiljon kommer man formodligen inte att orka med att genomfora alla
fordndringar med kort varsel. Det viktiga 4r att man initierar ett
forandringsarbete men att tidsplanen kan striackas ut 6ver flera ar. Syftet med
raden dr att man ska skapa en uthéllig organisation som &r forenlig med bade
god arbetsmilj6 och tillfredsstédllande produktivitet.

Kriterium pd bra arbetstidsscheman

De mycket oregelbundna arbetstiderna utgor det storsta arbetsmiljoproblemet
for lokforarna. En stor andel av arbetspassen utgors av tidiga morgonturer
och natturer. Dessa turer innebdr kraftigt forkortad somn och en avsevird
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trotthet. De trottaste forarna rapporterar i enkéten fler fel och misstag under
arbetet. SOomnen infor tidiga morgonturer forsamras dessutom av att vilotiden
fore passet ofta dr alltfor kort samt av Overliggning. En stor andel av
lokforarna (cirka 30%) rapporterar kronisk trotthet och/eller kroniska
sOmnstorningar (motsvarande insomni). Denna grupp verkar ha mycket
patagliga besvir med arbetstiderna och i synnerhet de tidiga morgonturerna.

Det dr viktigt att papeka att arbetssituationen forutsitter oregelbundna
arbetstider. Behovet av tagtransporter &r stort under morgontimmarna och det
ar ofrankomligt att trafik forekommer under nattetid. Man maste darfor
acceptera att arbetstiderna alltid kommer att vara relativt besvérliga for
lokforare. Total frinvaro av trotthet pa arbetet &r inte ett realistiskt mal.
Malet med arbetstiderna bor vara att man ska minimera den riktigt allvarliga
trottheten och somnbristen. Nedan redovisas vara rekommendationer for hur
arbetstiderna kan forbéttras.

1) Arbetstidsreduktion: Huvudproblemet med lokforarnas arbetstider &r
den mycket patagliga oregelbundenheten. De oregelbundna arbetstiderna
ar inte forenliga med ménniskans biologiska behov av somn och vila.
Biologiskt sitt dr det i princip omdgjligt att anpassa sig till de stindigt
vixlande arbetstiderna. Konsekvensen blir déarfor att arbetstiderna starkt
begriansar mojligheterna for lokférarna att tillgodose sitt behov av somn,
nedvarvning och vila mellan turerna. Bristen pa somn och aterhdmtning
ar en av huvudorsakerna till trottheten pa arbetet. Den naturligaste
motatgirden for att skapa battre mojligheter for somn och aterhdmtning ar
att reducera den totala arbetstiden per vecka. En reduktion av arbetstiden
med 3 till 5 timmar per vecka (frén dagens cirka 38 till 40 timmar/vecka)
skulle antagligen minska somnbristen och trottheten och gora det lattare
att tolerera de oregelbundna arbetstiderna. Inom industrin arbetar
treskiftsarbetare 1 allménhet ca. 35-36 timmar/vecka.

Det ska dock papekas att man inte far kombinera arbetstidsreduktion med
komprimerade arbetstider (se punkt 3). En sddan kombination har
antagligen en negativ inverkan pa sikerheten och prestationsformagan
under de mest extrema arbetsperioderna. Att kompensera besvirliga
arbetstider med 16netilldgg dr ingen 16sning pa problemet med bristande
aterhdmtning och kommer inte att hoja sidkerheten.

Behovet av arbetstidsreduktion &dr naturligtvis storst for de turlistor som
har flest besvirliga arbetspass, det vill siga ménga tidiga morgon- och
natturer eller turer med korta ledigheter mellan arbetspassen. En mojlighet
kan vara att skapa turlistor som varierar i arbetstid per vecka. Om man har
manga belastande turer far man kortare arbetstider, medan mindre
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2)

3)

4)

belastande turer innebér att man maste arbeta nagra timmar mer per vecka.
Diarmed bor turlistorna vara relativt likvirdiga 1onemissigt. Att ha lite
lindrigare turlistor (men ndgot mer arbetstid/vecka) bor skapa en mer
hanterbar och mindre belastande arbetssituation som ocksa pressade forare
(som idag har nidrapd kroniska problem med somn och trétthet) kan
hantera.

Minst 12 timmars vila mellan arbetspassen: Om vilotiden mellan tva
arbetsdagar understiger 12 timmar forsdmras mojligheterna att fa tillridck-
lig aterhdmtning. Detta giller i synnerhet for tidiga morgonturer.
Kombinationen av kvillstur och tidig morgontur nista dag bor undvikas.
Med en kort vilotid fore den tidiga morgonturen &r det stor risk att
somnen reduceras till under 4 timmar vilket sjdlvfallet leder till svar
trotthet under arbetet. Av samma skdl bor man ocksd undvika
kombinationen av nattur som foljs av en eftermiddagstur (eller kvillstur)
under samma dygn. Regeln bor vara att man ska ha minst 12 timmars vila
(helst lingre om man ska hinna med sina sociala behov) mellan tva
arbetspass for att undvika alltfor kraftig somnbrist.

Undvik komprimerade arbetsperioder: Ett problem med bristfillig
aterhdmtning (t ex somnbrist) ar att trottheten kan borja ackumulera over
dagar vilket leder till att prestationsformagan gradvis forsdmras. Man bor
déarfor inte arbeta mer dn maximalt 5 dagar 1 f6ljd om man har skiftarbete.
Om arbetsperioden innehaller flera belastande arbetspass (t ex tidiga
morgonturer och natturer) bor maxgréansen sénkas till 4 pass i foljd. Att
komprimera arbetspassen (arbeta manga dagar i foljd) har sociala fordelar
eftersom man ocksa far lang sammanhingande ledighet. De sociala
fordelarna sker dock ofta till priset av reducerad sédkerhet och storre risker
(pa lang sikt) for stressrelaterad ohilsa. Ett undantag kan mojligen vara
forargrupper som maste langpendla. Langpendlare verkar tala
komprimerade arbetstider nagot bittre, fraimst for att de har littare att
prioritera somn och vila under de korta viloperioder (mellan arbets-
passen) dd man &r ledig.

Undvik langa arbetspass och tidiga morgonturer: I TRAIN-studien
var tidiga morgonturer ofta kortare dn dvriga turer — genomsnittet var ca.
6,5 timme. Detta var en bra schemalosning och minskar riskerna for
allvarlig trotthet. Vi kan inte utgd fran att denna 16sning &dr generell for
hela branschen. De turer som é&r belastande (tidiga morgonturer och
natturer) bor inte dverstiga 8 timmar och gidrna vara nagon timme kortare.
Det &r stor risk att en forldngning av turen upp till 10 timmar (eller mer)
leder till allvarlig trotthet 1 slutet av arbetspasset. Detta giller framfor allt
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5)

6)

7

om den linga turen har foregatts av somnbrist (t ex till foljd av att det
langa arbetspasset foregatts av besvirliga turer).

Minimera overliggningarna: [ TRAIN undersokningen forekom det en
hel del 6verliggningar pa annan ort. Resultaten visar att dverliggningarna
hade en negativ inverkan pa somnkvaliteten och minskade somnens
aterhdmtningsvirde. Ofta kombinerades Overliggningarna med mycket
kort vilotid. Malet bor vara att skapa forutsittningar (bade tidsmissigt
och avseende sovmiljon) sa att man kan fa sitt somnbehov tillgodosett.
Var rekommendation &r att man tar bort de Gverliggningar som innebér
kort vila (under 12 timmar). Om man maste ha 6verliggningar med kort
vilotid dr det dnda viktigt att vilan blir sa pass lang sd att man atminstone
far 6,5 eller 7 timmars somn (det vill sdga endast nagon enstaka timmes
somnbrist). Det dr ocksa viktigt att lokforaren erbjuds en bra sovmiljo. En
délig sovmiljo i kombination med kort vila kan skapa en mycket kraftig
sOmnstorning och en rejil somnbrist.

Utbilda forarna i stress- och trotthetshantering: Aven om man har
“bra” turlistor kommer man inte ifran att lokforaren ocksa har ett eget
ansvar for hur han planerar sin sémn och vad han gor under sin fritid. For
att skapa riktigt bra forutsittningar for en hog sikerhet maste foraren
prioritera somn och aterhdmtning under viss ledig tid, ofta pa bekostnad
av andra sociala aktiviteter. Vi kan se i TRAIN-studien att manga
lokforare prioriterar aterhimtning nir man &r ledig, t ex dr det ménga som
tar tupplurar efter tidiga morgonturer. Syftet med utbildningen &r att hoja
deras medvetande om vad stress, trotthet och somn betyder for sikerhet
och hilsa. Ett viktigt inslag i en sadan utbildning &r att ta upp hur arbets-
tider paverkar ldngsiktig hilsa. Utbildningen fokuseras pa arbetstider och
arbetsmiljo och identifierar vilka risker och besvdar som forekommer,
orsakerna till besviren, samt konkreta rad om hur man bor hantera t ex
oregelbundna arbetstider. Nyckelomraden i en sadan utbildning bor vara
somn, aterhdmtning, trotthet, stress, prestation m m. Man kan med fordel
diskutera uppliagget med foretagshélsovarden som bor kunna hjilpa till att
organisera utbildningen och sikerstilla att innehallet hdller hog kvalitet.

Antagligen finns det dven andra personalgrupper, forutom forarna, som
kan ha nytta av denna form av utbildning. De som arbetar med
schemalédggning, sédkerhet, personalfragor, samt de arbetsledare/chefer
som operativt ansvarar for driften av tagtrafik bor ocksé kénna till vad det
innebdr att arbeta skift och hur problemen ska hanteras.

Rehabilitering av riskgrupper: Vi identifierade en relativt stor grupp

(nagonstans mellan 20 till 30%) av forare som verkar ha allvarliga
problem med kroniska somnstdrningar och arbetsrelaterad utmattning.
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8)

Det finns en uppenbar risk att manga av dessa forare kommer att drabbas
av utbriandhetsliknande tillstaind vilket antagligen leder till langtids-
sjukskrivning. Den allvarliga trottheten och somnproblemen &r forenade
med nedsatt prestationsformaga vilket kan leda till simre korformaga.
Orsaken till problemen med utmattning och den storda somnen kan
relateras till de besvirliga arbetstiderna. Aven lokforarnas relativt hoga
medelédlder kan vara en bidragande faktor till utvecklandet av kroniska
besvir.

Den erfarenhet man har av behandling av utbridndhetsliknande tillstdnd &r
att rehabiliteringen kan bli ldngvarig. Med tanke pd den rddande
forarbristen (som man misstinker kan forviarras under de niarmaste 5 till
10 aren) dr det viktigt att vidta forebyggande atgérder sa att forarna kan
stanna kvar i arbetet. Man kan dock misstidnka att mer allménna atgérder
som t ex bittre turlistor inte dr tillrdckliga for de mest drabbade i denna
grupp. Det krdvs antagligen att man initierar ett riktat behandlings-
program for de forare som har mest problem. Att skapa ett sadant
program ligger inom foretagshilsovardens kompetensomrade. Forutsitt-
ningarna for att dessa forare ska bli av med sina problem ir relativt goda.
Man maste dock fanga upp dessa forare fore besvéren blivit alltfor stora
(det vill sdga fore man befinner sig i utbrindhets- eller utmattnings-
tillstandet).

Medsolsrotation eller motsolsrotation?: Fragan om turlistorna ska vara
med- eller motsolsroterande har diskuterats i vara kontakter med
lokforarna. Det allmédnna radet &r att medsolsroterande scheman (det vill
sdga att man senareldgger sina arbetstider, t ex enligt foljande monster;
morgontur-dagtur-kvéllstur) dr att foredra. Vi noterade dock att motsols-
roterande turlistor var betydligt vanligare i var undersokning. Vanligen
ger motsolsroterande scheman vissa sociala fordelar, t ex uppskattar
ménga att ha en kvillstur under forsta arbetsdagen och att avsluta
arbetsveckan med en tidig morgontur. A andra sidan innebir
motsolsscheman ofta korta vilotider, mer stord somn och storre risk for
ackumulerad trotthet under arbetsperioden.

I enkétundersokningen presenterade vi 8 olika turlistor och lét lokforarna
uppskatta sin instédllning till dessa arbetstider. Resultatet visade att ett
medsolsschema fick det mest positiva omdomet, trots att detta schema
inte innebar nagra sociala fordelar. Faktum é&r att detta schema fick ett
bittre virde dn traditionellt dagtidsarbete motsvarande arbete mellan kl.
07 till 16, mandag till fredag. Scheman som innebar motsolsrotation fick
samre omdOmen, trots att de innebar vissa sociala fordelar. De scheman
som var bedomdes vara sdmst innebar att man enbart arbetade tidiga
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morgonturer eller natturer (observera att dessa turlistor innebar en viss
arbetstidsreduktion).

Vi tolkar dessa resultat som att lokforarna inte enbart prioriterade sociala
fordelar niar de bedomde turlistorna utan att man ocksa vdgde in andra
aspekter (trotthet, aterhdmtning och sdkerhet). Det bor finnas goda
forutsittningar for att arbetsgivare och fack gemensamt ska kunna
komma Overens om arbetstider som innebér att man minimerar trotthet
och allvarliga sdmnstorningar.

Att lata lokforarna vara deltaktiga och ta ansvar for utformandet av sina
egna arbetstider Okar arbetstrivseln och engagemanget i arbetet. Man bor
dock vara tydlig med att man inte accepterar arbetstider som ensidigt
prioriterar lokforarens sociala behov (t ex komprimerade scheman). Malet
maste vara att skapa arbetstider som innebér en vettig kompromiss mellan
sdkerhet, langsiktig hilsa och sociala behov.

Atgdrder for att forbéittra arbetstrivseln och gora arbetet
mer stimulerande

Enkitresultaten visade att lokforarna upplevde en ldgre trivsel med arbetet
jamfort med vad vi funnit i andra undersokningar pa skiftarbetare. Vi fann
dven att bristen pa raster och pauser, bristande kompetensutveckling, brist pa
variation i arbetet samt besvidr med den fysiska arbetsmiljon i forarhytten
héingde ihop med en lag arbetstrivsel. Lokforarna jimfordes med andra
skiftarbetsgrupper avseende psykosocial stress och vi fann att man upplevde
mindre paverkansmdojligheter och inflytande i arbetet. Arbetskraven Oversteg
inflytandet och beslutsmgjligheterna vilket indikerar att arbetssituationen
saknar stimulans. S& gott som samtliga forare upplevde att man saknade
positiv feedback pa sin arbetsinsats.

Dessa resultat tyder pa att lokforarna ar utsatta for en negativ stress som pa
sikt kan vara skadlig for hidlsan men ocksa kan péaverka sidkerheten negativt.
De negativa effekterna for sdkerheten upptrader till foljd av att forarna
kinner sig omotiverade och oengagerade 1 arbetet. Vi rekommenderar dérfor
att man vidtar atgirder for att forbittra arbetstrivseln. Nagra nyckelfaktorer
for att astadkomma detta dr att relationerna mellan lokférarna och foretaget
forbittras, att lokforarnas besluts- och paverkansmojligheter okar sa att de
kidnner sig mer delaktiga och engagerade 1 arbetet, samt att lokftrarna
synliggors for sina viktiga arbetsinsatser.
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Foretagets ledarskap dr en nyckelfaktor for arbetstrivseln. For att 6ka trivseln
ar det viktigt att cheferna dr lyhorda och klarar av att fanga upp och ldsa av
staimningen bland personalen, samt ger stdd och uppmuntran till personalen.

Integrera arbetsmiljoarbetet med trafiksdkerhetsarbetet

Ett problem som vi har identifierat under projektet (men inte studerat) &r att
forandringar 1 arbetssituation och arbetsmiljon (t ex omorganisationer och
personalnedskdrningar) ofta inte utvirderas eller relateras till trafiksidkerhet.
Om man ska skapa en ”sdker” arbetsmiljo som minimerar risken for
trafikolyckor och felhandlingar maste man integrera arbetsmiljoarbetet med
trafiksidkerhetsarbetet. Genom att Overvaka och dokumentera hur for-
dndringar i arbetssituationen/arbetsmiljon paverkar olika indikatorer pa
sikerhet kan man tidigt identifiera brister och planera for motatgérder. Det dr
mojligt att en del trafikutdvare redan idag har samordnat arbetsmiljé och
trafiksékerhet. De erfarenheter som vi fatt under TRAIN-projektet tyder dock
pé att man inte Gvervakar eller relaterar fordndringar i arbetsmiljon (eller
arbetssituationen) till sdkerhet 1 tillrickligt h6g omfattning.

Hur detta arbete ska bedrivas ligger inte inom ramen for TRAIN-projektets
malsittning. En viktig komponent bor vara att regelbundet (en géng per ar
eller vartannat ar) genomfora en kartlaggning av arbetssituationen i syfte att
identifiera brister och risksituationer i relation till trafiksdkerheten. Man bor
ocksa uppritta handlingsplaner for hur man ska hantera arbetsmiljobrister.
Arbetet med att Overvaka och utveckla arbetsmiljon baseras frimst pa
foretagets internkontroll. Det dr mojligt att man kan anvédnda (och utveckla)
internkontrollsmodellen sa att den ocksa innefattar sikerhetskonsekvenser.

Forbdttringar rorande den fysiska arbetsmiljon

Enkitresultatet visade att det forekom en hel del fysiska arbetsmiljobesvir,
som buller, drag/fukt, vibrationer m m. I synnerhet pendeltagsforare
rapporterade mer besvidr med den fysiska arbetsmiljon, inklusive bristande
underhall pa lok och andra fordon. I takt med att vagnparken byts ut kommer
formodligen en stor del av dessa problem att forsvinna. Man bor vara
medveten om att den fysiska arbetsmiljon ocksd paverkar prestations-
formégan och arbetsbelastningen. Det dr darfor viktigt att man arbetar vidare
med att forbittra den fysiska arbetsmiljon, underhéllet och fordonsservicen.
Det &dr ocksa viktigt att man utvirderar den fysiska och ergonomiska
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arbetsmiljon 1 forarhytten 1 samband med att nya fordon upphandlas. Brister 1
forarmiljon som inte regleras i upphandlingen kan vara svara att korrigera i
efterhand.

SAKERHETSFORBATTRANDE ATGARDER
RIKTADE TILL LOKFORAREN

TRAIN-projektet har praglats av att sikerheten bestdms av samspelet mellan
Minniska-Teknik-Organisation (MTO). Detta innebédr att lokforarens
beteende, kunskaper och medvetenhet ocksd dr av stor betydelse for
sikerheten. MTO samspelet paverkar sikerhet, langsiktig hilsa, vdlméaende
och risken for att langvarig stress ska upptrida. Detta avsnitt handlar om vad
lokforaren kan gora for att minska trottheten, somnbristen och stressen 1
arbetet.

Faktorer som arbetstidsscheman och arbetsorganisation &r formodligen
viktigare dn individens beteende nir det giller trotthet, stress pa arbetet och
stord somn. Men dven om arbetstiderna dr “optimala”, arbetsuppgifterna
stimulerande och arbetsorganisation vél fungerande s dr det ingen garanti for
att man har 1g trotthet och franvaro av stress i arbetet. Om man arbetar skift
maste man vara beredd att offra en del av sin fritid for att prioritera somn och
aterhdmtning. En skiftarbetare som alltid undviker att ta tupplurar och inte tar
igen somnbrist pa lediga dagar 16per stor risk att drabbas av kronisk somn-
och dterhdmtningsbrist. Bristen pd aterhdmtning leder till allvarlig trotthet
och Okar risken for att man ska gora misstag i arbetet. En del av ledigheten
maste anvindas for att vila och man bor undvika extraarbete och en alltfor
aktiv (=vilofientlig) fritid.

Aven livsstilsfaktorer som kost, motion och droger (alkohol) péverkar
formagan att klara av skiftarbete och hur pass pigg och vaken man &r i
arbetet. Det ska dock podngteras att problemet med allvarlig trotthet och
stress pa arbetet inte kan 16sas med enbart individinriktade &tgérder.

De allra flesta skiftarbetare dr medvetna om att man méste anpassa sitt liv till
skiftarbetet. Anpassningen innebér att man maste vara beredd att ta tupplurar
pa sin fritid, sova ut och vila sig pa lediga dagar for att man ska vara utvilad
infér arbetsperioderna. Aven om vissa kunskaper redan finns si kan
medvetenheten formodligen hojas ytterligare. Framfor allt behover forarna fa
mer kunskap om véra biologiska forutsittningar att hantera skiftarbete. En
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storre biologisk kunskap gor att man ldttare kan forstd varfor man far
problem med somn och trotthet 1 samband med vissa besvirliga turer 1
schemat. Vi tror att formdgan att tolka och kénna igen sina “biologiska
signaler” #r en nyckelfaktor. En okad forstaelse for kroppens biologiska
processer, inklusive metoder for hur man “kinner efter”, innebir att man blir
bittre pa att bedoma nér arbetsbelastningen, stressen och trottheten borjar bli
farlig for sdkerheten och ens hélsa. Naturligtvis bor kunskapen om stress- och
trotthetshantering ocksa innefatta praktiska rad om hur man kan reducera
problemen eller nir man maste soka experthjilp (t ex foretagshilsovard,
sjukvard m m).

Utbildning 1 stress- och trotthetshantering bor helst séttas in redan i
utbildningen till lokforare. Det finns dock inget hinder for att trafikutdvare
arrangerar en liknande utbildning internt for sina lokforare. Innehallet bor
baseras pa att man; (1) forklarar vad trétthet, stress och somn &r for nagot,
(2) redogor for vilka biologiska faktorer som styr var somn, stress och
trotthet (for att pavisa vara biologiska grianser som gor att vi inte kan anpassa
oss till vilka pafrestningar och arbetstider som helst), (3) forklara hur
arbetsmiljon och arbetstiderna paverkar dessa faktorer, (4) forklara hur
trotthet och stress kan paverka prestationsformagan och vara en risk for
olyckor, (5) forklara sambandet mellan arbete-stress/trotthet-l1angsiktig hilsa,
samt (6) ldra ut och stirka kunskapen om hur lokforaren sjdlv kan hantera
problemen med trotthet, stress och stord somn. Aven r&d om hur man
’sjalvbehandlar” somnstorningar ska inga.

De individuella motmedlen handlar till stor del om hur man bor planera sin
somn for att upprétthalla en hog vakenhet. Somnplanerandet inkluderar bland
annat betydelsen av att ta strategiska tupplurar for att forebygga den
allvarligaste trottheten och undvika tillnickningar. Det finns ocksa andra
vakenhetshojande atgidrder som inte #r relaterade till somnen, t ex kaffe,
fysisk aktivitet, ljusexposition m m. Under 1995 distribuerade davarande
”Stab Personal” inom SJ skriften “Oregelbundna arbetstider, sémn och
vakenhet”(8 sidor med lattforstalig text) som &r forfattad av Torbjorn
Akerstedt. Syftet med denna skrift var att hoja kunskapsnivén for all dkande
personal om hur man paverkas av oregelbunden arbetstid. En aterutgivning
av denna skrift till alla svenska lokforare kan vara en bra start 1 arbetet med
att stirka egenkompetensen inom omradet “arbetstider, hilsa och sdkerhet”.

V1 har i tidigare avsnitt podngterat betydelsen av att lokforarna sjédlva dar med
och paverkar sitt arbete och sin arbetsorganisation. Det finns mycket som
tyder pa att man tal skiftarbete bittre om man sjdlv far vélja sina egna
arbetstider eller kan paverka konstruktionen av schemat (Akerstedt, 1996). Vi
dar positiva till ett okat egeninflytande Gver arbetstiden dven om man maste
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varna for vissa negativa erfarenheter. Vissa skiftarbetsgrupper komprimerar
sina arbetstider mycket kraftigt i syfte att fa ldnga och sammanhingande
ledighetsperioder. Att ensidigt betona sociala behov och fritid &r inte
forenligt med god sdkerhet och langsiktigt god hilsa. De komprimerade
arbetsperioderna leder till ackumulerad trotthet och somnbrist och tir pa
kroppens energiskapande system. Risken &r stor att man drabbas av obalans
mellan belastning och aterhdmtning och som pa sikt leder till kronisk stress
och att man ”gér in i vaggen”.

Aldre (+50 &r) skiftarbetare til antagligen en obalans mellan Aterhimtning
och belastning sdmre och l6per storre risk att drabbas av stressrelaterade
sjukdomar. Det dr ocksa mojligt att kvinnor tdl komprimerade
arbetstidsscheman sdmre dven om kunskapsunderlaget ér relativt osikert. I
allménhet dr det frimst yngre méin som &r intresserade av att komprimera sin
arbetstid.

For att undvika att man borjar foresld och diskutera komprimerade scheman
bor man inledningsvis fastsld vissa grundprinciper for vilka schemaforslag
som man kommer att acceptera. Grundprinciperna bor vara baserade pa de
kriterier for bra arbetstidsscheman som presenterades under ett tidigare
avsnitt i denna rapport och diskuteras fram gemensamt mellan arbetsgivare
och fack. Genom att fastsla dessa principer sa minskar man risken for att
oseriosa forslag ska tas fram. Mélet med arbetstiderna &r att man ska hitta en
bra kompromiss mellan sékerhet (1ag trotthet pa arbetet), hilsa och individens
sociala behov.

Det dr vanligt att man kompenserar besvirliga arbetstider med 16netilldgg.
Utifran ett sdkerhets- och hilsoperspektiv dr detta ingen bra losning. En
hogre 16n kommer inte att kunna minska trottheten pa arbetet eller bristen pa
aterhamtning som fororsakas av ett krdvande schema. Besvérliga arbetstider
bor framfor allt kompenseras med vila vilket innebér att man bor reducera
arbetstiden.

Ett annat problem som kan uppsta dr att skiftgruppen inte kan enas om ett
alternativ. Att stilla tva forslag mot varandra och lata skiftarbetarna rosta om
vilket schema som ska gélla dr en vanlig modell for att 16sa detta problem.
Om det inte finns nagon stor majoritet for ndgot av forslagen kan man fa
stora problem. Vi har sett exempel pa schemaforandringar dér ca. 35 till 40%
av skiftarbetarna varit negativa till det nya schemat och dér tréttheten visat
tecken till att oka efter att man infort nya arbetstider. I ett sadant ldage ar det
formodligen klokast att inte genomfora fOrdndringen. Istillet bor man
fortsétta arbetet med att utveckla schemat och forsoka hitta en ny 16sning som
en storre grupp kan acceptera.
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En vanlig observation &r att arbetet med att konstruera bra scheman ofta tar
langre tid @n vad man fran borjan forvintar sig. Sex till 12 manader &r inte
ovanligt. Det dr ocksa viktigt att den grupp som arbetar med att utveckla nya
scheman har ledningens stod. Utan chefernas stdd kan arbetet avstanna och
skapa besvikelse och missmod bland skiftarbetarna. Ett sista rad dr att man
inte ska vara ridd for att prova nya losningar. En bra strategi &r att testa och
utvirdera de nya arbetstiderna pa en mindre grupp under en prévoperiod.
Direfter kan man fatta beslut om man ska infora de nya arbetstiderna for all
personal.

SAMMANFATTNING

Ett av TRAIN projektets huvudmal var att oka medvetenheten om
arbetsmiljofaktorers, sdsom arbetstider och psykosocial stress, betydelse for
sdkerhet och lokforarens hilsa. Genom att sprida resultaten och presentera
forslag pa hur man kan forbéttra lokforarens arbetssituation hoppas vi att
arbetet med att skapa bittre arbetsmiljoer ska initieras bland trafikutovarna.
Att utveckla en “bra” psykosocial arbetsmiljo kan ta ldng tid, beroende pa
vilken nivd man startar ifrin. A andra sidan tror vi att arbetsinsatserna kan
visa sig vara lonsamma i lingden och bidra till att lokforarna blir friskare,
nojdare och antagligen gor ett bittre arbete. Problem med langtids-
sjukskrivning, délig stimning pa arbetsplatsen och hog personalomsittning
kan reduceras. Vad giller sikerheten beror den pa manga faktorer och en bra
arbetsmiljo dr ingen absolut garanti for att undvika allvarliga olyckor. Icke
desto mindre har arbetsmiljo- och individfaktorer

(t ex kompetensniva) betydelse for sikerheten och lokforaren utgor en viktig
barridr mot allvarliga olyckor.

De storsta riskerna &r relaterade till forekomsten av langvarig och kronisk
stress respektive utmattning. Att tillimpa arbetstider som mojliggor att
lokforaren hinner dterhdmta sig samt att undvika alltfor ”’snal” bemanning &r
nyckelfaktorerna for att reducera risken fOr att personalen slits ut. Andra
viktiga atgirder dr; (1) utbildning om somn, stress, trotthet och sidkerhet
/hilsa, (2) att arbetsmiljofaktorerna utvidrderas och analyseras i olycks- och
tillbudssammanhang, (3) att man fran samhéllets sida forhindrar att “’dalig”
arbetsmiljo blir ett konkurrensmedel vid trafikupphandling, samt (4) att
trafikutovarna utvecklar bittre metoder pa att sjilva 6vervaka och hantera
problem relaterade till den psykosociala arbetsmiljon (vilket inne-fattar
arbetstider, arbetsorganisation, stress m m).
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Att skapa en bittre arbetsmiljo for lokforare dr ett mal som alla parter
(foretag, fack, samhille) bor kunna enas om och didr framtagandet av
16sningar maste bygga pa samforstand och samarbete.
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