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Sammanfattning

Denna rapport utges inom ramen for delprojekt 1 i projektet TRAfiksakerhet och INformationsmiljo
for lokforare (TRAIN), som utfors pa uppdrag av Banverket och i samarbete med SJ. Malet for
delprojekt 1 har varit att tafram en beskrivning av tagforarsystemet (funktion, teknik, forare och
organisation for att framfora ett enskilt tdg) och dess gransytor mot andra delar av tagtrafiksystemet,
exempelvis |okforarens samverkan med tagtrafikledningen. | rapporten presenteras resultatet fran en
enkat angdende forarens informationsmiljé och anvandning av ATC som distribuerades till 390
lokforare vid Hagalunds trafikomrade hosten 1999. Svarsfrekvensen blev nara 60%.

Resultaten fran undersokningen visade att;

Misstag och fel forekom vid framtagning av tagdata och inmatning av uppgifter i ATC. Det var
sarskilt vanligt att man glomt att andrainstaliningar nér forutséttningarna fér banan och fordonet
forandrades under resan.

Det var relativt vanligt att man fatt tillstand att passeraen signal i stopp. Hastighetsnedsattningar
utan tavlor och baliser som enbart orderges bedémdes dock av forarna som mer riskfyllda
situationer &n att fatillstand att passeraen signal i stopp.

Manga forare hade svarat fel pa kunskapsfragor om ATC och sambandet med det 6vriga
signalsystemet och trafiksakerhetsféreskrifterna. Resultaten pekar pa att dessa kunskaper maste
forbéttras.

Tvaolikakorstilar kunde identifieras bland forarna med utgangspunkt i enkétmateriaet, forare
som invantade ATC-indikeringar innan de utforde dtgarder (korde ” pa pipet”) och forare som
forsokte planera sin kdrning och agerafére AT C-indikeringar.

Ménga forare ville att malavstandet skulle presenterasi forarhytten.
Det forekom problem med att signaler och tavlor var smutsiga och svara att |&sa av.

Ménga forare upplevde att ATC-funktionen 10-6vervakning var ett stérningsmoment i korningen.
En grupp av forare rapporterade att de ofta anvande bromstryckvakten vid start inom 10-
overvakningsomrade for att forsoka undvika ett ATC-ingripande.

Baserat pa enkatundersokningen av forarens informationsmiljo har foljande risksituationer och
riskfaktorer identifierats;

| situationer da ATC-6vervakningen faller bort innebér en reaktiv korstil formodligen en ckad risk
for att foraren kan ingripafor sent eller inte als for att han/hon invantar indikeringar fran ATC
som inte kommer.

Avvikelsehantering med manuella rutiner som beskrivsi trafiksaékerhetsreglerna ar vanligt
forekommande. Det & vasentligt att tillse att man har tillréckliga barriérer i dessa situationer.

Inmatningsfel kan medféraatt ATC inte ingriper som avsett.

Felaktig kunskap angaende exempelvis ATC-6vervakningsgrad kan resulterai att foraren tror att
man har mera 6vervakning an vad som &r fallet.

Balisfel innebdr att vissadelar av ATC-0vervakningen tillfaligt faller bort. Det & mycket viktigt
att man har en god tillforlitlighet och tillganglighet for olika komponenter i sékerhetssystemet.

Resultaten diskuterasi termer av AT C-systemets funktioner, férarens systemkunskaper, resulterande
korbeteende och olika korstilar, malkonflikter i forarsituationen och behov av forbattringar och fortsatt
forskning.
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Vi tackar allade lokférare som med stor omsorg besvarat den omfattande ATC-enkéaten. Ett stort tack
riktas ocksatill de experter patagtrafik och sakerhet som hjalpt oss med faktagranskning och tolkning
av resultat, speciellt Per Almqvist och Ulf Palsson (SJ Stab Trafiksakerhet), Thomas Larsson (SJ) och
UIf Eriksson (Banverket). Vi tackar &ven projektets styr-, referens- och kontaktgrupp fér vérdefulla
synpunkter pa delstudiens upplagg och analyser. Ett tack ocksatill samtliga medarbetare i

projektgruppen som har bidragit med véardefulla synpunkter, Erik Lindberg, Goran Kecklund, Marie
Soderstrom och Bengt Sandblad.
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Uttryck som forekommer i rapporten:

BVF
Cst

kognition

mv

r=
perception
«d

SIF
SIM
StaxD
Sth
S80

S&0K
tkl/fjtkl
t-test
tagorder

Banverkets foreskrifter.
Centralstationen i Stockholm

Manniskans forméaga att hantera minne och inlarning, tankande, probleml 6sning,
beslutsfattande, kommunikation, etc.

Medelvérde
antal personer som besvarat en fraga

Signifikansniva. Ett statistiskt mtt pa hur stor sannolikheten &r att ett samband har
konstaterats av en slump.

Korrelation. Ett statistiskt métt som beskriver sambandet mellan tva variabler.
Formaga att tatill sig och behandla yttre (visuell) information.

Standardavvikelse. Ett statistiskt matt som anvands for att beskriva spridning kring ett
medelvérde.

SJinterna foreskrifter.

SJinterna meddel ande.
Storstatillétna axellast D = 22,5 ton
Storstatillatna hastighet.

Sakerhetsordning, SIF 010. Trafiksakerhetsbestammel ser, baserat pa Banverkets
Bvf900.3

Kompletterande foreskrifter till s&kerhetsordningen.
tagklarerare/fjarrtagklarerare
Ett statistiskt test som anvands for att jamfora medelvarden.

M eddel anden angaende arbeten/forandringar palinjen som foraren ska kora det narmsta
dygnet eller veckan. Foraren tar gav ut dennainformation ur trafikledningens
datasystem innan arbetspassets borjan.
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1. Inledning

Under 1970-talet intraffade flera alvarligajarnvagsolyckor i Sverige. Okad sikerhet var det viktigaste
skélet till att man i Sutet av 1970-talet paborjade inforandet ATC-systemet i Sverige. Avsikten med
ATC-systemet (Automatisk Tag Kontroll) var ursprungligen att infora ett sakerhetssystem som
skyddsbarriar mot lokférarens fel och misstag. ATC skulle ingripa automatiskt vid passage av signal i
stopp och hastighetsdvertradel ser. ATC skulle utgdra en integrerad del i signal systemet men
majliggjorde &ven viss informationsdverforing till féraren direkt i forarhytten.

Vilken effekt har ATC-systemet da haft pa trafiksakerheten? Anayser att antalet omkomna resanden
visar att avsevért fler resenérer omkom under perioden fore inférandet av ATC jamfért med 1990-tal et
(Statistik fran Banverket, 2000). Resultaten fran analysen av olyckor som genomfortsi TRAIN-
projektet indikerar att de olyckor dér man kan missténka att somnighet och trétthet har bidragit var
vanligare under 1980-talet jamfort med 1990-talet (Kecklund et al., 1999). Darfor kan man konstatera
att inférandet av ATC har inneburit en hgjning av sékerheten och utgjort ett viktigt skydd mot enskilda
fOrarmisstag, t.ex. en missad signal.

| samband med utredningar av olyckor har man dock funnit indikationer pa att framforallt
informationspresentationeni ATC i vissa situationer har medverkat till olyckor och tillbud daforaren
missuppfattat information och orsaker till ATC-ingrepp. Situationer som férmodas vara sarskilt
kansliga & dA ATC av olika anledningar inte givit fullstandig dvervakning eller da vissafel upptrader
(t.ex. baisfel). Fragan om vilken paverkan ATC har paforarens beteende och eventuella effekter pa
trafiksdkerheten har tidigare inte belystsi ett sammanhang dér |okforarens totala arbetssituation
analyseras. Syftet med foreliggande undersokning inom TRAIN-projektet har darfor varit att
genomfdraen allsidig studie av ATC-systemets inverkan pa forarbeteendet med sarskilt fokus pa
trafiksakerhetsmassiga effekter i omraden med tét trafik, i dettafall i Stockholms lokaltrafikomrade.
Forutom ATC méste foraren i sitt arbete ocksa samlain och anvandainformation fran ett flertal andra
kallor, &ven detta har studeratsi foreliggande rapport.

Den enkatundersokning som redovisas har genomfordes under hésten 1999 och riktade sig till
samtliga lokforare som var stationerade i Stockholmsomradet, d.v.s. vid SJ:s davarande lokstation i
Hagalund. Enkétstudien utgor en del av de aktiviteter som genomfoérts for att studera férarens
anvandning av ATC. Forutom enkéten har uppgiftsanayser genomfértsi ovrigadelar av TRAIN-
projektet for att studeraforarens anvandning av ATC.

1.1.Rapportens upplagg

For att Oka lasarens forstael se av enkétfragornainleds rapporten med en kort sasmmanfattning av
automatisering och dess konsekvenser for féraren, darefter beskrivs AT C-systemet och hur detta
presenteras for foraren och slutligen presenteras en kortfattad beskrivning av lokforarens évriga
informationsmiljo.

| resultatdelen redovisas resultat fran flervalsfragor, Gppna fragor och fria kommentarer i tabeller och
beskrivande text. Till att borja med beskrivs resultat fran fragor som ror forarens forberedel ser infor ett
arbetspass. Darefter foljer ett kapitel som redovisar resultaten pa kunskapsfragor om ATC. | nasta
kapitel rapporteras var forare hamtar sin information ifran i olika korsituationer. Sedan beskrivs hur
forare hanterar ett antal korsituationer och dettarelaterastill olika koérstilar och vad som karakteriserar
dessa. Kapitlet darefter behandlar férarnas bedémning av risk och skattning av faktorer som ar viktiga
for trafiksakerhet respektive komfort/punktlighet. | enk&ten har forarna haft mojlighet att fritt
kommentera funktion och utformning av ATC och évrigainstrument i forarhytten. Dessa synpunkter
har samlatsi ett eget kapitel.

En detaljerad genomgang av tagforarsystemet, dess gransytor och tagforaruppgiften redovisas aven i
en annan rapport fran TRAIN, Jansson et. a. (2000) som anknyter till foreliggande rapport. Har gors
en genomgang av |okfdrarens informationsmiljo, de granssnitt som formedlar information till foraren,
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och forarens kognitiva forutséttningar att hantera teknik och funktioner. | rapporten finns ocksa en
beskrivning av tagforaruppgiften ur ett styr- och reglertekniskt perspektiv, tillsammans med ett antal
forares beskrivning och rangordning av malen i sitt arbete.

2. Bakgrund

2.1.Automatisering och forarens arbetsuppgifter

Automatisering innebér i princip att man anvander automatiska kontrollsystem for att ersitta manskligt
arbete. De fordelar man vill uppna & okad effektivitet och sakerhet men dven sinkta kostnader.
Automatisering innebér alltid ndgon form av forandring av en arbetsuppgift. En tkad automatisering
innebér ofta att indaget av dvervakningsarbete okar. Det finns en omfattande forskning kring
automatisering och i detta avsnitt presenteras ndgra viktiga begrepp och fragestalIningar som &r
relevanta for lokforarens arbete. Avsnittet ger dock inte nagon fullstandig 6versikt av
forskningsomréadet.

Ett automatiserat system maste alltid fungeratillsammans med en manniska. En forare och ett
automatiskt system maste darfor kunna kommunicera avsikten med sina handlingar. Ett av manga
problem som man observerat i samband med automatisering &r brister i aterkoppling till anvandaren —
att systemet inte kan visafor anvandaren vad det gor, ndgot som kan minska dennes forstéelse. Olika
delar i systemet paverkar ocksa varandra paen mangd olika sétt vilket ocksa man medfora svarigheter
att forsta och 6verblicka systemet.

For lokforaren utgor ATC bade ett informations- och ett sakerhetssystem med automatiska funktioner
som ingriper om foraren skulle missaen signal i stopp eller en hastighetsnedséttning. Kontrollrums-
arbete innebdr oftast ett dvervakningsarbete dar automatiken skéter den rutinmassiga driften och
operatdren enbart ingriper i samband med stérningar. For automatiska sékerhetsfunktioner har man
hoga krav patillganglighet och tillforlitlighet. Det kan dock alltid intraffa situationer dér foraren maste
kunnaingripafor att automatiken inte fungerar. Darfor & det nddvandigt att det automatiska
stodsystemet ar utformat sa att foraren forstér hur systemet fungerar, kan hantera det aven i samband
med avvikelser, och dven kan lara sig nya saker. Det senare & inte minst viktigt for att man skafaen
lagom stimulansi arbetet och darmed ett bra arbetsinnehall. Nar det hander for mycket eller for litet
riskerar man att fa problem med bristande uppméarksamhet (Marsden et a, 1996; Johansson, 1989).
Brist pa stimulans och 6kad monotoni i uppgiften kan aven medfdra kad somnighet och bristande
motivation. Dessa problem férekommer aven for andratyper av 6vervakningsarbete.

Ar arbetet utformat sd att foraren eller operatéren baraingriper i samband med stérningar kan man
ocksa fa problem med att bibehalla och utveckla sina kunskaper och fardigheter, vilket i sin tur kan
ledatill missuppfattningar vid hantering av dessa stérningar. Kunskaper och fardigheter férsdmras nar
tillfallen till 6vning minskar, och att Gvning ger fardighet galler enligt Woods (1986) bade for kognitiv
och perceptuell-motorisk skicklighet. M 6jligheten att upptackafel kan ocksa forsamras (Billings,
1997).

2.1.1. Hur ska samverkan mellan foraren och automatiken utformas?

Det skafinnas goda skél for att automatisera en funktion. Parasuraman, Sheridan och Wickens (2000)
beskriver att automatisering kan ske for att stodjafyraolika delar av férarens informationsbehandling,
() att samlain information, (2) att analysera, (3) att besluta eller valja handlingsstrategi, och (4) for
utforandet av uppgiften. For att fa en god samfunktion mellan automatiken och foraren i
sakerhetskritiska uppgifter rekommenderas en hogre automationsniva med avseende pa att samlain
och bearbeta information och en |agre automationsniva nér det géller beslut och val av
handlingsstrategi. En medelhdg niva kan véljas nér det géller utforandet av dtgarden. Malet &r att fa
basta mdjliga samfunktion mellan féraren och automatiken.
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Automatiken ska vara enkel att |1&ra och att hantera. Den far inte utformas s att man okar férarens
kognitiva arbetsbel astning, exempelvis genom att krava att man ska hélla manga saker i minnet
samtidigt (Sandblad, Lind, Nygren, 1991). Grafisk presentation av information kan anvandas for att
minska kraven pa mental bearbetning hos foraren. Automatiken ska ge stéd i bed utsfattande och i
stérningssituationer

Foraren skainte ges en enbart dvervakande roll, dar han/hon bara ska ingripa om nagot ovanligt
intréffar. Det &r viktigt att foraren har en aktiv roll och medverkar i forloppet for att helatiden kunna
haen klar bild av situationen och kunna upprétthalla en god uppméarksamhetsniva men ocksa for att
kunna styra. Foraren maste ocksa kunna fa trana kontinuerligt pa sina fardigheter.

Forutsagbarhet, tillforlitlighet och forstael se for automatiken &r viktiga faktorer for forarenstilltro till
automatiken. Forarenstilltro till systemet byggs upp genom att han/hon samverkar med det och
observerar vad som hander. Foraren |ar sig dd att kdnnaigen hur automatiken fungerar i olikatillstand
och kan da forutsaga hur automatiken kommer att upptrada. Forhdllandet mellan fortroendet for
automatiken och det egna galvfortroendet i uppgiften, kan avgéra hur ofta man ingriper och tar éver
fran automatiken. Forarens behov av stod fran automatiken kan ocksa varierai olika uppgifter och
situationer. Vissa uppgifter dar ingrepp och regleringar maste ske med stor snabbhet och exakthet &
svarare for manniskan att utfoéra och kan med fordel automatiseras.

Automatiken maste haen hog grad av tillforlitlighet sd att foraren kan lita pa dess funktion. Likvél
maste foraren standigt vara medveten om systemets aktuellatillstand for att snabbt kunna upptécka om
fel uppstar och inte dverlamna allt till automatiken.

Det &r viktigt att i uthildning formedla hur féraren/operatdren kan kannaigen olika systemtillstand och
forutse hur det tekniska systemet och dess automatiska funktioner upptrader. Utbildning av
forare/operatorer maste darfor aven inriktas pa att trana hur och i vilka situationer man ska anvanda
automatiken, och inte dverlamnatill varje forare/operator att §alv utarbeta en egen strategi.

Vid inforande av automatiska system maste man tanka pa att de ingdr i en arbetsprocess som
forandras. Det & darfor viktigt att utvardera hur automatiken paverkar arbetsprocessen och andra
aktiviteter i flodet. Aterkommande fortbildning &r grundléggande for en god samfunktion mellan
manniskan och tekniken.

2.2.ATC-systemet - hastighetsdvervakning och kapacitetshdjning

ATC (Automatic Train Control) &r ett system for automatisk hastighetsdvervakning vars ursprungliga
syfte & att oka sikerheten. ATC Gvervakar forarens agérder, om foraren inte bromsar in eller sanker
hastigheten enligt givna signal- och hastighetsbesked griper ATC in och bromsar taget automatiskt.
Systemet har i detta avseende en 6vervakande funktion som ska kompensera fér om foraren av nagon
anledning missar en hastighetsnedséttning eller en signal. De funktioner som fannsi det forsta ATC-
systemet, som introduceradesi Sverige 1979-80 har vidareutveckladesi ATC-2 som infordes 1993.

ATC gor det mgjligt att anvanda s.k. genomsignalering i forarhytten, samt att visa fler hastighetsnivaer
an vad som ar méjligt med den optiska signal eringen. Detta medfor att man kan forkorta
blockstréackorna med bibehdllen hastighet pa banan. Fler hastighetsnivaer kan anvandas genom att man
gor blockstrackorna kortare och presenterar hastighetsinformationen via ATC-systemet, istéllet for
med fasta hastighetstavior dller optiska signaler. ATC-systemet utgor darfor numera éven en viktig del
av signal systemet.

Banverket ager och forvaltar ATC i Sverige. Systemet ar utbyggt pai stort sett alahuvudlinjer i det
svenska jarnvagsnétet. Det finns endast ett fatal strackor och vissa stationsomraden dar ATC inte ar
installerat, exempelvis Stockholms Central station.

Tég kan framforas utan att man kopplar in ATC-systemet. Pa nyare fordon finns dock en inbyggd
sparr som gor att tag utan inkopplad ATC inte kan korasi hogre hastighet &n 80 knvh. Efter ett tillbud
i juli 2000 har SJ bedutat att &ven vissa @ dre lok ska forses med denna begréansning.
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2.2.1. ATC i forarhytt

Fordonets ATC-system bestar av en fordonsdator som &r =
placerad pa dragfordonet (lok/motorvagn) och som &ven &r 1
kopplad till bromssystemet. Denna dator tar emot informa- m‘;

tion om signalbilder och hastigheter fran informations- ,
punkter, s.k. baliser, som &r placerade i sparet och dverfor
informationen till hytten.

. . . A . o. iy
De tekniska l6sningarnai hytten bestdr bl.a. aven ATC- 2 (]
panel med tva displayer, for- och huvudindikator (se Figur &g_é-(2= . :
2), som visar upp till trestélliga koder av olika slag med \ S
fast eler blinkande sken. Det som presenteras for foraren £ \ /
&r signal- och hastighetsbesked, respektive malinforma- J _ =&
tion, dvs. fran vilken punkt en kommande takhastighet > B IS
géller. Avstdndet till mélpunkten meddelasi form av tid Figur 1. Schematisk bild av forarplatsen
med hjélp av blinkningar av olika frekvens och olika ett aldre fordon. ATC-panelen &r placerad
tonst6tar. Foraren far alltsa veta hur lang tid som terstér framfor foraren och felindikerings-

innan bromsning maste paborjas. Forindikatorn kan ocksy ~ Systemet (1) over forarens huvud.

anvandastill att visa statusinformation och uppmatt
retardation vid senaste bromsning. Pa huvudindikatorn kan
systemet ocksa visa aktuell hastighet.

Till vanster om AT C-panelen finns en knappsats med olikférgade knappar for information om
bromsars och dorrars |age, avgangssignaler etc.

7, 1" 8 15 16 19, 1, 2,
g | @1y | 0= 5 T ¢ oo~
o | / l ollo \ /10O [ -
O [T £ £l = Do o ) CHEHE e
17 12 9 10 14 18 6 3 PR

Figur 2. Férarens ATC-panel med indikatorer, lysdioder, knappar och tumhjul, finns i alla
lok och motorvagnar. Informationsenhet till vanster och mandverpanel till héger i bilden.

1 — 5 Tumhjul for installning av:

1. tagets Sth i 100-tal och 10-tal km/h

bromsarnas tillsattningstid i sekunder

tagets langd i 100-tal m

tagets retardationsférmaga i m/s?

Overskridande av hastighetsbegransning i kurvor, galler for tdg med battre kurvegenskaper 4n normaltaget

Lampa och knapp inmatning

Forindikator

Huvudindikator

Lampa dverhastighet, tdnds om fordonet 6verskrider hastighet med 5 km/h eller mer, kombineras med

tonstot

10. Lampa for indikering av ATC-bromsingrepp samt knapp for lossning av broms

11. Lampa balisfel

12. Lampa ATC-larm, ATC-fordonsfel

13. Lampa mindre fel, ATC ska behallas aktiv

14. Omkopplare mjuk overvakning, stélls i 100 kPa om féraren bedomer att det ar lag adhesion

15. Lampa och knapp hgjning, efter halvutrustad hastighetsnedsattning, vid uppstart av ATC i omrade utan
ATC eller vid inmatning av sarskilda tagegenskaper

16. Knapp stoppassage, ska hallas intryckt vid passage av huvudsignal i stopp

17. Lampa och knapp vaxling, efter intryckning kan fordonet framftéras som vaxlingsrérelse i max 900 meter
och max 40 km/h

18. Justering av ljusstyrkan i panelens indikatorer

19. Justering av ljudstyrkan i ljudindikeringar F2

WoONOO AN
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| samband med klargéring av dragfordonet ska lokféraren aktivera ATC och matain uppgifter om
olika tagegenskaper. De uppgifter som foraren matar in med hjalp av tumhjul pA ATC-panelen (se
mandverdelen, Figur 2) vid klargoring och i vissafal gav beraknar & foljande; (1) tagets storsta
hastighet (Sth), (2) taglangd, (3) retardationsférméaga och (4) bromstillsattningstid och eventuellt (5)
procentuel It dverskridande for tag som tilléts ha en 6verhastighet. Om forandringar av dessa
egenskaper sker under resans gang maste foraren matain nya uppgifter.

Foraren samverkar kontinuerligt med systemet genom broms- och padragsreglage som finns pa
manoverbordet framfor forarplatsen (Figur 1). Ovanfor bordet finns ett antal knappar och stromstélare
som féraren anvénder for att t.ex. &ndra bromsningsfunktion vid halt vaglag och kopplaur ATC
tillfalligt vid vaxlingsmanover. Over forarens huvud finns en panel som visar information fran ett
felindikeringssystem (FIS).

2.2.2. Signaler och tavlor

For informationsoverforing palinjen och pa stationer finns olika typer av optiska signaler t.ex.
huvudsignal, dvargsignal, stopplykta. Ovriga signaltyper & repetersignal, dvargsignal, vagsignal och
vagforsignal (V-signal), brosignal, A-signal, stopplykta (fyra olika typer), skredvarningsférsignal,
"klart for avgang” -signal, bromsprovsignal och rangersignal. Dessutom finns ett stort antal olika typer
av informationstavlor och varningar. Signaler kan placeras pa olika hojd; 1&g, mellanhtg respektive
hog placering. En signalinrattning eller tavla som galler for ett visst spar & normalt placerad till
vanster. Vid tva spar i bredd & den dock normalt placerad pa hoger sidafor det hogra sparet och pa
vanster sida for det vanstra sparet.

Det finns tvatyper av huvudsignaler; huvudljussignal och huvuddvargsignal. Beroende av signalernas
placering indelas dessa signaler i olika kategorier; infartssignal, mellansignal, mellanblocksignal,
utfartssignal och utfartsblocksignal. Forsignaler anger vilken signalbild man skaforvantasigi
narmaste efterfoljande huvudljussignal. En forsignal kan vara fristdende eller inbyggd i
huvudljussignal som visar "kor”.

Vid korning med ATC géller alltid det hastighetsbesked som visas pa panelen, vid kdrning utan ATC-
besked galler hastighetsheskedet enligt signalbildens betydel se. Huvudljussignalen kan ha féljande
utseende och visa féljande besked; ROTT =" Stopp”, TRE GRONA ="kér, 40, kort vag”, TVA
GRONA-= "kdr, 40, varsamhet”, EN GRON= "Kkor”.

2.2.3. Baliser

Baliser anvands for dverforing av aktuell ATC-information till dvervakningssystemet i dragfordonet.
De placeras mitt i sparet t.ex. vid signaler och hastighetstavior. Nar dragfordonet passerar aktiveras
balisen med en signal fran en antenn under fordonet. Balisen svarar normalt med information om
till&ten hastighet, malhastighet, malavstand, avstand till nastasignal, lutning m.m. Uppgifterna
omvandlas av ATC-systemet och presenterasi form av hastigheter i for- och huvudindikator (Figur 2).

A B C
?ignal/balis ) Signal/balis
vanta stopp "kor/vanta stopp”

Figur 3. Punktvis uppdatering. Nar tdget kommer till punkt B ser féraren att den optiska

signalen C visar kor, men ATC-systemet i fordonet har annu inte fatt den nya informationen.
ATC-information till Gvervakningssystemet i dragfordonet 6verfors pa detta sitt punktvis. Ett
restriktivt hastighetsbesked som gavsi forsignalen A (Figur 3) kan ha andrats nér taget nar punkten B
och foraren ser signalen C, men ATC-systemet 6vervakar fortfarande samma mal hastighet, varfor
hojning inte kan ske forran fordonet passerat huvudsignalen C. Man kan betrakta det som foraren i
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viss man kor pa”gammal” information. For att forbattra trafikflodet i tét trafik l&gger man ofta ut
repeterbaliser for att f& en snabbare uppdatering av informationen i fordonet.

2.2.4. Fiktiva, langre blockstrackor

ATC-systemet gor det mojligt att skapa fiktiva, 1angre blocksignalstréckor. Genom att man kan
undvika onddiga inbromsningar blir den genomsnittliga hastigheten hogre. For att ge féraren
ytterligare information om kommande retardation anvands bokstéver i den tredje positionen i
forhandsindikatorn. Denna funktion tillkom i och med inférandet av ATC-2. Genom att ersétta sista
siffran i beskedet i férindikatorn, oftast en nolla, med bokstaven "P", talar man om att mal punkten for
bromskurvorna &r "vid signal framfor, dock g néasta’. Dettainnebér att om det t.ex. & stoppi en
huvudsignal langre bort, sd visas dettatill att borja med i férindikatorn som ”véanta OP” (bortflyttad
mal punkt). ATC kanner till malavstandet men kan endast presentera dettai form av tidsangivelse
(blink och tonstétar, se ATC i forarhytt) beroende pa AT C-panelens utformning. | dettafall blir
forarens egen kunskap om stréckan och den information som finnsi linjeboken viktig for att han/hon
ska kunnainleda en brainbromsningi tid.

For de vagkorsningar som & AT C-0vervakade presenteras en indikering ”"4H” for féraren om
korsningen inte & sparrad for vagtrafikanter eller om ett hinder har detekterats pa sparet.

Genom att ersétta sista siffran i forindikatorn med bokstaven "L", visar ATC att bakom denna

hasti ghetsnedsattning finns ytterligare en, som dock inte kan visas da panelen bara har ett
forindikatorfonster. Foraren far veta att det finns en ytterligare nedséttning, men inte var eler till
vilken malhastighet. | ATC-1 visades vid dessatillfallen den lagsta malhastigheten. | ATC-2 andrades
datorfunktionen till att visa den n&rmaste nedséttningen.

Genom att ersétta forindikatorns sista siffra med bokstaven "A" talar ATC om att malpunkten inte
ligger vid signalen utan pa annan plats, i regel vid den forsta tagvagsskiljande vaxeln (200-300 m bort)
eller vid speciell malpunktstavia. Denna funktion kan kombineras med nagon av ovanstaende i
trafikintensiva omréden, darfor kan panelen under korta tidsperioder visa ett flertal sifferbesked
kombinerat med bokstavskoder. Foljden blir att vissa besked kan ddljas av andra besked.

2.2.5. Malhastighet och malkurva — bromskurva

Fordonsdatorn beréknar och 6vervakar kontinuerligt farden med ledning av avstandet till signalen,
tagets vikt, bromsvikt och retardationsformaga. Bromskurvor bestammer vilken hastighet som
maximalt far forekomma fram till signalen for att sikerstélla att taget inte aker forbi denna (se Figur
4). ATC-systemet tar hansyn till de uppgifter om retardation som matatsin i systemet vid ber&kning av
bromskurvor vilket ger en optimal inbromsning mot mal hastigheten och mal punkten. Salange
hastigheten ligger under bromskurvan &r det foraren som beddmer nér bromsning & nodvandig. Om
hastigheten vid négot tillfalle Gverskrider bromskurvan sa bromsar ATC-systemet automatiskt ner
t&get till till&ten hastighet eller till stopp. Overvakningen avbryts vid takhastigheten vilken vanligtvis
ligger 9 km 6ver malhastigheten.

Overvakningen av mélkurvan delasin i ett antal intervall. Nedan i Tabell 1]beskrivs grundutférandet
schematiskt, det finns dock ett antal forutséttningar som gor att dvervakningen kan se annorlunda ut.
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Tabell 1. ATC-6vervakning av malkurva.

Malhastighet visas i férindikator vid restriktivt besked, takhastighet i
huvudindikator

5 sekunder fore intervall B, malhastighet blinkar i forindikator, 1
tonsignal

8 sekunder fore insatskurva for fulloroms, malhastighet blinkar i

B | Huvudblinkintervall huvudindikator, tva olika blinkhastigheter beroende pa hur fort
taget framfors, tonstot

3 sekunder fore fulloromskurva, tva tonstotar om inte féraren

A | Forindikering

Bf | Forblinkintervall

C | Tonintervall o) s .
pabdrjat bromsning
D | Villkorligt bromsintervall ATC-systemet utldser fulloroms om inte féraren bromsar tillrackligt
. . . Fullbromskurva, systemet bromsar oavsett av om féraren bromsat
E | Ovillkorligt bromsintervall .
eller inte
F | Nédbromsintervall 2 sekunder efter fullboroms

2.2.6. Driftoroms och n6dbroms

ATC-systemet kan ge driftsbroms med trycksankning mellan 100 (driftbroms) och 150 kPa
(fullbroms). Systemet kan aven ge nddbroms, da huvudledningen toms helt. Driftsbroms kan t.ex.
utl6sas om takhastighet 6verskrids med 10 kmv/h. Lysdiod ATC-broms ténds nér AT C-systemet utlost
broms, och borjar blinka nar foraren tillats hdava bromsen. Foraren kan hava bromsen genom att trycka
palossning. Det finns ett antal villkor for detta, nagra exempel ges nedan:

« om hastigheten & mindre dn malhastigheten plus 10 km

« om hastigheten ar 40 km/h eller |agre dd ma hastigheten &r " vanta stopp, 6vervakad till 40 km/h”
« om hastigheten & 10 km/h eller |agre da malhastigheten ar ” vanta stopp, 6vervakad till 10 km/h”
« vid balisfel da hastigheten & lagre an 80 km/h

Det finns ocksa mojlighet att anpassa bromsverkan med hjép av en omkopplare pa ATC-panelen vid
behov, t.ex. om friktionen mellan rals och hjul & onormalt 1&g, som vid |6vhalka. ATC-bromsningen
sker i dettalage tidigare an vanligt, man far en mjukare 6vervakning. Nodbromskurvan forandrasinte.

Pa ATC-panelen finns en véaxlingsknapp som gor att taget kan framforasi 40 km/h oavsett balis- och
signalinformation. N&r 900 meter har korts slocknar vaxlingslampan och normal évervakning borjar
om inte foraren begar ytterligare 900 meter.

2.2.7. Passage av signal i stopp

Om dragfordon passerar huvudsignal i stopp utléser ATC nddbroms som endast kan hévas nar taget
stér tilla. Fordonet kan darefter koras vidare med en maximal hastighet av 40 knv/h tillsinformationen
i fordonet kan uppdateras vid nésta balisgrupp. Méjligheten for foraren att fortsétta efter ATC-
nodbroms har lett till tillbud da foraren missuppfattat anledningen till ingripandet och t.ex. antagit att
det skedde pa grund av balisfel eller dverskridande av hastighet under 10-Gvervakning da man istéllet
passerat en signal i stopp (Gerdin, 1998). Fordonet har kunnat fortséttafarden ini en fientlig tagvag.

For att tag ska kunna passera en signal som visar " stopp”, t.ex. vid signalfel finns en sarskild stopp-
passageknapp. For att nddbroms inte ska utl dsas maste foraren halla knappen intryckt och hastigheten
maste vara l&gre an 40 kmv/h. Nodbroms utl6ses inte heller om vaxlingsknappen &r intryckt.
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Retardationskurva

Tonkurva
Forblinkkurva ginsurva l Insatskurva for broms
e Nodbromskurva

160

140

Forblinkintervall
120

Blinkintervall
100

Tonintervall
80

Villkorligt fullbromsintervali
60

Ovilkorligt fullbromsintervall
40

Nodbromsintervall
20

| | | ! I l I |

om

Figur 4. Oversikt 6ver de olika 6vervakningsintervallen med granskurvor.

2.2.8. 10-6vervakning, 40-6vervakning

Om ett tag stannar mellan forsignal och huvudsignal, t.ex. for resandeutbyte, erhdlls alltid ” vanta
stopp” eftersom huvudsignalen under uppehallet kan ha andrats till ett mer restriktivt besked (00 eller
000 i férindikatorn). Fore en farlig punkt finns darfor dvervakning ner till 40 respektive 10 km/h tills
dragfordonet passerat huvudsignal eller eventuella repeterbaliser och ATC-systemet i fordonet kan fa
ny information. Vilken av hastigheterna som géller bestams av avstand mellan signal och
tagvagsskiljande vaxel (200 meter).

2.2.9. ATC-fel och balisfel
ATC-fel & en samlande beteckning pa olikatyper av fel i fordonets AT C-utrustning.

Balisfel & en gemensam beteckning pa balisfel och dverensstammelsefel (S40 § 1A:9) och innebér fel
i banutrustning eller logikfel i den information som 6verfors. Balisfel kan uppsta nér ett fordon inte
kan tolka mottagen ATC-information, ndr informationen uteblir, eller nér baliskombinationen inte &r
den forvantade. Balisfel 1 (BF1) kraver inga omedelbara dtgérder fran foraren, men vid BF2 och BF3
ska foraren bromsa ner och vid behov stanna taget, tills han/hon ar siker pa att kérningen kan
fortséttas utan stod av ATC-systemet. Gemensamt for dessalarm &r att en felkod lagrasi utrustningen
som féraren sedan vidarebefordrar till tki/fjtkl nér felet rapporteras (se S0 § 69:7b for ett antal
pafoljande regler somi detalj styr forarens atgarder).

Overensstammel sefel innebér att ATC-information ” stopp” l1amnas vid huvudsignal som férvantas visa
korbesked. Felet leder inte till balisfelslarm men innebdr nddbroms. Endast vid dverensstammel sefel
kan nodbroms héavas.

ATC- el eller balisfel innebér i deflestafal att helaeller delar av ATC Overvakningen faller bort.
Felen signalerasi forarhytten med olikfargade lysdioder och tonstétar av olika langd och intervall (se
R.2.3). Intréffar ATC-fel under t&gets gang, skall tdget omedelbart bromsas till stopp (S40 § 69:9). Fér
fortsatt fard géller dérefter S&O bilaga 4 artikel 2.1.2.

2.3.Lokférarens dvriga informationsmilj6

| sitt arbete ska foraren integrera information fran informationskéllor bade innei och utanfor hytten.
Exempel pa sidanakéllor & ATC-panel, dvrigainstrument i forarhytten, klocka, tidtabell, optiska
signaler, skyltar och tavlor. Foraren anvander sig ocksa av kunskap om handhavande och regelverk
som han/hon tillégnat sig genom utbildning och erfarenhet.

16



Lokférarens informationsmiljé och ATC

Den skriftligainformationen utgors av bade trafiksakerhetsinstruktioner, order och andra dokument
med direkt sakerhetspaverkan. De viktigaste regelverken for forare vid SJ & sakerhetsordningen som
utgor den generella trafiksdkerhetsforeskriften SIF 010/BVF 900.3, vaxlingsinstruktion SJF 010.3,
handhavandef 6reskrifter for fordon SJF 333, ATC-foreskrifter for forare SIF 333.60,
bromsféreskrifter SIF 312, linjeboken SJF 646-serien och tidtabellen SIF 643-serien.

Linjebocker beskriver placeringen av informationspunkter 1angs banan och innehdller ocksa
telefonnummer till trafikledningen, utgivare & Banverket. Linjebdcker for den aktuella
banstrackningen ska medforas pa varje tur.

Infor varje tur maste foraren ocksa ta ut tagorder med aktuella hastighetsnedséttningar och information
om t.ex. arbeten palinjen. Dokumentet ges ut av tagtrafikledningen.

Foretagsintern information som ordergivning och féreskrifter, exempelvis for SJ, SJ Meddelanden och
IM (Interna foreskrifter, interna meddel anden) forekommer ocksd. Som en illustration uppgar
informati onsmangden som lokforaren under ett ar far i sitt postfack till minst 20 kilo (A. Gerdin,
muntlig kommunikation). Foretagsintern information och foreskrifter behandlas &ven i Lindberg,
Almqgvist & Kecklund (2000).

Muntlig ordergivning och annan kommunikation med tagtrafikledningen forekommer ocksa, se vidare
Olsson & Sandblad (2000) for en analys av denna kommunikation.

Allt som allt kan man konstatera att foraren i sitt arbetei stor utstrackning maste samlain och tadel av
betydande mangder information. Dessutom maste denna information integreras och omséttas i
konkreta handlingar for att fa en trafiksaker och komfortabel korning. Under senare tid har begreppet
situationsmedvetande (t.ex. Endsley, 2000) introducerats och begreppet sammanfattar val en viktig del
av lokforarens arbetsuppgifter. Situationsmedvetande innebér att uppfatta, sasmmanstélla och forsta
information fran olikakallor for att ha kontroll éver situationen och kunnafatta rétt beslut.
Situationsmedvetandets funktion &r att ge underlag for att kunna planera och férutsaga.

2.4.Tidigare studier av ATC i Sverige

Tidigare studier av ATC i Sverige har ssmmanfattatsi en litteraturutredning som genomforts inom
ramen for fas 1 av TRAIN-projektet (Jansson et a., 1999). Strax fore och i samband med inforandet av
ATC genomfordes tva studier av lokforarens arbetssituation, dér eni huvudsak berérde
arbetsmiljGaspekter (Svensson, 1977). Den andra studien (Svensson, 1979) berdrde anvandningen av
ATC och genomfordes i samband med de provkdrningar som foregick inférandet av ATC. De problem
som identifierades i studien var (1) fel i samband med inl&sning av tagdatatill ATC och (2) att ATC
kunde paverka forarnas korbeteende.

| en studie som genomfdrdes nér ATC anvéantsi nara 10 ar (Ohlsson, 1990) beskrevs forekomsten av
vad som kallades AT C-beteende hos en del forare. Med ATC-beteende avsags att forarna var hart
styrda av ATC-tekniken. Ovriga problem som identifierades var ATC-systemets bristande
tillganglighet, upplevd inkonsekvens mellan optiska signalbesked och ATC-information, och att
optiska signaler missats, liksom brister i fel- och tillbudsrapportering. En dutsats som framférdes av
Olsson (1990) var att ett beteende dér foraren ar ensidigt inriktad pa ATC-panelen, tonstétar och
hastighetsmétare kan vara acceptabelt med ett renodlat hyttsignal eringssystem men att det med dagens
blandsystem & mindre dnskvért. AT C-beteende och dess konsekvenser for trafiksdkerheten har under
90-talet diskuterats flitigt i jarnvagsbranschen.

Harms och Fredén (1996) genomfdrde en intervjustudie av manskliga och automatiska kontroll-
funktioner i skandinaviska ATC-tillampningar. | rapporten diskuterades hur ATC forandrats sedan
inforandet 1979-80 och vilken paverkan detta kan tankas ha pa forarbeteendet. Forfattarna menade att
den ATC-utrustning som &r i bruk idag intei tillrécklig utstréckning tar hansyn till att kontrollen Gver
korningen delas mellan foraren och det automatiska systemet, och att oklarheter darfor kan uppsta
betréffande graden av Gvervakning, sarskilt i situationer dér féraren férvantas helt dverta kontrollen
dver korningen utan nagon hjap fran systemet.

17



Lokférarens informationsmiljé och ATC

Fran ovanstédende studier kan man konstatera att man underforstétt betraktat ett beroende av ATC och
en omfattande anvandning av ATC som ett icke onskvart beteende, s.k. ” ATC-beteende” som kan fa
negativa konsekvenser for trafiksdkerheten. Faktum &r dock att i samverkan mellan ménniskan och ett
tekniskt system &r det manniskan som &r anpassningsbar och foljaktligen anpassar sitt handlande till
det tekniska systemet. Salange tekniken fungerar kan den hjdpa foraren att kéra mer optimalt, men
om ett fel intraffar kan situationen bli svér att hantera. Om foraren inte har en god forstael se av
systemet och den grad av 6vervakning som &r aktuell sa kan situationsmedvetandet paverkas negativt.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att det finns ett stort behov av kartldggning och analys av
forarens anvandning av ATC liksom identifiering av problem och risker i samband med anvandningen.
Analyser maste genomférasi sitt naturliga sammanhang och i relation till 6vrig information som krévs
i forarens arbete.

2.5.Syfte och fragestallningar
Syftet med denna enk&tundersokning var att beskriva lokforarens anvandning av ATC-systemet men
ocksa av optiska signaler och tavlor, tagorder, linjebdcker och évrig information som kravs for att
framforatdg. Fragor betraffande anvandningen av foreskrifter, i dettafall sakerhetsordningen (SIF
010) har inte studerats i denna undersokning.

Med utgangspunkt fran arbetet i TRAIN-projektets olika delar, tidigare studier av ATC och
identifierade problem i ett antal incident- och tillbudsrapporter formul erades féljande fragestalIningar;

*  Hur anvander férarna ATC och 6vrig information vid kdrning av olika fordonstyper, och hur
viktig ar olika typer av information?

» | vilken utstréckning ger de olika informationskéllorna stod for olika delmoment i kdrningen?
* Vad anser férarnaom olika funktioner i ATC?
* Vilkakunskaper har férare om ATC och signalsystemet?

» Kan manidentifiera olika korstilar och forhallningssétt till ATC och vad kannetecknar i safall
dessa?

*  Vilket fortroende har foraren for AT C-systemet och nér upplever man osakerhet?
* Vilkaorsaker anser forarna att det finnstill olikatyper av ATC-ingrepp?

3. Metod

ATC-enkéten distribuerades under dutet av augusti till borjan av oktober 1999 till de férare som under
innevarande & varit anstdllda vid SJ:s lokstation Hagalund i Stockholm. Under den period som
enkéten besvarades rédde en turbulent arbetssituation inom Hagalund med ett stort missnéje inom
forargruppen pa grund av hot om uppsagning och oklarheter angaende eventuella dvergangar till den
nya pendeltrafikoperattren Citypendeln Sverige AB som skulle 6verta pendeltgstrafiken den 1/1
2000. Oklarheterna var stora angaende hos vilken arbetsgivare och i vilken omfattning dessa forare
skulle hajobb. Dessa forhallanden har troligen bidragit till den |agre svarsfrekvensen i foreliggande
enkét jamfort med den enkét som tidigare distribuerats inom TRAIN-projektet. Av 390 utskickade
enkater besvarades 231 stycken, en svarsfrekvens pa nara 60% uppnaddes alltsi. Forarna som
besvarade enk&ten erhdll en timmes kompensations edighet.

Enkaten var omfattande med nara 400 fragor rorande kunskap om funktion hos ATC, tavlor och
signaler, forares beteende i olika situationer, och synpunkter pa utformning av ATC och 6vrig
informationsférsorjning i férarhytten och langs banan.

De flesta fragornai enkéten hade fem fasta svarsalternativ i en skalafran; Aldrig till For det mesta,
Enkelt till Krangligt, respektive Inte allstill | mycket stor utstrackning. Ett antal dppna fragor forekom

18



Lokférarens informationsmiljé och ATC

ocksa dar forarna hade majlighet att §alv formulera ett svar eller kommentera olika funktioner och
Situationer i Sitt arbete.

3.1. Statistiska analyser

Den statistiska analysen har gjortsi programvaran SPSS version 10.0 och bestdr oftast av frekvenser
(% éller antal) och medelvarden (mv) for enskilda fragor, kompl etterade med standardavvikel se (sd)
som &r ett métt pa spridningen kring medelvardet. | tabeller presenteras standardavvikel sen inom
parentes i medelvardeskolumner. Nar medel varden anges motsvarar kategorierna foljande siffror:

1 Aldrig, inte alls— Mycket daligt — Mycket svart

2 Sillan — Ganska daligt — Ganska svart

3 Ibland — Varken bra eller daligt — Varken l&tt eller svart
4 Ofta — Ganska bra — Ganska latt

5 For det mesta — Mycket bra— Mycket 1&tt

T-test har anvants for att jamfora forargrupper, t.ex. forare av pendeltdg jamfort med forare som kor
béde pendel och X 2. | de fall férarna ombetts att beskriva forhallandena for X2 och pendeltag var for
sig sa har i huvudsak tva typer av jamforelser av medelvarden genomforts (1) jamforelse av hela
pendel tagsgruppen och X 2 gruppen och (2) jamforelser enbart for de forare som kor bade X2 och
pendeltdg. Nar svaren patva eller flerafragor har jamforts med varandra redovisas hur manga som
ingick i gruppen som besvarat fragorna.

Syftet med hypotesprovning &r att undersoka huruvida en statistisk hypotes & héllbar. Inom
beteendevetenskaplig forskning brukar ett resultat anses vara statistiskt sékerstdllt, dvs. signifikant, om
sannolikheten ar 5 pa 100 (p<.05) eller mindre att det & ett slumpmassigt sammanhang man
identifierat. Nar man kontrollerar om ett erhallet statistiskt varde &r signifikant maste man ocksa ta
hansyn till hur manga personer som utgor underlaget for resultatet. Ju fler personer man stéller en
fragatill, desto storre & chansen att en skillnad (liten eller stor) eller ett samband (svagt €ller starkt)
blir signifikant. | denna rapport anvands ofta signifikansnivan 1 pa 100 (p<.01) eller en annu lagre
niva, dadet & lampligt att stéllandgot hogre krav pa ett relativt stort material.

Oftavill man understka om det finns ett samband mellan olika fragestalningar (variabler).
Korrelation (1) & ett matt som beskriver sambandet mellan tva variabler (svar paenkéatfragor har).
Finnsingen relation & vardet 0, samtidigt som en perfekt korrelation har vardet 1.

Under analysen av enkéten har flerafragor ocksa sasmmanstalltsi s.k. index. Ett index beskriver
medelvardet pafleralikartade fragor for att pa ett 6verskadligt satt beskriva mer komplexa samband.
Deindex sominte presenterasi resultattexten finns samlade i Bilaga 1.

Ett antal kunskapsfragor och fragor dar foraren gav kunde vélja att fritt skriva ned erfarenheter eller
synpunkter, s.k. dppna fragor, forekom ocksd. Nar manga av svaren var lika har dessa fragor
kategoriserats.

3.2.F6rarna

Enkaten skickades ut till de lokférare som var anstdldavid SJi borjan av 1999. Av de 231 lokférare
som besvarade enkéten var 215 fortfarande anstéllda vid SJ, medan étta var anstélldaav A-Train AB,
en av Citypendeln Sverige AB, tre av norska NSB och en av TGOJ. De &terstdende tre férarna angav
ingen annan arbetsgivare.

| genomsnitt hade den grupp av som besvarat enkéten arbetat som lokforarei 16.6 ar (sd=4.5) med
medianvérdet 17 ar och intervallet 4-30 ar. AnstalIningstiden vid SJ var i medeltal 17.8 ar (sd=5.5),
med intervallet 5-40 ar.
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Av dessa forare rapporterade 229 att de hade erfarenhet av att kora pendeltdg, och 93 att de ocksa hade
erfarenhet av att kora X 2. Ungefar fyraforare korde enbart X 2. Erfarenhet av att kora pendeltég var i
medeltal 14.8 & (sd=5) och intervallet 1-25 ar. Erfarenhet av att kora X2 var i medeltal 4.1 &
(sd=1.96) med intervallet 1-10 &r. Ett mindre internt bortfall fanns pa vissafragor i enkaten, t.ex. daen
del forare som uppgav att de hade erfarenhet av att kora X 2 inte besvarade alla fragor som rérde X 2.

3.2.1. Utbildning angaende ATC

ATC-1 introducerade 1979-80 och uppgraderingen till ATC-2 genomfordes 1993. Forarnas uthildning
for ATC-1 uppgick till ungefar tva dagar och for ATC-2 ungefar en dag.

Enligt SJ:s utbildningsplan fran 1996 (SA 96-1082/2401) fick en lokforare totalt 42-43 dagars
teoretisk grundutbildning. | utbildningen ingick 111 timmars utbildning pa trafiksakerhetsféreskrifter
(SJF 010), 30 timmars uthildning pad AT C-foreskrifter, varav halften praktik, och for signalteknik ar
utbildningstiden tio timmar. Se Lindberg et al. (2000) for en beskrivning av innehdl i férarutbildning.

| foljande kapitel redovisas resultaten frén enk&tundersokningen.

4. Forberedelser for kdrning

Att tadel av aktuell information fran bl.a. kérordersystemet (dygnsorder och tagorder) samt att matain
uppgifter i ATC &r viktiga arbetsmoment infor en korning. | detta kapitel redovisas svaren pa
enkatfragor angaende forberedel ser for korning.

4.1.Tagorder och linjebok

Femton procent eller 34 forare, uppgav att de inte kanner till vad som stér i tagorder/dygnsorder nér de
paborjar den aktuella kérningen. Nagot fler forare rapporterade att dei stor eller mycket stor
utstrackning ar bekanta med linjeboken (92%) an med innehdllet i tagordern (81%) nér de pdborjar sin
korning. Majoriteten av forarna (90%) sade att de har med sig linjeboken nér de paborjar sin kérning

(se TabelTD).

Nara 22% av forarna uppgav att de fatt en felakti gﬂtégorder ibland eller ofta, ingen forare svarade att
det hant mycket ofta. Har fanns en liten men signifikant skillnad mellan de forare som korde enbart
pendeltdg och loktag och de forare som dven korde X 2.

Tabell 2. Glomd linjebok, felaktig tdgorder. "Glomt linjebok” - Under det senaste aret, hur
ofta har det intraffat att du har glémt att ta med en eller flera av linjeb6ckerna som galler
for den aktuella turen?; "Felaktig tagorder” - Under det senaste aret, hur ofta har det
intraffat att du fatt en felaktig tagorder? Skala: 1=Aldrig, 2=Sallan, ndgon gang per ar,
3=Ibland, ndgon/nagra ganger/ar, 4=0fta, ndgon gang/vecka, 5=F6r det mesta, sa gott
som varje arbetspass.

Medelvérde/sd
Glomt linjebok 1.53 (0.58)
Fatt felaktig tagorder 1.85 (0.79)

4.2.Att ta fram tagdata

Tagdata beréknas av lokforare med hjép av tabeller och linjebok samt blanketten uppgift till forare.
De flesta uppgifterna upplevdes som enkla att tafram, 87% av forarna ansag att det var enkelt att ta
fram taglangd, 72% uppgav att det & enkelt att ta fram StaxD (se Tabell 3). Mest besvarligt ansdg
forarna att det var att tafram procentuel It Gverskridande, 10% tyckte att det var krangligt.
Takhastighet respektive StaxD ansdg 8% av forarna att det var krangligt att tafram. Har fannsinga
skillnader mellan de férare som korde enbart pendeltag och loktag och de férare som aven korde X 2.

! Frégan gallde felaktig tgorder, inte huruvida féraren fatt ut fel tdgorder for den aktuella turen. Nagon forare
kan mojligen hatolkat frégan enligt det senare alternativet.
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Tabell 3. Svarigheter med att ta fram data for ATC. Skala: 1=Mycket krangligt, 2=Ganska
krangligt, 3=Varken enkelt eller kradngligt, 4=Ganska enkelt, 5=Mycket enkelt.

Medelvérde/sd
Sth 4.18 (0.99)
Procentuellt dverskridande 4.03 (1.01)
Taglangd 4.49 (0.81)
Bromstal 4.41 (0.81)
StaxD 4.04 (1.03)
Bromsars fordrojningstid 4.37 (0.88)

4.3.Inmatning av varden i ATC

Vid inmatning av datai ATC var det |t att glomma vissa varden ansag 47% av forarna. Dessa varden
preciserades ocksd av ménga forare (se Tabell 6). Det véarde som flest férare namnde var koden for
StaxD (57 forare). Storstatillétna hastighet (Sth) ansdgs &tt att glommai samband med vaxling,
mellanstati on/gransstation och under gang mellan olika banavsnitt. Taglangd rapporterade man att
man glomt ibland i samband med av- och pakoppling av vagnar i pendeltag. Retardation ansdgs vara
|8t att glomma vid dvergang fran en linjebok till en annan.

Mer an hdften av forarna rapporterade att de inte rékat ut for inmatningsfel (specificeradei [Tabell 4)
under det senaste aret. Nar det géllde situationen efter vaxling, vid instdllning av StaxD och inmatning
av andrad Sth rapporterade mellan 9.6 och 12.7% av forarna att detta hant ibland under det senaste
aret.

Tabell 4. Inmatningsfel, svar pa frdgorna: Hur ofta under det senaste aret har det intraffat
att du: Tagit fel pa retardationstalet som du ska mata in i ATC?; Felaktigt tagit fram tagets
Sth?; Glomt att mata in nya data i ATC efter vaxling?; Glomt att mata in tdgegenskapskod
for StaxD?; Glomt att vid mellanstation mata in andrad tagets Sth? Skala: 1=Aldrig,
2=Sallan, ndgon gang per ar, 3=Ibland, ndgon/nagra ganger/ar, 4=0fta, nagon
gang/vecka, 5=F0r det mesta, sa gott som varje arbetspass.

Inmatningsfel Medelvarde/sd
Tagit fel pa retardationstal 1.37 (0.54)
Tagit fram felaktig Sth 1.41 (0.55)
Gloémt mata in data efter vaxling 1.55 (0.68)
Glomt mata in StaxD 1.59 (0.73)
Glomt mata in data vid mellanstation 1.61 (0.71)

Pafragan om hur oftaforaren §alv rkat matain fel vardeni ATC under det senaste aret svarade
26,4% att det aldrig hant, samtidigt svarade 3,9% att det aldrig hant under det senaste aret att man
upptackt att den avgéende foraren stéllt in fel varden i ATC (se Tabell 5]). Det fanns en signifikant
skillnad mellan svaren pa dessa fragor (t=7.20, p<.01, df=230).

Tabell 5. Forare som uppger att de sjalv stéllt in fel varden i ATC respektive upptackt att
avgaende forare har stallt in fel varden. 1=Aldrig, 2=Sallan, ndgon gang/ar, 3=Ibland,
nagon/nagra ggr/ar, 4=0fta, ndgon gang per vecka, 5=For det mesta, sa gott som varje
arbetspass.

Medelvérde
Sjalv stallt in fel 1.92 (0.69)
Avgaende forare har stallt in fel 2.32 (0.57)

Av de varden som forare rapporterade att man glomt stéllain var taglangd mest frekvent (43 forare),
darefter kom Sth som ndmndes av 37 forare (se Tabell 6). Procentuel It hastighetsbverskridande angavs
av 35 forare, retardationsvarde av 31 forare och dutligen StaxD av 26 forare.
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Tabell 6. Felinstallda varden som férare har upptéckt, antal forekomster bland fria svar.
Varden som forare har uppgivit ar latta att glémma, antal forekomster bland fria svar.

Latt att glomma Felinstallt

(n=108) varde (n=144)
Taglangd 11 43
Sth 21 37
Procentuellt hastighetsoverskridande 24 35
Retardation 5 31
StaxD 57 26

Det rapporterades vara ungefar lika vanligt att man upptéckt felaktiga tégdata under inmatning som
under korning. Det stora bortfallet (36 respektive 42 av enkéterna saknade svar pa dessa frégor) kan
majligen kopplastill férare som inte anser sig gorainmatningsfel.

De forare som rapporterade att de gjort nagot inmatningsfel hade ocksai stérre utstrackning
rapporterat att de &ven gjort andrainmatningsfel. For att sammanfatta olika typer av inmatningsfel i
ATC och understka relationer med dvriga variabler konstruerades ett index. Det omfattade fragor
angaende: hur oftaman rékat matain fel varden i ATC vid start av fordonet, tagit fel pa
retardationstalet, tagit fram felaktig Sth, glémt matain nyadatai ATC efter att ha kort vaxling, glémt
matain tgegenskapskod for StaxD, och slutligen glomt att vid mellanstation matain andrad Sth
(genomsnittlig parvis korrelation, r=0.38, n=230). Dettaindex anvéandsi analyser i avsnitt [7.11]i denna

rapport.

4.4. Sammanfattning

Néra hdlften av forarnatyckte att det ar 1&tt att glommamatain vissadatai ATC. Majoriteten av
forarna hade rékat matain fel varden nagon gang under det senaste aret. Koden for StaxD ansdgs vara
|&ttast att glomma. Det ansdgs ocksa vara létt att glomma att andrainstallningar nér det maste goras pa
linjen.

Det rapporterades vara vanligare att man upptackt att avgaende forare hade stéllt in ett eller flera
varden felaktigt i ATC an att man upptacker att man galv stéllt in fel varden. Det var vanligast att man
stélt in fel taglangd. Det fanns ett statistiskt signifikant samband mellan olikainmatningsfel, d.v.s.
forare som rapporterade att de gjort en typ av fel har ocksai storre utstrackning rapporterat att de gjort
de andratyperna av fel.

En tolkning av skillnaderna mellan vilket vérde som &r 1&tt att gldmma och vilket varde som ofta &
felinstalt skulle kunna utga ifran hur ofta man maste stéllain ett visst varde. StaxD, som ansags | att att
glomma, men inte upptécktes varafelaktigt installt lika ofta, stélls for nérvarande in pa godstag.
Forarnavid den aktuellalokstationen korde godstag i relativt liten omfattning. Taglangd och
retardation som inte ansdgs sa |l &tt att glomma, men ofta upptacktes vara felinstallda, stélls daremot in
frekvent av allafdrare. Foljaktligen & mojligheten storre att foraren upptécker att dessa varden ar
felaktigt installda.

5. Kunskaper om ATC

Ett antal kunskapsfragor stélldes med syftet att undersoka forarnas forstaelse av ATC och systemets
samverkan med signalanlaggningen. Vid réttning av svaren konsulterades en foreskriftsexpert, en
instruktionsforare, en utbildare och en signalteknisk expert. Resultaten presenteras i nedan
och kommenteras i texten. Svaren pa fragorna graderades som rétt eller fel, ofullstandiga svar
bedomdes som fel. Totalt besvarade ftrarna fjorton kunskapsfragor.

Foljande tre fragor stélldes om betydelsen av vissaindikationer och funktioner i ATC:

e Hur kan du pad ATC-panelen se att du passerat en signal i stopp?
*  Hur kan du pa ATC-panelen skiljamellan ATC-fel och balisinformationsfel?
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» VilkaATC-funktioner & aktivapa ATC arbetsomrade?

| ytterligare en fraga fick forarna beskriva eventuella situationer dar de §ava varit tvungna att inleda
en inbromsning innan man fatt ATC-besked eller varning. Dessa situationer férekommer pa banor av
aldre typ. s.k. A-banor och innebdr att alaintervall inte kan presenteras for foraren. Exempelvis kan
man gadirekt ini huvudblinkintervallet utan att forblinkintervallet har presenterats.

For tio olika signaler och tavlor fick forarna dessutom pa en femgradig skala med svarsalternativ (alla
—ingen) angei vilken utstrackning dessa & ATC-Overvakade pa ATC-utrustat omrade. Signalerna var
huvudsignal, fristdende forsignal, repetersignal, vaxlingsdvargsignal, V-signal/V-forsignal, brosignal,

slutpunktsstopplykta, stopplykta som skyddar tagvag, skredvarningsstopplykta/skredvarningsforsignal
samt hastighetstavla eller orienteringstavlia for 18gre hastighet.

| detta sammanhang ar det viktigt att betona att individens kunskap kan representeras pa olika sétt,
d.v.s. det kan finnas en skillnad mellan kunskap om hur man gor nagot (procedurell kunskap) och
forméagan att kunna beskriva hur man gor ngot (deklarativ kunskap). Frégornai enkéten kan barage
information om den deklarativa kunskapen.

5.1.Ratta svar

For att fa bedomningen rétt och fullstandigt svar pa fragan om hur man skiljer pA ATC-fel (fordon)
och balisinformationsfel pa AT C-panelen maste foraren tydligt ha beskrivit vilken lampa som betyder
vad. Ett fullstandigt svar som gav tva poang kravde darmed att man beskrivit att ” balisinformationsfel
ger gul blinkande lampa med langa tonstétar” och ” ATC-fel ger rod lampaoch i vissafall tonstétar”.
Ofullstandiga svar som gav ett poang var exempelvis "réd och gul lampa” respektive” ATC-fel ger réd
lampa och oljud”.

Nar foraren passerar en signal i stopp visas fastastora00 i huvudindikatorn. Rétt gavs ocksa for fasta
00, eller stora 00 (i huvudindikatorn). Allasom skrev nagot om blinkande fick fel. Pa detta sétt gjordes
i efterhand en meraliberal tolkning av svaren pa dessa kunskapsfragor an vad som ursprungligen
avsetts. Med en mera strikt tolkning av svaren hade fler forare fétt fel.

Pa fragan angdende vilket stod foraren har av ATC pa AT C-arbetsomrade sa var rétt svar takhastig-
hetsivervakning. Dettainnebar dvervakning av den lagsta av de tva hastigheter som &r instdllda pa
panelen eller Gvervakning av hastighetsbesked i balisgrupp som gransar till arbetsomradet. Enligt
uppgifter frén Banverket borjade man ar 1994 att ange en sadan lagsta hastighet i en balisgrupp fore
arbetsomradet.
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Tabell 7. Svar pa kunskapsfrdgor om ATC-funktioner och ATC-6vervakning av signaler.
Antal férare=231.

Fraga om ATC-funktion Ratt | Fel Ej
svar | svar |svar | Kommentarer/ratt svar
% % %

Hur kan du pa ATC-panelen se att du

passerat en signal i stopp? 515| 424 6.1 | fasta stora 00 i huvudindikatorn eller fasta 00

Fullsténdigt svar (2 poang) kraver att man beskrivit att
balisinformationsfel ger gul blinkande lampa med langa
tonstotar och att ATC-fel ger rod lampa och i vissa fall
775| 16.9 5.6 | tonstotar. Ofullstandigt svar (1 poang) gavs t.ex. for: rod
och gul lampa, eller ATC-fel ger r6d lampa och oljud.
Tva poang gavs till 28.1% av férarna och 1 poang till
49.4% av foérarna, totalt 77.5%.

Hur kan du p& ATC-panelen skilja mellan
ATC-fel och balisinformationsfel?

Vilka ATC-funktioner &r aktiva pa ATC 827 6.1| 11.3 | Takhastighetsvervakning

arbetsomrade?

Ja.
Kan det finnas situationer dér du sjélv (Exempelvis p& A-banor dar ft’)rplin_ldnte_rve_lllet inte
maste bromsa pa sikt fér en signal som 91.7 6.9 13 hinner presenteras utan man gar direktini .
visar vénta stopp (utan att invanta ATC- huvudbl_lnklntervallet Moan karj vanta med att bromsa till
besked)? denna tidpunkt men maste da bromsa omedelbart och

hardare &n normalt.)

Overvakning av:

Huvudsignaler 97.8 1.3 0.9 [ Alla
Fristdende férsignal 93.5 5.2 1.3 [ Alla
Repetersignal 8.7| 86.6 4.8 | Ingen
Vaxlingsdvérgsignal 76.2| 19.0 4.8 | Ingen
V-signal/V-férsignal 199| 77.1 3.0 | Nagon enstaka
Brosignal 39.0| 54.1 6.9 | Ingen
Slutpunktsstopplykta 31.6| 63.6 4.8 | Alla
Stopplykta som skyddar tagvég 44.6 | 50.2 5.2 | Ingen

Skredvarningsstopplykta/

Skredvarningsférsignal 658 307 35| Alla

Alla och de flesta (p.g.a. att tillfélliga
70.1| 28.6 1.3 | hastighetsnedsattningar utan tavlor och baliser som
enbart anges i order kan férekomma)

Hastighetstavla eller orienteringstavla for
lagre hastighet

5.2.Vilken typ av felaktiga svar har forekommit?

Nér det géller forare som svarat fel pafrégan om hur man pad ATC-panelen kan se att man passerat en
signal i stopp, sdtog dessa oftafel paantalet nollor som visats, eller om det var fast eler blinkande
sken.

Nar det gallde frégan om hur man pa ATC-panelen kan skiljamellan ATC-fel och balisfel sa har
forarnai vissafall tagit fel palampor eler [amnat ett mycket ofullstandigt svar som inte pekar pa vad
som skiljer indikationerna at.

Fleraav forarna som svarat fel angaende vilka ATC-funktioner som &r aktiva pa AT C-arbetsomrade
skrev att signaler i stopp Gvervakas. Ett antal forare (11.3%) besvarade inte denna fraga.

En tankbar forklaring till det stora antalet felaktiga svar nér det galler repetersignalen (86.6%) ar att
denna kan ha sammanblandats med repeterférsignal som alltid & ATC-0vervakad. Repeterforsignalen
kan utgoras av enbart en balisi sparet. Med avseende pa stopplyktor sa tyder resultaten pa att man
blandade ihop olika typer av stopplyktor. Brosignaler ar séllan férekommande och detta kan méjligen
forklara det stora antalet felaktiga svar pa den fragan.

Fragan om Overvakning av vagsignal var otydligt utformad. Det & naturligtvis vagskyddet som
Overvakas av ATC, inte V-signalen eller V-forsignalen. Detta kan innebéra att man missuppfattat den
fragan. FOrare som ocksa kor X2 har angivit att V-signaler i storre utstrackning &r ATC dvervakade an
de férare som inte kor X2. Detta kan troligen forklaras med att flera av vagskyddsanldggningarna ar
ATC-6vervakade pa X 2-strackor jamfort med V-signaler pa 6vriga strackor.
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5.3.Upplevd osakerhet angaende ATC-6vervakning av signaler och tavlor

Magjoriteten av forarna (81%) angav att de aldrig eller sdllan &r osdkra pa vilka signaler som dvervakas
av ATC, 15.2% angav att de ibland &r osékra. Endast 2.2% sade att de ofta eller for det mesta ar osdkra
pavilkasignaler som Gvervakas av ATC. Paden dppnafrégan om vilka signaler man var osaker pa
svarade 17 forare V-signaler eller vagskyddsanlaggningar, tolv férare angav olikatyper av

stopplyktor, &tta forare sade sig vara osakra pa brosignal, §u forare pa skredvarningssignaler, tre pa
dvéargsignaler, och dlutligen en pa vardera av repetersignaler, plattformsovergangar och gransomraden
mot g utrustat omrade.

5.4.Vilka samband finns inom och mellan kunskapsfragorna?

De forare som svarade rétt pa fragan om hur en stoppsignal passage visas pa AT C-panelen, hade ocksa
i storre utstrackning svarat rétt pa fragan om hur man kan skiljapa ATC-fel och balisfel (r=0.235,
p<.01, n=211).

Det fanns enstaka samband mellan om man svarat rétt pa fragor om ATC-6vervakning for olika typer
av signaler. Dessa frégor sammanslogs darfor palogiska grunder till ett index. En analys genomfordes
for att se om det fanns skillnader med avseende p& hur man svarat pa andra fragor i enkéten, som t.ex.
ATC-ingripanden, mellan de férare som hade 1&ga respektive htga poang pa kunskapsfragorna
angaende ATC-6vervakning av olika signaler (fem poéng eller mindre). Inga sddana skillnader fanns.

| enfrégai enkéten fick forarnatala om vad de ansdg om sina egna kunskaper om ATC-systemet. Om
man sjalv ansag att man hade samre kunskaper om ATC-systemet sd var man i storre utstréckning
mera osaker pavilkasignaler som dvervakas av ATC (r=0.26, p<.01), likasa har det oftare funnits
situationer nér man inte forstatt vad ATC gjort (r=0.22, p<.01).

5.5.Sammanfattning

Endast drygt hédlften av forarna kunde ge ett fullstandigt svar pa fragan om hur man pa ATC-panelen
ser att man passerat en signal i stopp. De flestaforarna visste vilka ATC-funktioner som &r aktiva pa
ATC-arbetsomrade, men ett relativt stort antal forare (11,3 %) hade valt att inte besvara fragan.

Antalet felaktiga svar var ocksa stort for flera kunskapsfragor angaende vilka signaler och tavlor som
Overvakas av ATC. Av svaren att doma sammanblandade férarna formodligen olika stopplyktor. Att
ingen repetersignal Gvervakas av ATC visste endast 8,7% av forarna. De férare som ansag sig ha
samre kunskaper om ATC kénde sig ocksa mer osakra pa vilka signaler som dvervakas av ATC. Trots
de relativt hoga felfrekvenserna pa kunskapsfragorna angav majoriteten av forarna (81%) att de aldrig
eller sdllan varit osakra pa vilka signaler som Gvervakas av ATC.

Materialet i enkéten & intetillrackligt for att man ska kunnaforklara orsaken till att ganska méanga
forare svarat fel pa kunskapsfragorna. Det ger inte heller forutséttningar for att man med sékerhet ska
kunna uttala sig om de praktiska konsekvenserna av att forarna svarat fel. Dock maste man konstatera
att sakerhetsfarliga missuppfattningar forekommer, sérskild med avseende pa 6vervakningsgrad pa
AT C-arbetsomrade.

6. Var hamtar foraren sin information?

Forarnafick skatta fran vilken kélla, ATC eller signaer/tavior, man huvudsakligen hamtar sin
information nar man kor olika typer av fordon. Resultatet visade pa en signifikant skillnad mellan
skattning fér X2 och pendeltg (se Tabell 8). ATC bedémdes av de férare som kérde béda
fordonstyperna som mer utnyttjad nar man korde X2 jamfort med pendeltag (t=7.62, p<.01, df=96).
Néra halften (49%) av de férare som dven korde X2 angav att de da hamtade sin information helt eller
mest fran ATC medan 45% angav att de hamtade information lika mycket fran ATC och
signaler/tavior. Av pendeltagsforarna angav 25% att de hamtade information mest frén ATC, 52% att
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de héamtade lika mycket information fran ATC som fran signaler och tavlor och 20% att de hamtade
information mest eller helt fran signaler och tavlor.

Ingen av forarna angav att de helt hamtar sin information fran ATC vid korning av fordonstyperna
lokdraget resandetag och godstag. For lokdraget resandetag rapporterade 58% att de hamtade lika
mycket information fran ATC som signaler/tavlor. Av de 216 forare som &ven korde gods angav 28%
att de mest hamtade information fran signaler och tavlor och 55% att de hamtade lika mycket fran
ATC som frén signaler och tavlor. For X2 redovisas svarsfordelningen relaterat endast till de forare
som aven kor denna fordonstyp, dvs. de 101 férare som har besvarat fragan.

Tabell 8. Fran vilken informationskalla hamtar féraren huvudsakligen sin information.
Skala: 1=Helt fran signaler och tavlor, 2=Mest fran signaler/tavior, 3=Lika mycket fran
ATC och signaler/tavlor, 4=Mest fran ATC, 5=Helt fr&n ATC. | raden tagtyp X2 finns aven
en procentangivelse i fet stil dar forare som inte kor X2 raknats bort fran gruppen.

Tagtyp Antal svar | Ej svar % | Medelvarde Helt eller mest | Lika mycket fran Mest eller helt fran

fran ATC (%) | ATC och signaler/tavlor (%)
signaler/tavlor (%)

X2 101 0 3.43 (0.68) 49 45 3.0

Pendeltag 226 2.2 3.06 (0.72) 25.5 51.9 20.3

Lokdraget 214 74|  2.99(0.62) 16.9 58.0 17.7

resandetag

Godstag 216 6.5 2.80 (0.66) 10.8 55.0 27.7

Linjekannedom, d.v.s. kunskap om den aktuellalinjestrackningen, visade sig vara ytterligare en viktig
informationskéllafor forare, 73% uppgav att de for det mesta, s& gott som varje arbetspass anvéant
kannetecken i omgivningen for inbromsning vid station.

Pa en direkt frdga om vad man ansdg om att minska den optiska signalinformationen och istéllet
forbéttra ATC ansag 48% att detta skulle var mycket eller ganska daligt, 22% angav att det varken
skulle var braeller ddligt och 29% ans3g att det skulle vara ganska eller mycket bra. Att minska den
optiska signalinformationen utan att férbattra ATC ansag 95% skulle vara mycket eller ganska daligt.

6.1.Felaktig tolkning av tavlor och signaler

Mer an 10% av forarna uppgav att de ibland tolkat en huvudsignal gallande annat tag som om den
gdllde det egnataget. Motsvarande siffror rapporterades ocksa for dvérgsignaler, orienteringstavlor
och hastighetstavior (Tabell 9). Nagra forare gav exempel pa platser dér det var |4t att feltolka
signaler; Stockholms Central, Hagalund, Alvsj6 sdderut, Arsta gérde, Katrineholm, Karlberg - Solna,
Kungséngen, Malmo, Mérsta, och Storvreta soderut.

Tabell 9. Felaktig tolkning av signal eller tavla som galler annat tag. Skala: 1=Aldrig,
2=Sallan, nagon gang/ar, 3=Ibland, ndgon/nagra ganger/ar, 4=0fta, ndgon gang/vecka,
5=Fo6r det mesta, s& gott som varje arbetspass.

Feltolkad information Medelvarde/sd
Huvudsignal 1.54 (0.71)
Dvargsignal 1.52 (0.73)
Orienteringstavlor 1.52 (0.72)
Hastighetstavlor 1.51 (0.71)

Problem att |&sa av smutsiga signaler och tavlor férekom i hdg grad, 60% av forarna uppgav att de ofta
hade problem. Ddlig sikt och inriktning pasignaler och tavlor forsvarade ocksa ofta avlasning angav
45% av forarna. Andra omstéandigheter som rapporterades forsvara avlasning var buskar och sy, dalig
linjekannedom, korning nattetid, tillfalliga arbeten, och stationer dar mellansignaler stér vid olika

metertal ([Tabell 10).
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Tabell 10. Omstandigheter som férsvarade avlasning av tavlor och signaler. Skala:
1=Aldrig, 2=Sallan, ndgon gang/ar, 3=Ibland, ndgon/nagra ggr/ar, 4=0fta, ndgon gang
per vecka, 5=For det mesta, s& gott som varje arbetspass.

Medelvarde/sd
Smutsiga tavlor 3.74 (1.07)
Smutsiga signaler 3.70 (1.03)
Dalig sikt/inriktning signaler 3.44 (0.92)
Dalig sikt/inriktning tavlor 3.44 (1.00)

6.2. Sammanfattning

Mer an héften av forarna som korde pendeltag rapporterade att de hamtade sin information lika
mycket fran signaler/tavior som ATC, en fjardedel uppgav att de hamtade information mest fran ATC
medan nagot farre hamtar den mest fran signaler. Av forarna som korde X 2 angav néra hdften att de
hamtar sin information helt fran ATC, medan nagot farre hamtar lika mycket information fran
signaler/tavior som ATC.

Mer an hdften av forarna rapporterade att smutsigatavlor, dalig sikt och inriktning &r faktorer som
oftaforsvarar avlasning av tavlor och signaler.

7. Korstil — hur forare anvander ATC

| ett antal fragor fick forarna ange hur man anvande informationen i ATC i olika situationer. Nedan
redovisas svar paen del av dessafragor. En del av fragorna stélldes sa att forarna kunde markera flera
alternativ och dessutom rangordna de valda aternativen. Detta medfor att procentsatsernai en del av
tabellerna som fdljer inte kan adderas kolumnvis, summan skulle i safal bli hogre &n 100%. Ett antal
index sammanstalldes ocksa vilkaillustrerar samband mellan rapporterad anvandning av ATC,
korbeteende, upplevd osakerhet och kunskap om ATC.

7.1.Forekomst av olika handelser under kérning

Forarna fick skatta hur frekventa nagra vanliga handelser med koppling till ATC-anvandning var
under korning. " Tillstand att passera en signal i stopp” fick htgst poang. Det hander ofta, nagon gang
per vecka, uppgav 62% av férarna (se Tabell 11). Ovéantade stoppsignaler férekommer négon eller
nagra ganger per ar rapporterade 59% av forarna. Det forekommer séllan, ndgon gang/ar att man kor
med ATC urkopplat ndr man trodde att det var inkopplat angav 23% av forarna. Vid start inom 10-
dvervakningsomrade uppgav 12% av forarna att de anvant bromstryckvakten sa gott som varje
arbetspass, medan 25% sade att de aldrig anvant bromstryckvakt i denna situation. Denna fraga
skapade den storsta spridningen (sd 1.37) bland fragorna om ATC-handelser. De forare som inte korde
X2 rapporterade i storre utstrackning att de anvant bromstryckvakten vid start inom 10-
dvervakningsomrade (t=-3.6, p<.001, df=225). Den handel se som skattades som minst frekvent var att
man backat utan tillstand fran trafikledningen (mv=1.15).

| tva av frégorna anvandes uttrycket bristfallig hastighetspresentation. Vad som avsags var att det kan
finnas en skillnad mellan den hastighet som hastighetsmétaren visar och ATC-systemets kalkylerade
hastighet, en foretedl se som forare har kritiserat under faltstudier och &ven i de fria kommentarer som
[amnats i denna enkat.
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Tabell 11. Skattad frekvens hos ett antal ATC-relaterade handelser. Skala: 1=Aldrig,
2=Sallan, ndgon gang/ar, 3=Ibland, ndgon/nagra ganger per ar, 4=0fta, ndgon
gang/vecka, 5=For det mesta, si gott som varje arbetspass.

Handelser under kérning Medelvarde/sd
Backat utan medgivande 1.15 (0.41)
ATC urkopplad nar man trodde den var inkopplad 1.26 (0.47)
Overskridit Sth pga. bristfillig hastighetspresentation 1.49 (0.71)
ATC-driftbroms pga. bristfallig hastighetspresentation 1.74 (0.81)
Passagerare oppnar dérr 2.21 (0.98)
Kort utan verksam ATC 2.32 (0.61)
Ovéntad stoppsignal 2.67 (0.55)
Bromstryckvakt vid 10-6vervakning 2.71 (1.37)
Medgivande att passera signal i stopp 3.63 (0.58)

7.2.Att kora pa tonstdtarna

Forarna tillfragades om vad som var den vanligtvis orsaken till att man kor " pa pipet”, d.v.s. att man
invanta tonstétar fran ATC innan man agerar. Detta & en strategi som man kan anvanda for att utnyttja
de marginaler som ATC-systemet ger pa ett optimalt sétt for att t.ex. korain tid i samband med
forseningar. Detta beteende &r inte ndgot som man avrader ifran i utbildningen.

Flera alternativ kunde markeras och rangordnas inbordes. De vanligaste orsakerna som angavs var att
man forsokte inhamta en forsening respektive att man rullade upp i hastighet (se .
Procenttalet har beréknats for det totala antalet forare i varje grupp, d.v.s. pendeltdgsgruppen och X 2-
gruppen. Pa pendeltdg ar det mojligt att bromsa senare 8n pa X2 beroende pa pendeltigens lagre
hastighet och bromsegenskaper.

Tabell 12. Orsaker till att man kor ”pa pipet”.

Pendeltag, n= 231 | X2, n=94

(frekvens, %) (frekvens, %)
ATC tillater mig att kéra “for fort” 13 5.6% 9 9.6%
Jag forsokte att inhdmta en férsening 146 63.2% | 62 66.0%
Jag rullar upp i hastighet i en lutning 151 65.4% | 53 56.4%
Tidtabellen mycket snav, forsoker tjana in tid om férsening skulle uppsta senare 43 18.6% | 24 25.5%
Jag var inte tillrackligt uppmérksam 82 35.5% | 29 30.9%
Annat 5 2.2% 2 2.1%
Det finns en differens mellan ATC och hastighetsmataren (kalibrering) 10 4.3% 4 4.2%

Forare av bade pendeltdg och X2 rangordnade de valda alternativen pa foljande sitt: man vill inhdmta
en forsening (pendeltdg 38.5%), man rullar upp i hastighet (pendeltag 30%), och man var inte
tillrackligt uppmérksam (pendeltag 9.5%).

Under rubriken " Annat” for X2 beskrev en forare att han/hon kérde ” pa pipet” vid inbromsning eller
acceleration. En forare beréttade att han/hon "fegkor”, att det gar alldeles for fort och att det blir for
korta reaktionstider nér man kor i 180-200 knvh.

Under rubriken ” Annat” for pendeltag forklarade forare hur differens mellan hastighetsmétaren och
ATC gor att man maste kontrolleravar ATC har sin maxhastighet i forhallande till hastighetsmétaren.
En forare angav att uppehdllen under rusningstid tar langre tid an vad som angesi tidtabellen. Tva
forare beskrev att de kor " pa pipet” vid inbromsning innan hastighetstavia eller signal eler vid
inbromsning respektive accel eration vid hastighetssankning efter uppehall.

7.3.Korstil for pendeltag och X2

For den grupp av férare som korde bade pendeltag och X 2 har nagra handel ser som kan intraffa under
korning jamforts med avseende pa fordonstyp ([Tabell 13). Sammanfattningsvis s fanns en skillnad
mellan fordonstyperna da det oftare intréffar att man utfort en otillracklig inbromsning sa att ATC
griper in eller sa att uppehdl | splatsen missas da man kor pendeltag jamfort med X 2. Likasa att ATC
oftare ingriper med driftbroms vid 10-6vervakning da man kor pendeltég. Detta kan férmodligen
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delvisforklaras av att dessa situationer forekommer mer frekvent vid pendeltdgskorning an vid X 2-
korning.

Inga skillnader fanns mellan de olika fordonstyperna med avseende pa att kora” pa pipet”. De forare
som rapporterade att de oftare kor " pa pipet” nér de kor X2 gor ocksa detta nar de kor pendeltag
(r=0.66, p<.01, n=91).

Tabell 13. Jamforelse av kérbeteende for pendeltdg och X2 for de forare som kor bada
fordonstyperna. Forarna har svarat pa frdgan: Under det senaste aret, hur ofta har det
intraffat att... (se ovan). Skala: 1=Aldrig, 2=Sallan, ndgon gg/ar, 3=Ibland, nagon, nagra
ggr/ar, 4=0fta, nagon gang/vecka, 5= For det mesta, sa gott som varje arbetspass.

Under det senaste aret, hur ofta har det intraffat att... Pendeltag X2 |t p df
(mv, sd) (mv, sd)
Har kort pa "pipet"? 3.15(1.00) | 3.12(1.08)| 0.36 ns 90

Utfort otillracklig inbromsning vid "vénta stopp” sa att ATC gripit in? 2.32(0.90) | 2.02(0.75)| 4.68| .000 90

Utfort en otillracklig bromsning vid bromsning for uppehall sa att
stopplatsen missats? 2.06 (0.73) | 1.40(0.58)| 9.38| .000 88

ATC har ingripit med driftbroms vid 10-6vervakning? 3.48(0.99) | 2.28(1.19)| 7.73| .000 87

K orbeteende i ovanstaende fragor jamfordes med nagra relaterade fragor i enkéten. Nedan redovisas
svaren pade tre fragorna hur ofta man " kort pa pipet” vid korning av pendeltag respektive X2 och hur
ofta man anvant bromstryckvakten vid start inom 10-6vervakningsomrade.

7.3.1. Korbeteende — kdrning "pa pipet”

| enkéten stalldes en fraga angdende i vilken utstrackning man kor " pa pipet” for olika fordonstyper. |
detta avsnitt presenteras en analys av vad som karakteriserar de forare som oftare kor " pa pipet”.

Utifran svaren kunde forarna delasin i tva grupper; de som ofta eller for det mesta kor ” pa pipet” och
de forare som ibland, sillan eller aldrig kor " pa pipet”. Skillnaden mellan dessa tva grupper redovisas
for pendeltdg respektive X2 (se [Tabell 14). Gemensamt fér grupperna vid bé&de kérning av pendeltég
och X2 var att de forare som ibland, séllan eller aldrig kérde " pa pipet” rapporterade att de oftare gjort
inmatningsfel, att de oftare feltolkat huvudsignaler och att de oftare fétt ATC-ingripanden. Det fanns
inga skillnader mellan gruppen som rapporterade att de ofta eller for det mesta korde ” pa pipet” och
dem som ibland, séllan eller aldrig korde " pa pipet” med avseende pa kunskaper om ATC (bedomd
utifran kunskapsfragornai denna enkat).

En mdjlig tolkning av dessa resultat skulle kunna vara att forare som ibland, séllan eller aldrig kor " pa
pipet” & mer osakra och kanske inte vagar eller vill kérasafort. Eventuellt kan de ha varit med om
andra negativa och traumatiska upplevel ser under sin lokforarkarriér. Bakomliggande orsaker till olika
korbeteenden bor undersokas vidare.

| enkéten stalldes ocksa en fréga angdende hur ofta forarna anvant bromstryckvakten vid start i 10-
dvervakningsomrade. Synpunkter fran forarna under fatstudiernai TRAIN-projektet liksom i de fria
kommentarernai foreliggande enkét har visat pa att 10-overvakningen i manga situationer upplevs
som ett hinder da man startar fran en station och vill accelerera snabbt for att hdllatidtabellen. Ett sétt
att "6verlista’ denna funktion &r att anvanda bromstryckvakten da man startar. Aven hér kunde férarna
delasini tvagrupper utifran svaren pa denna fraga; de forare som rapporterat att de ofta eller mycket
ofta anvant bromstryckvakten i 10-6vervakningsomrade och de som angav att deibland, sdllan eller
aldrig anvant bromstryckvakten vid start inom dessa omraden.

Ett flertal andra skillnader kunde ocksa konstateras mellan dessa grupper; de forare som angav att de
ibland, sdllan éller aldrig anvant bromstryckvakten rapporterade fler inmatningsfd, att de oftare
feltolkat tavlor och signaler, att de oftare kort pa ATC-arbetsomrade och utan ATC, att de oftare kort
med ATC urkopplat nar de trodde att det var inkopplat, att de oftare rakat ut for ATC-ingripande och
att det oftare funnits situationer da de inte kunnat forsta vad ATC gor. Det fanns dock inga skillnader
mellan grupperna med avseende pa svaren pa de olika kunskapsfragorna.
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Aven svaren pa denna fréga kan tolkas som att om man &r mer osiker sa viljer man att inte utnyttja
systemets marginaler eller att " 6verlista’ automatiken i de situationer dar detta & méjligt. Skillnaderna
mellan gruppernaindikerar ocksa att de som ibland, séllan eller aldrig anvander bromstryckvakten vid

start inom 10-6vervakningsomrade kan ha svarare att forsta vad ATC-systemet gor.

Tabell 14. Forarnas svar pa fradgorna angdende kérning ”pa pipet” for X2 och pendeltag
samt anvandning av bromstryckvakt i 10-6vervakningsomrade har indelats i tva grupper
baserat om man aldrig/sallan/ibland respektive ofta/for det mesta rapporterat att man
kort "pa pipet” respektive anvant bromstryckvakten vid start inom 10-
overvakningsomrade. De bada gruppernas svar har jamfort for en rad andra fragor
angaende korbeteende och informationsanvandning. De fragor som ingar i olika index
presenteras i bilaga 1. Skala: 1=Aldrig, 2=Sallan, ndgon gg/ar, 3=Ibland, nagon, nagra
ggr/ar, 4=0fta, nagon gang/vecka, 5= For det mesta, sa gott som varje arbetspass.

Koérning ”pa pipet” — X2 | Kérning "pa pipet” |t df
ibland/séallan/aldrig — X2 ofta/for det
Fraga (mv, sd) n mesta (mv, sd) n
Index inmatningsfel 1.69 (0.38) 67 1.37(0.42)26| 35| .00 91
Upplevd oséakerhet om vilka signaler som dvervakas av
ATC data 1.84 (0.81) 70 142 (0.70)26 | 2.4| .02| 94
Feltolkat huvudsignaler 1.70 (0.79) 69 1.31 (0.47) 26 .02 | 93
Anvandning av bromstryckvakt vid start inom 10-
6vervakningsomrade 2.48 (1.28) 69 1.80(1.12)25| 2.3| .02 | 92
Index kommunikationsutrustning — komfort 4.58 (0.52) 62 4.19 (0.94) 24 02| 84
Index ATC-ingripanden 3.11 (0.73) 65 2.30(0.59)23| 48| .00| 86
Korning " pa pipet” — Korning ”pa pipet” |t df
pendeltag — pendeltag ofta/for
ibland/séallan/aldrig det mesta
Fraga (mv, sd) n (mv, sd) n
Index inmatningsfel 1.61 (0.45) 173 1.40 (0.40)45| 2.8| .01 | 216
Anvandning av bromstryckvakt vid start inom 10-
6vervakningsomrade 2.91 (1.40) 175 2.09(1.22)45| 3.6| .00| 218
Index-ATC-ingripanden 3.11 (0.70) 173 2.56(0.65)41| 4.6 | .00| 212
Index linjekdnnedom — komfort 4.38 (0.72) 173 4.01(1.11)44| 2.6| .01 | 215
Hur det &r att ta fram data till ATC avseende
procentuellt hastighetséverskridande 4.12 (1.00) 178 4.48 (0.93)44 | -2.2| .03| 217
Feltolkat huvudsignaler 1.61 (0.75) 176 1.28(0.45) 43| 2.8] .01 217
Hur ofta man koért utan ATC (vid fel) 2.39 (0.56) 176 2.04(0.67)45| 3.5| .00| 219
Anvandning av Anvandning av t df
bromstryckvakt i 10- bromstryckvakt i 10-
dvervakn. omrade 6vervakn. omrade
ibland/sallan/aldrig mv | ofta/fér det mesta
Fraga (sd) n mv (sd) n
Index inmatningsfel 1.64 (0.45) 114 1.49(0.43)108 | 2.5| .01 | 211
Glomt att ta med linjebdcker 1.62 (0.84) 117 1.39 (0.68) 107 | 2.2 | .03 | 222
Hur det &r att ta fram data till ATC avseende tagets Sth 4.03 (1.04) 117 4.32(0.93) 108 | -2.2 | .03 | 223
Hur det &r att ta fram data till ATC avseende
procentuellt hastighetsdverskridande 3.90 (1.05) 117 4.17 (0.94) 108 | -2.0 | .04 | 223
Feltolkat huvudljussignaler pa station/dubbelspar 1.70(0.78) 116 1.37(0.58) 107 | 3.5| .00 | 221
Feltolkat dvargsignaler pa station/dubbelspar 1.66 (0.82) 115 1.38 (0.61) 107 | 2.9 | .00 | 220
Feltolkat orienteringstavlor pa station/dubbelspar 1.68 (0.82) 116 1.36 (0.55) 107 | 3.5| .00 | 221
Feltolkat hastighetstavlor pa station/dubbelspar 1.64 (0.76) 116 1.37(0.62) 107 | 2.8 | .00 | 221
Att kéra pa ATC arbetsomrade 3.47 (0.95) 118 3.09(1.02) 108 | 2.9| .00 | 224
Hur ofta man rdkat ut for en ovantad stoppsignal 2.75(0.54) 118 2.57(0.55)109| 2.6| .01| 225
Hur ofta man koért utan ATC (vid fel) 2.42 (0.60) 118 2.22 (0.60) 109 | 2.4 | .02 | 225
Hur ofta fatt medgivande att passera signal i stopp 3.75(0.53) 118 3.51(0.62) 109 | 3.1| .00 | 225
Hur ofta kért med ATC urkopplat nar man trodde det var
inkopplat 1.34 (0.53) 118 1.19(0.39) 108 | 2.5| .01 | 224
Hur ofta éverskridit takhastigheten p.g.a. brisfallig
hastighetspresentation 1.65 (0.78) 115 1.31(0.57)108 | 3.6 | .00 | 221
Hur ofta det har funnits situationer d& man inte kunnat
forstd vad ATC gér 2.30 (0.92) 116 1.92 (0.92) 107 | 3.2| .00 | 221
Index — ATC-ingripanden 3.21 (0.66) 115 2.74(0.73) 98| 49| .00| 211
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7.4.ATC-ingripanden

Ett index konstruerades for hur ofta man rapporterat att man fatt ATC-ingripanden vid " vanta stopp”
och ATC-ingripanden vid 10-6vervakning (Tabell 15). Sambandet mellan dessa frégor var relativt
starkt (for pendeltag; r=0.40, p<.01, n=216).

Materialet delades upp i de tva grupper pa motsvarande satt som i foregaende avsnitt; de som
rapporterat att deibland, sallan eller adrig rékat ut for ingripanden jamférdes med dem som ofta eller
mycket oftardkat ut for ingripanden. Jamforel sen mellan grupperna visade att den senare gruppen
oftare hade rékat ut for avvikelser eller situationer nar man inte forstar vad ATC gor och att dei
mindre utstréckning kor " pa pipet”. De som rapporterade ingripanden i storre respektive mindre
utstréckning skiljde sig inte &t nar det géllde svaren pa kunskapsfragornai denna enkét.

Tabell 15. ATC-ingripanden, ett index skapat med frdgor om hur ofta man rékat ut for
ingripanden vid vanta stopp och 10-6vervakning. | tabellen visas samband mellan ATC-
relaterade situationer och de férare som sallan respektive oftare drabbas av ATC-

ingripanden.
Fraga Ingripanden Ingripanden t p df

ibland/séllan/aldrig | ofta/mycket

(mv, sd) n=139 ofta

(mv, sd) n=76

Ovantad stoppsignal av tagtrafikledning eller annat 2.56 (0.57) 2.72(054)| 2.1| .04| 212
Att kora tag utan verksam ATC 2.21 (0.61) 2.39(058)| 2.1 | .04 | 212
Fatt medgivande att passera signal i stopp 3.43 (0.64) 3.76 (0.52) | 4.1| .00 | 212
ATC-driftbroms pga. bristféllig hastighetspresentation 1.60 (0.71) 1.84(0.85)| 2.1 | .03 | 209
ATC och optisk info — avvikelser 1.86 (0.81) 2.22(1.00)| 2.8| .01] 212
Situationer dar du ej kunnat férstd ATC 1.79 (0.92) 2.29(0.93)| 3.8| .00| 210
Balisfel stor mojligheterna att kdra sékert 3.56 (1.13) 3.24(1.16) | -2.0| .05| 213
Index inmatningsfel 1.38 (0.36) 1.69(0.46) | 5.0| .00 | 213
Index riskbedémning 2.76 (0.81) 3.12(0.74) | 3.4| .00 | 212
Korbeteende — korning "pa pipet’- pendeltag 3.82 (0.98) 3.01(1.05)| 5.8| .00 212
Korbeteende — kérning "pa pipet’- X2 3.00 (0.96) 3.77(0.72)| 28| .01| 86

7.5.Inbromsning vid ”vanta stopp”

Forarnafick besvara fragor angaende nar dei allmanhet bromsade vid signalen ” véanta stopp”. Svaren
visade att man generellt sett bromsade senare vid kdrning av pendeltag an vid korning av X2. Samma
forare korde dock de olika fordonstyperna pa ett likartad sétt, d.v.s. korstilen var densamma for den
enskilde féraren oavsett fordonstyp (r=0.51, p<0.00, n=91). Inga statistiskt signifikanta sasmband fanns
mellan hur ofta man korde " p& pipet” och nér man bromsade (se Tabell 16).

Tabell 16. Nar bromsar foérare i allménhet vid "vanta stopp”.

Pendeltag, n=231 | X2, n=94

(frekvens, %) (frekvens, %)
Endast pa optisk foresignalering (oberoende av ATC) 63| 27.3% 25| 26.6%
Nar jag far fasta nollor i férindikatorn 21 9.1% 41| 43.6%
Nar jag far tonstét och blinkande nollor i férindikatorn 100 | 43.3% 26| 27.7%
Nar jag far tonstét och blinkande nollor i huvudindikatorn 30| 13.0% 2 2.1%
Nar jag far tva tonstétar 9 3.9% 1 1.1%

Forarnafick ocksa ange orsaker till varfér man gjort en ofillrécklig inbromsning vid ” véanta stopp” sa
att ATC gripit in (se Tabell 17). Vanligaste orsaken uppgavs vara att det var halt pa sparet, andra
vanliga orsaker var att man felbedomt avstandet till huvudsignal i stopp. For pendeltdg angav man
aven i kategorin” Annat” att man haft uppmarksamheten riktad pa manniskor i sparet, pa skymda
signaler (galler &ven for X2) och pa andratag bakom eller pa sidorna. Forare uppgav ocksa att man
brustit i uppméarksamhet men att detta altid varit i kombination med 10-6vervakning.
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Tabell 17. Varfor har forare gjort otillracklig inbromsning vid "vénta stopp”. Forarna kunde
markera ett eller flera alternativ.

Pendeltag, n=231 X2,n=94
(frekvens, %) (frekvens, %)

Hade felbedémt avstandet till huvudsignal i stopp 87| 37.7% 35| 37.2%
Det var halt pa sparet 96 | 41.6% 46| 48.9%
Is och snd i bromssystemet 30| 13.0% 19| 20.2%
Hade glomt att det gallde sarskilda order pa strackan den
dagen/perioden 7 3.0% 3 3.2%
Blev stord, t.ex. av ombordpersonal 17 7.4% 11| 11.2%
Var inte tillrackligt uppméarksam 69| 29.9% 24| 25.5%
Annat 57| 24.7% 13| 13.8%
Fran kategorin annat:
Fel malpunkt ATC - ej vid signalen 11 4.8% 3 3.2%
Inkonsekvent balisutlaggning, malpunkten dar 10-6vervakning
slapper ligger omotiverat langt borta, baliserna ligger for 1angt fram 16 6.9%
Varierande bromsférméga pa olika tagsatt 7 3.0% 3 3.2%
Sent &ndrat signalbesked alt. Ej uppdaterat i ATC 4 1.7%
ATC réknar fel/annan uppfattning &n féraren om inbromsning 7 3.0% 2 2.1%
Dalig dverrensstammelse hastighetsmatare och ATC 2 0.9%
Stress 3 1.3%

7.6.Otillracklig inbromsning vid uppehall
Bristande uppmérksamhet uppgavs vara den vanligaste respektive nést vanligaste orsaken till att man
utfort en otillracklig inbromsning vid uppehdll for pendeltag/X 2 (Tabell 18). Inkonsekvens/brister i
placering och markning av tavlor var ocksa en vanlig orsak. Under kategorin ” Annat” forekom ofta
hala spar som orsak.

Tabell 18. Orsaker till otillracklig inbromsning vid uppehall. Férarna har kunnat kryssa i ett
eller flera alternativ.

Pendeltag, X2, n=94
n=231 (frekvens, %)
(frekvens, %)
Inkonsekvens/brister i placering och méarkning av tavlor 46 19.9% 24| 25.5%
Hade glémt att det gallde sarskilda order pa strackan den dagen/perioden 7 3.0% 3 3.2%
Blev stord, t.ex. av ombordpersonal 12 5.2% 6 6.4%
Var inte tillrdckligt uppméarksam 100 43.3% 23| 24.5%
Annat 98 42.4% 15| 16.0%
Fran kategorin annat:
Halt p& spéret 39 8
Bromsarna tar olika pa olika fordon 28 1
Felbedémningar, bromsat for lite eller for mycket (vill stanna mjukt eller kér hart) 8
Stress, vid forsening, vill bromsa sent och felbedémer fordonet 6 1
Ouppmarksamhet och enformighet efter Ianga pass, exempelvis 40-50 uppehall 5
Daligt placerade eller smutsiga metertavlor 5 2

Aven i de fria kommentarerna for pendeltég uppgav ménga forare att halka pa spéret var en vanlig
orsak men ocksd att bromsarnatagit olika pa olika fordon. Ovriga kommentarer fér pendeltag berorde
att man blev stoérd av andra personer i forarhytten. Anmérkningar gjordes ocksa angaende U-tavlor och
uppehdllsplatser i pendelomradet; en del U-tavlor var gomda bakom buskage eller olampligt placerade
och darfor svara att upptacka. Nynashamnsbanan beskrevs som besvérlig med korta och morka
perronger som forsvarar arbetsuppgiften att stanna parétt stélle.

Nagra kommentarer for X2 redogjorde for hur man blivit stérd av att man maste kommunicera med
nagon annan person, driftstod eller trafikledare. En forare kommenterade att bromsar varit avstangda
pataget, en annan ndmnde att 10-6vervakningen gripit in.

7.7.ATC-ingripande vid 10-6vervakning

Varfor ingriper ATC vid 10-6vervakning? For bade pendeltag och X 2 fick alternativet att ATC och

forare hade olika uppfattning om mal punkt hogst svarsfrekvens, tétt foljt av att foraren hade glomt att

det var 10-6vervakning pa den aktuella platsen och darfor kort for fort ([Tabell 19). Vanligt var ocksa
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att foraren inte varit tillrackligt uppmérksam. En forare skrev att han/hon pa pendeltag struntade i 10-
overvakningen och kor med fullt padrag och bromstryckvakt tills ATC gav upp och alltsa utnyttjar
mdjligheten att i princip koppla ur 10-6vervakningen.

| kommentarer angdende X2 beskrev forare hur inbromsningen blir totalforstord nar man maste smyga
intill plattformen med 10 knvh. Det upplevdes ocksa som irriterande for bade forare och resendrer nér
ATC varnar langt fore stopplatsen och man maste kdra mycket sakta (krypkora). Utfarten fran
Stockholms Central i norrgdende riktning uppgavs vara en sddan plats.

Négra forare redogjorde for hur ATC-ingripanden vid 10-6vervakning intraffade sarskilt ofta pa vissa
platser. Exempel pa en sadan plats var Karlberg norrut med tdg som & 150 meter, dar saknas
repeterbalis. Likasd namndes strackorna Kallhéll soderut, liksom Stockholm Sodra soderut nar man
kor med tva enheter. En forare kommenterade att detta kan intraffa flera ganger under en tur med
pendeltag. | andra kommentarer beskrevs hur ATC och signalering inte stammer pa Stockholm Sodra
efter inkoppling av en ny signalanlggning.

Utlaggningen av baliser vid Sodra station beskrev flera férare som inkonsekvent. Forarna rapporterade
att utlaggningen av baliser i forhdlande till metertavior var felaktig och att baliser vid stopp var
felplacerade. Man ansdg aven att det fanns for fa baliser. En annan férare kommenterade att baliserna
|3g alltfor 1angt framfor startpunkten och att Gvervakningen sléppte omotiverat |angt borta.

Tabell 19. Orsaker till ATC-ingripanden vid 10-6vervakning. Férarna har kunnat kryssa i
ett eller flera alternativ.

Pendeltag, X2,
n=224 n=96
(frekvens, %) | (frekvens, %)
Hade glémt bort att det var 10-6vervakning och korde for fort 116 | 52.8% | 32 33.3%
Hade missuppfattat information fran ATC-panelen 6 2.7% 1 1.0%
Var inte tillrdckligt uppméarksam 66| 29.5% | 24 25.0%
ATC och jag sjalv hade olika uppfattning om malpunkten 147 | 65.9% | 50 52.1%
Annat 42| 18.8% | 14 14.6%
Fran kategorin annat:
Stress 2 1
ATC upplevs som kéanslig 3
Ologisk placering av baliser — det stdmmer inte med hur man kér 15 3
Vill komma ivdg snabbt vid férseningar 2
Man kor eller accelererar for fort 5 1
Dalig 6verrensstammelse mellan hastighetsmatare och ATC 10 6
Kor p4 gammal vana 2

7.8.ATC nédbromsingripande

Forarna hade rakat ut for ett nddoromsingripande i medeltal 4,8 ggr (sd=5.3) under det senaste &ret. De
flesta forarna rapporterade nodbromsingripanden mellan 0 och 20 ganger. En forare rapporterade 25 —
50 ganger och en annan 50 ganger.

Den mest frekvent angivna orsaken till nédbromsingripanden for bada fordonstyperna var att foraren
fatt en ovantad stoppsignal som inte varit forsignalerad i ATC, men balisfel var ocksa vanligt
forekommande liksom att man sjdv felbedomt avstandet till stopplatsen och bromsat for lite ([Tabell |
20).

| samband med pendeltagskorning beskrev forare hur signalen slagit om till stopp da man passerat den,
och aven att den gatt till stopp utan forvarning och sedan gétt tillbakatill normal signalbild innan man
kort forbi den. Nagraforare namnde att det forekommit konstiga balisfel/ATC-fel vid Sodra station,
stéllverk 85 sammankopplades med dessafel. Andra orsaker som beskrevs var att man dverskridit
ATC takhastighet liksom att X 1-X 10 fordonen bromsar béttre &n vad ATC forutsétter. Aven under
kategorin Annat vid X2-kdrning beskrev fyraforare hur signalen dagit om till stopp, "mitt framfor
nasan” pa dem.
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Tabell 20. Orsaker till ATC-nédbromsingripanden.

Pendeltag, n=224 | X2, n=96
(frekvens, %) (frekvens, %)
Felbedémt avstandet till stopplatsen och bromsat for lite 34 15.2% 9 9.4%
Stéllt in fel varden i ATC 2 0.9% 0
Kdrt forbi en stoppsignal 6 0.3% 1 1.0%
Balisfel 144 65.3% 45| 46.9%
Fick en ovantad stoppsignal (ej forsignalerad i ATC)/ Signalen slar om till 162 72.0% 69| 72.0%
stopp "mitt framfor ndsan”
Startade mot signal som visade stopp 7 3.1% 2 2.1%
Var ej tillréckligt uppméarksam 16 7.1% 7 7.3%
Efter att ha fatt driftoroms lossade p& bromsen och gled forbi malpunkten 7 3.1% 1 1.0%
Annat 31 13.8% 10| 10.4%
Fran kategorin annat:
ATC-fel (X10) 9
ATC-fel, annat och fordonsfel 3 1
Balisfel 1
Signalfel 1
Overskridit ATC hastighetstak 1
Vid passage av stoppsignal med tillstand glémt att trycka pa 1
stoppassageknappen
Glommer trycka pa véxlingsknapp vid véxling 3 1
Halka 1
Bristande dverensstammelse hastighetsmatare och ATC 1

7.9.Vad gor foraren vid ATC-indikeringen bortflyttad malpunkt?

| enkaten stalldes fragan om vad foraren i allméanhet gor vid ATC-funktionen bortflyttad
malpunkt, dvs. nar OP visas med fast sken i forindikatorn. De flestaférarna angav att de okar
uppméarksamheten men vantar med att bromsactills blinkande OP kommer upp i forindikatorn (se
[Tabell 21). Fér pendeltdg angav manga att de inte gér négonting, medan ménga fér X2 angav att de
bromsar ner farten omedelbart nar de far OP med fast sken.

Tabell 21. Forarens atgard vid OP med fast sken i forindikatorn. Alternativen har samma
ordning i tabellen som i enkatfragan.

Pendeltag, n=224 | X2, n=96

(frekvens, %) (frekvens, %)
Ingenting 83| 37.1% 13| 13.5%
Bromsar ner farten ndgot omedelbart 5 2.1% 26| 27.1%
Okar min uppmarksamhet p& den optiska signaleringen men bromsar inte 41| 18.3% 14| 14.6%
Okar min uppmarksamhet men véntar med att bromsa tills jag far blinkande OP 103 | 46.0% 41| 42.7%
Annat 12 5.4% 9 9.4%

| kommentarer avseende pendeltagskorning sade fyra forare att deras handlande berodde mycket pa
var och under vilka omstandigheter man far indikationen OP, t.ex. om det var halt eller tét trafik. Tre
forare ansag att det &r ett problem att man inte vet var nedséttningen finns och att indikationen OP
doljer nedséttningen. En forare beskrev att han/hon bromsar ner taget for att kunna stanna fore
signalen. En annan beskrev att man inom pendelomradet vet exakt var mal punkterna ar och bromsar
darefter.

Fria kommentarer avseende X 2-kérning var ocksa relaterade till sarskilda platser palinjen. Tvaforare
skrev att nar de ingrep berodde pa om de brukar fa OP pa denna plats eller inte. Om de inte brukade fa
informationen pa denna plats s bromsade de ner hastigheten. En férare angav att
adhesionsforhallanden avgjorde nér man ska bromsa. En annan beskrev att han/hon bromsade for det
mesta nér man far OP, ytterligare en forklarade att: " Jag 6kar min uppméarksamhet och téanker migin i
var punkten ligger i forhadlandetill signalen, och anpassar retardationen till detta.”
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7.10.  Nyttan av ATC-indikeringen bortflyttad malpunkt

Vi frégade hur stor nytta férarna har av indikeringen OP i forindikatorn for att kunna planerasin
korning flerasignaler framét. En jamforelse av de forare som kor bade pendeltdg och X2 visar att man
ansag sig ha mer nytta av indikeringen OP i forindikatorn da man kor X2 (se Tabell 22).

Relativt manga forare (55) har skrivit egna kommentarer i enkéten angaende nyttan av funktionen OP.
Tagen bromsar s& bra sa dennainformation & baratill besvéar i samband med pendeltdgskorning ansag
13 forare. Sex forare papekade att information om en lagre hastighet ibland ddljs under OP.
Information om den l&gre hastigheten &r viktigare; man ville hellre hainformation om den aktuella och
eventuella hastighetssankningen an information om stopp som kan vara hur langt borta som helst.
Fleraférare beskrev hur kdrningen blir ryckig och att beskeden &ndras alltfor fort eller alltfér néra
nasta signal sa att man redan hunnit bromsa ordentligt och sedan maste accelereraigen. Det & ocksa
svart att veta hur ATC bromsar och i forhdlande till vilken punkt. Enstaka forare angav att funktionen
skapar osakerhet om man ska bromsa eller inte. Elvaforare uttryckte att det var besvérligt att man inte
far veta avstandet till mal punkten, trappstegssignalering vore béttre. Ett annat problem som angavs ar
att stéllverken fungerar paolika sitt: " manga stélverk drar ju lite sent aven da det inte finns tag
framfor”. Andra synpunkter som framfordes var att man skulle kunna precisera OP sa att detta géller
hogst tre signal stréckor langre fram och mérka ut dennainformation pa annat sétt, exempelvis OP3.
Tre forare tyckte att funktionen &r bra eller mycket bra, man kan utnyttja banans Sth, och da flyter
kérningen béttre.

Tabell 22. Nytta av ATC-indikering bortflyttad malpunkt (OP). Skala; 1=Ingen nytta alls, 2=En viss
nytta, jag kan planera ndgon enstaka signal framat, 3=Stor nytta, jag planera flera signaler framat.

Pendeltdg mv (sd) | X2 mv (sd) t p df

152(0.59)| 2.07(0.65) | -7.76| .00 87

7.11. Fortroende for ATC

Av forarna angav 67% att de minst en gang om éaret rakat ut for situationer dér de inte forstatt vad
ATC gjort. Minst en gang om aret sade sig 81% kontrollera ATC-information mot yttre signaler for att
man tvivlat p& uppgifternai ATC ([Tabell 23). P& frégan om hur fortroendet fér ATC péverkas av att
man rékar ut for situationer dar upplysningarnai ATC-panelen avviker fran den optiska signaleringen
pa ett sitt som avviker fran S30 sa svarade 3% av forarna att de dalitar mycket mindre pA ATC,
28.1% att de litar nagot mindre pA ATC och 52.4% att fortroendet for ATC inte paverkas. Det var
16.5% av férarnasom inte besvarade denna fraga. Har fanns inga signifikanta skillnader mellan den
grupp av foérare som inte kor X2 och den grupp av férare som aven koér X2.

Tabell 23. Fortroende for ATC. | tabellen visas medelvarden och standardavvikelse. Skala:
1=Aldrig, 2=Sallan, nagon gang/ar, 3=Ibland, ndgon/nagra ggr/ar, 4=0fta, ndgon gang/vecka,
5=Fo6r det mesta, s& gott som varje arbetspass. Obs. avvikande skala for frdga 2: 1=Jag litar
mycket mindre pa ATC, 2=Jag litar ndgot mindre p& ATC, 3=Ingen paverkan.

Medelvarde
Hur ofta har upplysningar i ATC awvikit fran optisk signalering pa ett satt som avviker frdn Sa0? 2.1 (0.94)
Hur paverkar ovanstdende ditt fortroende for ATC? 2.6 (0.60)
Under senaste aret, har det funnits situationer da du inte forstatt vad ATC gor? 2.1 (0.90)
Hur ofta kontrollerar du ATC-information mot yttre signaler (kérbeteende) for att du tviviar pd ATC? 2.9 (1.50)

Ett index angaende upplevd osakerhet skapades med hjalp av fragorna angdende: att man inte forstar
vad ATC gor, att man oftare kontrollerar uppgifternai ATC mot yttre signaler for att man tviviar pa
ATC, och att uppgifternaavviker fran Sa0 (['abell 24). Medelkorrelationen for fragor i dettaindex var
0.30.

Materialet delades upp i tva grupper med de forare som aldrig eller sdllan & osdkra, och de forare som
ibland, oftaeller for det mesta var osékra. De férare som rapporterade att de séllan eller aldrig upplevt
osakerhet rapporterade fler inmatningsfel, och fler ATC-ingripanden. Aven dessaresultat kan tolkas
som att forare som & mer osakra ocksa kér mera forsiktigt.
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Tabell 24. Upplevd osdkerhet angdende ATC. Index skapat ur frdgor om forstéelse av vad
ATC gor, kontroll mot yttre signaler for att man tvivlar pd ATC, och att uppgifter fran ATC
avviker fran S&0. Skala: 1=Aldrig, 2=Sallan, ndgon gg/ar, 3=Ibland, nagon, nagra ggr/ar,
4=0fta, ndgon gang/vecka, 5= For det mesta, sd gott som varje arbetspass.

Fraga Osakerhet sallan/aldrig | Oséakerhet ibland/ofta/for det mesta | t p df
mv (sd) n=153 mv (.sd) n=58
Index inmatningsfel 1.6 (0.46) 1.46 (0.79) 2.37 .02 209
Index ATC-ingripanden 3.1(0.70) 2.76 (0.76) 3.00 .00 209
7.11.1. Avvikelser eller korrekt funktionalitet?

Forarnafick aven majlighet att fritt beskriva situationer dér det fanns en bristande dverrensstammel se
mellan optisk signalering och ATC pa ett sétt som avvikit fran innehdlet i Sa0 (91 forare svarade),
situationer d man inte forstatt vad ATC gor (61 forare svarade), och hur ofta man kontrollerar ATC-
information mot yttre signaler for att man tvivlar pa ATC (46 forare svarade).

En tagtrafikexpert granskade ovanstaende beskrivningar av avvikelser och situationer da man inte
forstatt vad ATC gor och grupperade svaren i tva olika kategorier. En del svar var inte méjliga att
kategorisera, exempelvis: " Det har hant men kan inte kommaihag nér.” De tva kategorierna beskrivs
och kommenteras nedan:

1. Forareforvanas 6ver att signalbesked ” kor 40" kan erhdllas optiskt d& huvudindikatorn visar
exempelvis 200.
Detta ar en hdt riktig funktion i ATC-2 och ar en f6ljd av genomsignal eringen
(hyttsignal systemet). Optiska signaler maste ta hansyn till |angden pa signal stréckan fram till nasta
signal, vars besked man inte vet da det inte forsignalerasi tva eller tre grona sken. ATC déaremot
kanner helatiden till avstandet till nasta restriktion, som inte behdver varanastasignal utan en
signal langre fram, och styr t&get genom de i systemet beraknade bromskurvorna. Aven om
huvudindikatorn visar 200 betyder det inte att man kan kora s fort, tget kan fangas av
bromskurvor som &r berdknade mot restriktionen som visasi forindikatorn.

2. Forare upplever att ATC och optisk signalering inte dverensstammer da signal slagit om fran kor
till stopp da taget passerat den forsignal som gav korbesked angaende denna signal.

ATC bygger pa punktinformation och uppdateras endast vid signaler/baliser, till skillnad fran
foraren som kan se pa hdll att signalen stér i stopp. En del forare beskrev att de upplever att de nya
stéllverken av typ 85 omotiverat kan "tatillbaka’ signaler som ska visa kérbesked till stopp.

Né&r det géller forarnas beskrivningar av avvikelser mellan ATC och optisk signalering omfattade 27%
av de kategoriserade svaren funktionalitet som & helt enligt féreskrifterna. Motsvarande siffrafor
situationer da foraren inte forstatt vad ATC gor var 23%. Resultaten indikerar att
trafiksdkerhetsfbreskrifterna kan vara otydliga eller att forarnainte har haft tillrécklig méjlighet att
tillgodogora sig kunskap om alla funktioner i AT C-systemet.

7.12. Korning utan ATC

Av forarna angav 20% att de under det senaste dret kort tre eller fler ganger i ett omréde utan ATC pa
linjen, 12% angav att det hant vid enstaka tillfallen och 68% att det inte hant vid nagot tillfalle. Det
kan eventuellt finnas ett problem nar det géller tolkningen av denna fraga, vissa forare kan mena att de
kor i omraden utan ATC varje dag da de kor pa Stockholm Central eller andra bangardar som saknar
ATC-utrustning.

| ATC-arbetsomréde hade 46,8% av forarna kort vid &minstone ett men hogst fem tillfallen medan
30% av forarnainte hade kort i arbetsomrade vid nagot tillfale under det senaste aret.

| en fragafick forarna ange hur man kor i omraden utan ATC jamfort med omréaden med ATC. Manga
forare angav att de antingen kor mer forsiktigt eller att de & mer uppmarksamma, ett fatal (9%) angav
att det inte var ndgon skillnad i kdrningen.
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Ett flertal forare |amnade egna kommentarer till fragan och dessa visar att man kénner sig osaker nar
man kor utan ATC, framst pa vad foregaende signal har visat. Man memorerar signalerna
noggrannare, kontrollerar tagordern och foljer den. Su forare angav att man repeterar
signaler/tavlor/restriktiva besked hogt: " man &r bitrade &t sig §av”. Andra kommentarer berdrde hur
man automatiskt blir mer uppmarksam, och att det & nddvandigt att ha ATC da man kor i 200 knvh.
Yiterligare citat: "Vid korning pa gf ATC-utrustad stracka har jag altid tanken: tank om jag missat
nagot, det har dock aldrig intréffat hittills” och: ”Visst saknar jag den sténdiga bekréftelsen fran ATC
att jag sett rétt, jag skulle nog inte orka med dagens harda kérning utan ATC”. Det senare citatet visar
hur man ser pa sambandet mellan arbetsbel astning/hdg trafikintensitet och reducerad majlighet att
samtidigt hantera en stor informationsméangd utan stéd. Tva forare angav att kérningen blir mera
flexibel och att det gér att kora snabbare mot en signal som gar upp till kor.

7.13.  Upplever forarna att ATC fungerar pa olika satt i olika delar av
landet?

Pa fragan om man upplever att ATC fungerar paolika st beroende av var i landet man kor sa
rapporterade 72 av 231 forare att de upplevde att det fanns skillnader i funktion. Nagra forare (20)
angav att utformningen av 10-6vervakningen varierade. Det &r sarskilt antal och férekomst som skiljer
mellan regioner liksom gé&va utformningen av 10-6vervakning. Man upplevde t.o.m. att 10-
overvakning hade anordnats utan att det finns nagot behov. Man angav ocksa att det var besvéarligt att
det forefaller som om malpunkten berdknas olikai olika bandistrikt. Nagon forare drog slutsatsen att
Banverkets regler for ATC-projektering tolkats olika av olika projektorer.

Hur man beréknar mal punkten mot stopp skiljer sig ocksa sade 14 forare. Paen del stréckor upplevde
man att det var kortare malavstand. Exempelvis mellan Alvkarled och Skutskar ingriper ATC trots att
man har "vanta kor” i férsignalerna.

Nagon beskrev att det inte gar att jamfdra optiska signaler och tavlor med forvantad ATC-information
i Stockholmsomradet pa samma satt som man gor i 6vriga landet (det & for mycket pip och blink). |
Stockholm far man sdledes valdigt téta ATC-besked i jamforelse med Gvrigalandet. Omradet upplevs
som mer plottrigt och har manga platser med 10-6vervakning utan repeterbaliser. Fleraforare angav
att de upplever att det ocksa ar fler balisfel i informationstéta omraden vilket & rimligt.

7.14.  Sammanfattning

Mer an haften av forarna uppgav att de ofta, ndgon gang per vecka, fatt tillstand att passeraen signal i
stopp.

De forare som endast korde pendeltag rapporterade i hogre utstrackning att de anvant
bromstryckvakten vid start inom 10-6vervakningsomrade. Ett mindre antal forare sade att de anvander
bromstryckvakten sa gott som varje arbetspass medan dubbelt s manga sade att de aldrig anvéant den.

For bade pendeltag och X 2 angav forarna att vanligaste orsaken till att man kor ” pa pipet” & att man
forsokt inhamta en forsening eller att man rullat upp i hastighet. Det rapporterades ocksa vara rel ativt
vanligt att man inte var tillrackligt uppmérksam.

Pa pendeltdg intréffade det oftare an pa X2 att man utfort en otillracklig inbromsning sa att ATC
griper in eller s att uppehdIsplatsen missas. Till en del kan detta formodligen forklaras av de mycket
frekventainbromsningarna for uppehall pa pendeltag. Forarna ansdg att de vanligaste anledningarna
till otillracklig inbromsning vid " vanta stopp” ar att det &r halt pa sparet eller att man felbedomt
avstand. Vid uppehdll var de vanligaste orsakerna ouppméarksamhet pa pendeltag, och inkonsekvensi
placering av tavlor for X2.

De forare som oftare kor " pa pipet” nar de kor X2 gor ocksa detta nar de kor pendeltag.
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ATC-ingripanden sades oftast bero pa att man haft olika uppfattning om malpunkt, fér pendeltag var
det ocksa vanligt att foraren hade glomt att det var 10-6vervakning pa den aktuella platsen och kort for
fort. Ytterligare ett forekommande alternativ var att féraren inte varit tillréckligt uppmarksam.

| medeltal drabbades forarna av 4.8 nodbromsingripanden under ett ar, de flesta forarna rapporterade
mellan 0 — 20 ingripanden.

Linjeka&nnedom verkade vara mycket viktig for att man éverhuvudtaget skulle kunna utnyttja
informationen bortflyttad mal punkt (OP). Funktionen ansags varatill storre nytta pa X2 an pa
pendeltag. En del pendeltagsforare ansag att OP var onddig och dolde hastighetsbesked som var
viktigare. Sammantaget visade de fria kommentarerna att det fanns stora individuella skillnader, men
ocksa skillnader beroende pa om man korde pendeltag eller X2 apropa hur man agerar nér OP visasi
ATC-panelen.

Nar forarnafick svara pa fragor om fortroende for ATC och situationer dad ATC inte Gverensstamt med
optisk signal ering framkom att nagra vanliga situationer som forarna beskrev som avvikandei gava
verket &r helt riktiga funktioner i ATC-2.

Néstan en tredjedel av férarna beskrev hur ATC fungerade pa olika sétt beroende pa var i landet man
kor. Nagon forare drog slutsatsen att Banverkets regler for ATC-projektering tolkades olika av olika
projektorer. | Stockholm far man ocksa valdigt téta ATC-besked i jamforel se med vriga landet.
Omradet upplevdes som otydligt och med manga platser dar 10-6vervakning inte kompletterats med
repeterbaliser. Fleraforare angav att de upplevde att det ocksa &r fler balisfel i informationstéta
omréden.

8. Trafiksakerhet och komfort

Forarnafick i fem fragor bedomarisken for en olyckaeller ett tillbud i olika vanligt forekommande
typer av situationer, foretradesvis hantering av avvikelser. Vid jamforelse mellan risken att korai
ATC-fri zon pa Stockholms Central jamfort med 40-zon pa Uppsala Central bedémde 77% av forarna
att risken var hogre pa Stockholm central. Av 6vriga situationer som forarna tillfragades om bedémdes
hastighetsnedséttning som enbart orderges som mest riskabel (se Tabell 25).

Det fannsinget samband mellan bedémningen av hur stor risken var nér man fétt tillatelse att passera
en signal i stopp och hur stor erfarenhet man hade av stoppsignal passager, d.v.s. hur ofta man har fétt
tillstand att passerasignaler i stopp.

De forare som bedomt en situation som riskfylld har ocksdi storre utstrackning ocksa bedomt de andra
situationerna som riskfyllda (r=0.20 - 0.47, p<.01). Dessa fragor har darfor ssmmanstallt till ett index i
fortsatta anal yser.

Tabell 25. Beddomning av risksituationer. Medelvarden och standardavvikelse visas for
situationerna: Hastighetsnedsattning som enbart orderges, ATC-arbetsomrade, dubbelspar
eller flera spéar i bredd med hogerplacerad signal som i normalfallet skulle vara
vansterplacerad, tillatelse att passera huvudsignal i stopp. Skala: 1=Mycket liten risk,
2=Ganska liten risk, 3=Varken stor eller liten, 4=Ganska stor risk, 5=Mycket stor risk.

Risksituation Medelvéarde/sd
Hastighetsnedsattning som enbart orderges 3.51 (1.09)
ATC-arbetsomrade 3.28 (0.99)
Dubbelspar, hogerplacerad signal som i normalfallet skulle vara vansterplacerad 2.79 (1.07)
Passera H-signal i stopp 2.41 (1.11)

8.1.Viktiga informationskallor for trafiksékerhet respektive
komfort/punktlighet pa pendeltag och X2

Forarnafick skatta hur viktiga ett trettiotal olika informationskallor var ur sékerhets- respektive
komfort/punktlighetsperspektiv. Forarna gjorde beddmningen av sdkerhet respektive
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komfort/punktlighet separat for X2 och pendeltag (se Tabell 27] Bilaga 2). Det bor pdpekas att nér
forarna hade svarat pa en del fragor, exempelvis angaende 10-6vervakning, sa kan de ha haft svart att
skilja pa funktion och presentation och &ven inkluderat vad de anser om funktionen i sitt svar.

ATC skattades som den viktigaste informationskallan for trafiksakerhet bade i pendeltagstrafik
(mv=4.84) och vid korning av X2 (mv=4.87), pa den senare tagtypen aven for komfort (mv=4.71) pa
en femgradig skala (1=Helt onddigt, 2=Ganska onddigt, 3=V arken onddigt eller viktigt, 4=Ganska
viktigt, 5=Mycket viktigt). Mabiltel efon skattades allmant som en viktig informationskélla. Indikering
av 10-6vervakning fick lagst betyg av alatillgangligainformationskallor pa pendeltdg med avseende
patrafiksakerhet. Den skattades som varken onodig eller viktig (3.13). PA X2 ansags
reparationsblocket varaminst viktigt for bade sakerhet och komfort.

Resultatet av beddmningen analyserades aven med t-test for att identifiera betydande skillnader mellan
pendel tigs- respektive X 2-kdrning (se Bilaga 2). Gruppen som korde bade pendel och X2
och som besvarade alafragor om trafiksakerhet och komfort vid pendel respektive X 2-korning var i
detta fall néra 80 forare. Nar det galler trafiksakerhet fanns det genomgaende en signifikant skillnad
mellan X2 och pendeltdgskorning i denna grupp. Oavsett vilken typ av tdg man korde ansags ATC,
huvudsignaler/V-signaler/10 — 40-6vervakning, tillgang till mobiltelefon, information fran
tagtrafikledningen, information fran avbytt forare, dynamisk linjekannedom, tidtabell och
reparationsblock vara lika viktiga. Ovrigainformationskéllor, tagradion undantagen, ansdgs vara
betydel sefullare vid X2-korning. Information i linjebdckerna stod fér den storsta skillnaden i skattning
av betydelse mellan pendeltadg och X2 (t=7.14, p<.01), tétt foljd av tonstétar (t=6.53, p<.01) och
indikering av malhastighet (t=6.00, p<.01) vilka alla skattades som viktigare pa X 2.

Nar det galler komfort och punktlighet var skillnaden likatydlig. For nagra fainformationskallor,
huvudsignaler/utfart, tgradio, mobiltelefon, kommunikation med 6vrig tagpersonal, information fran
tagtrafikledning, tidtabell och reparationsblock fannsingen skillnad i betydelse mellan pendeltdg och
X2. Alladvrigainformationskallor skattades som viktigare pa X2 nér det gallde komfort och
punktlighet. Aven har stod linjebdckerna for den storsta skillnaden (t=7.32, p<.01). De skillnader i
skattning som visade sig finnas mellan pendeltrafik och X2 respektive mellan trafiksékerhet och
komfort/punktlighet analyserades vidare genom att sasmmansatta index skapades. Analysen av nagra
av dessaindex beskrivs nedan.

8.2. Trafiksékerhet och komfort — jamforelser av index

Allade trettio informationskal lorna upplevdes som viktigare vid korning av pendeltag jamfort med
X2. ATC-indikeringar upplevdes som viktigare for sakerhet &n for komfort, indikeringarna skattades
som mycket viktigare for X2 an for pendeltag (se Tabell 29| Bilaga 2).

Optiska signaler skattades som viktigare for sékerhet an for komfort och som viktigare for X2-kdrning
jamfort med korning av pendeltag.

Muntlig information skattades som viktigare vid korning av X 2 jamfort med pendeltag. Skriftlig
information beddmdes vara viktigare for trafiksakerhet &n for komfort och viktigare for kdrning av X2
jamfort med pendeltag. Linjekannedom bedémdes vara viktigare vid korning av X 2 jamfort med
pendeltag.

Indikeringar for 10- och 40-6vervakning skattades som viktigare for sakerhet an fér komfort, liksom
viktigare for korning av X2 jamfort med korning av pendeltag.

Kommunikationsutrustning skattades som viktigare for sékerhet jamfért med komfort, hér fanns &ven
en statistiskt signifikant interaktion. Analys av interaktionseffekten visade att for pendeltag ansags
kommunikationsutrustningen vara avsevart viktigare for sékerhet an for komfort.
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8.3. Sammanfattning

Nagra situationer som forarna bedomde som riskfyllda var hastighetsnedséttning som enbart orderges
och att kora pa AT C-arbetsomrade. Dessa situationer bedomdes som mer riskfyllda an att fatillételse
att passeraen signal i stopp.

ATC skattades som den viktigaste informationskallan for trafiksékerhet och komfort men
mobiltelefonen ansags ocksa allmént vara viktig. Pa pendeltag skattades indikering av 10-6vervakning
som varken onddig eller viktig for trafiksdkerhet. Den storsta skillnaden mellan X2 och pendd stod
linjebockerna for, de skattades som avgjort viktigast pa X 2 bade nar det galler trafiksakerhet och
komfort. Reparationshlocket ansags vara den minst viktiga informationskallan pa X 2.

9. Forarnas synpunkter pa ATC

| detta kapitel sammanfattas svar pa ett antal fragor som ror utformning och placering av
informationskallor och instrument/reglage. Forarna hade ocksa majlighet att fritt beskriva vad som &r
bra respektive daligt med ATC-systemet, och &en komma med forslag till forandringar.

9.1.Utformning och placering av informationskallor i fordon

Ett antal fragor stalldes om placering av informationskallor i forarmiljon. Nuvarande placering av
forindikator, huvudindikator och 6vrig ATC-panel fick relativt hogt betyg (se Tabell 26). Hogst
skattades placering av huvudindikator, 75% av férarnatyckte att den var bra.

Tabell 26. Skattning av utformning respektive placering av forindikator, huvudindikator
och 6vriga delar av ATC-panelen. | tabellen visas medelvarden och standardavvikelse.
Skala: 1=Mycket daligt, 2=Ganska daligt, 3=Varken bra eller daligt, 4=Ganska bra,
5=Mycket bra.

Utformning Placering
Forindikator 3.75(0.96) [ 3.79 (1.00)
Huvudindikator 3.83(0.91) [ 3.90 (0.95)
Ovriga delar av ATC-panel 3.76 (0.83) | 3.87 (0.84)

| de friakommentarerna fick ATC-panelen daremot mycket kritik av férarna pa grund av sin placering
och svarigheter att |&sa av information. Forindikator och huvudindikator kan vara svara att lasa av vid
solsken uppgav 38 forare, diodernas ljusstyrka avtar med tiden. En férare sade: " Nér man noterar detta
i reparationsblocket far man till svar att det var nog sol den dagen.” Tretton forare kommenterade
placeringen av forindikator/huvudindikator och mandverdelen (med ATC-vérden) pa ATC-panelen.
Indikatorernaligger for langt till vanster och mandverdelen for 1angt till hoger for att kunna lasas av
bekvamt. En forare foreslog att férindikatorn skulle placeras 6ver huvudindikatorn i centrum av
panelen sa att beskeden, sd att siga, faller pa plats. Sju forare kommenterade storleken palampor och
indikatorsiffror, en sade: ” Hyttens minsta indikeringslampa har blivit det viktigaste att halla 6gonen
pa” Sex forare ansag att ATC-panelen 6ver huvud taget var fordldrad och hade bristfallig ergonomi.
Fyraforare efterlyste malavstandsindikering i meter i stéllet for OP som man far idag. Bromsvarden
borde kunna stéllas in direkt, man skainte behtva Overséttningstabel ler for att matain véardeni ATC
tyckte tvaforare. Nagraforare tyckte att det inte finns ndgon plats for " uppgift till forare”=och att den
borde ldggasini korordersystemet.

9.2.0nskemal om information i férarhytten

Forarnatillfragades ocksa om de ville hatillgang till information om nagot av nedanstaende alternativ
i forarhytten, se Tabell 30| Bilaga 2. Flera aternativ kunde markeras. Den sorts information som de
flestaville hai forarhytten var tidtabell och tdgorder. Déarefter f6ljde information om framforliggande

2 Blankett som innehdller uppgift om tdgets 1angd, vikt och bromsvikt etc.
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tag, linjebok, malpunkt och malavstand liksom fordonsfel, bromstal stabel ler, fel sokningsanvisningar,
kontinuerlig uppdatering av mélhastighet och presentation av hur nara bromskurvan man befann sig.

Under rubriken ” Annat” angav forare att det var 6nskvart om all ovanstaende information kunde
presenteras i forarhytten. Andra kommentarer poangterade att ingen tillkommande information skulle
fa stora korningen. Flera sade att man vill ha uppgifter som aktuella telefonnummer till tkl/fjtkl pa
aktuell bana, presentation av vaderinformation, information om bakomliggande tag, status for dorrar i
taget, automatiska utrop av stationer, och forhandsbesked om var balisfel kommer att intréffa. Man
pekade ocksa pa andra bra |6sningar som man hade erfarenhet av, exempelvis det tyska LZB-systemet
som ger kontinuerlig information, liksom visningen av malavstand i danska lok.

Nagra angav att de ville hatillgang till radio, CD-spelare och Internet.

9.3.Placering och utformning av instrument och reglage i fordon

Nér det géllde bade placering och utformning av reglage fick bromsreglaget pa X 1/RC2 samst betyg,
44% av forarnatyckte att det daligt placerat och 41% av forarnatyckte att det var daligt utformat (se
Bilaga 2). Bast betyg fick bromsreglaget p& X2. Av de ndrmare 100 forare som besvarade
denna fraga for X2 tyckte 93% att placeringen var braoch 91% att utformningen var bra.

Bland de fria svaren angaende utformning och placering av instrument rorde 27 kommentarer
instrument och tidtabelIsbelysning; belysningen ar for svag i dagsljus, lyser for starkt pa nétterna,
saknas Gver vissainstrument, och foraren skuggar sav tidtabellen pa grund av lampans placering i
taket ovanfdr. Sutligen ville man kunna reglera belysningen i olika instrument individuellt fér att inte
bli blandad pa natten.

Felindikeringssystemet (FIS) kommenterades av tio forare. Man ansag t.ex. att det var felplacerat (i
taket), att det var svart att ta fram texten och att 14sa av den, och att detta sammantaget tar forarens
uppmarksamhet fran banan. | nagra kommentarer kritiserades den digitala hastighetsmétaren liksom
reglage for padrag/broms. Ett enda reglage med integrerad el-broms vore 6nskvart i allaloktyper.
Nagon foreslog ocksa att reglagen for padrag/broms borde sittai forarens armstod.

9.4.Fordelar med ATC och foérandringsbehov

| en 6ppen fraga fick forarna beskriva vad som var bramed ATC respektive vad man skulle vilja
forandra. Av 231 forare [lamnade 119 ett antal synpunkter, och de mest frekvent férekommande
sammanfattas under négra olika rubriker nedan.

| allmanhet tyckte manga forare (44) att ATC &r ett brahjadpmedel som Okar trygghet och sékerhet,
exempelvis ndr man ar trott, vid nattkdrning och vid daligt vader. Det kompenserar for manskliga
brister sade nagra forare. Nagra forare varnade for ett system som blir for dominerande, lagger sigi,
och stressar foraren med allt for mycket pipande och blinkande. En forare tyckte att ATC skulle
utformas for att lita mer paforaren.

9.4.1. Kritik av 10-6vervakning i pendelregionen

Héalften av kommentarernainnehdll kritik av 10-6vervakning som férarna sag som ett hinder for
pendeltrafiken. Som alternativ framfordes att foraren ska kunna ta bort 6vervakningen nar man sag att
nadsta signal visar kor, samt att man ska kunna kvittera bort den/tillfaligt kopplaur ATC nér man har
stannat for uppehall, sa att man kan accelerera direkt for att kunna hallatidtabell eller korain tid. Det
var endast i denna situation som man kunde korain tid pa strackor med manga uppehall, vilket idag
forhindras av 10-6vervakning. Manga kommenterade att de upplever funktionen som irriterande och
stressande och att den var inkonsekvent utplacerad och att man darfor ofta drabbas av driftsbroms. Det
finns for manga 10-6vervakningssituationer och for fa repeterbaliser. | vissafall var det 200-300
meter, i nagot fal 600 meter, till tagvagsskiljande vaxel nar man far 10-6vervakning, vid andra
tillfallen far man inte 10-Gvervakning trots att det star tag strax bortom signalen.
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En forandring som forare foresog var att man istéllet skulle infora 20-6vervakning, eller pavissa
platser 40-6vervakning.

Négra forare kommenterade ocksa 40-6vervakningen. Man ville ocksa da att det skulle varamojligt att
kvittera bort ”00” nar man sag att signalen slog om till kor for att kunna 6ka hastigheten, alternativt att
inte behtva sanka hastigheten nér man sag att signalen slar om till kor.

9.4.2. Problem med bortflyttad malpunkt

Sutton forare kommenterade ocksa hér (se aven avsnitt problem med bortflyttad malpunkt, som
att man borde fa angivelse i meter i stéllet, att den ibland dolde tidigare restriktiva besked och att man
endast kunde utnyttja den pa grund av god linjekannedom. Punktinformationssystemet kritiserades
ocksa och 6nskemal om kontinuerligt uppdaterad information forekom.

9.4.3. Fler repeterbaliser - pa ratt plats!

Arton férare kommenterade brist pa baliser samt den ibland inkonsekventa utplaceringen av dem.
Mangaforare ville hafler repeterbaliser, men man ville ocksa att de placerades ut pa ett regel méssigt
konsekvent sétt, garnai samrad med forarna. Med béttre projektering skulle man slippalanga
korningar mot tre nollor, som &r svara att klaraav och It leder till driftsbroms. Det innebér ocksa
problem nar man flyttar u-tavior och baliser men inte vagnlagesskyltningen pa plattformen, detta
gdller sarskilt "kortatag”.

9.4.4. Forbattringar av funktioner och presentation i ATC

Tjugo forare skrev kommentarer angaende forbattringar av informationspresentation i forarhytten,
bl.a. att dagens fordldrade system borde erséttas av ett som & mer ergonomiskt utformat. Fleraav
forarna ansag att man ska presenterainformation som idag ar skriftlig direkt i hytten, som tidtabell,
linjebok, tagorder, S50, och dven integrera ATC med annan information.

Det forekom kritik mot nuvarande instéllning av tagdata, nagra forare beskrev att det & besvarligt att
hitta och rakna fram véarden for installning i ATC-panelen och att man maste bladdra onddigt mycket i
linjebdcker och andra dokument. Informationen skulle kunna hémtas in el ektroniskt. Det vore
smidigare om man var standigt uppkopplad sade en férare.

Andra forare namnde att ny information vore dnskvéard, som bromskurva, lutning, avstand i meter,
exempelvistill signal, malpunkt och framforvarande tag. Vid balisfel borde det dven varamajligt att
|asa av bade identitetskod och felkod direkt pa AT C-panelen.

Anvandningen av ljudsignaler kommenterades av ndgra forare; man ville att ATC ska varatystare,
vissa upplevde att de manga ljudsignalerna stressar. En forare foreslog att man inte avger ljudsignal
nér man ska hdja hastigheten utan eventuellt har en varnande ljudsignal endast nar man gar mot
restriktivaindikationer.

Man 6nskade ocksa att ATC ska bli meratillforlitligt och driftsikert med farre ATC- och balisfel. En
forare beréttade att ATC-fel & vanligt férekommande pa X 1-fordonen och att lokforare lange patalat
detta, men att inget gors & problemen. Aven balisfel & vanligt férekommande, man upplevde att inget
gors for att atgarda dessafel.

9.5. Sammanfattning

Nér forarnatillfragades om utformning och placering av vissa delar av ATC-panelen med fasta
svarsalternativ blev betyget genomgaende medel méttigt eller ganska bra. Nar de déarefter fick
mdjlighet att formulera for- och nackdelar i fria kommentarer framkom en hel del mer negativa
synpunkter men &ven manga nya forslag. Forarna kritiserade den foraldrade ATC-panelen och
foreslog att viss information som ATC-data och skriftlig information skulle 1&ggas in e ektroniskt och
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att ett antal nyainformationstyper skulle laggas till. Exempel pa det senare &r avstandsangivelser i
meter till signal, ma punkt och framforvarande tag. Nagra forare fores og ocksa kontinuerlig
uppdatering av ATC, i synnerhet som en |6sning pa problem med bortflyttad mal punkt.

Manga forare tyckte att ATC gav bade trygghet och 6kad sikerhet, men samtidigt var man starkt
kritisk till 10-6vervakningen som man ansdg vara ontdig och hindra effektiv pendeltagskorning.
Forare ansdg att det bade & svart och stressande att kora langs en plattform med en fart som
understiger 10 kmv/h, man maste fokusera pa hastighetsmataren och detta kan ta uppmarksamheten fran
andra viktigare uppgifter som att titta ut for att ha kontroll Gver trafikanter pa perrong. Det hindrade
ocksa foraren fran att hdllatidtabellen, eller att taigen en forsening genom att omdjliggora snabb

accel eration fran uppehdllsplatsen. Ganska manga forare ville helt enkelt ta bort 10-Gvervakningen,
eller atminstone ge foraren mojlighet att sitta den ur spel vid uppehall. Ett 6kat antal repeterbaliser
skulle ocksa forbéttra situationen ansag forare, sarskilt om de placerades ut pa ett mer konsekvent sétt
an vad som sker idag.

10. Diskussion

10.1. Sammanfattning av resultat

Syftet med TRAIN-projektet &r att utvardera de trafiksékerhetsmassiga effekterna av forarens
informationsmilj 6 och arbetssituation. | denna enk&tundersdkning har |okférarens informationsmiljo
med sarskilt fokus pa anvandningen av AT C-systemet undersokts.

En sasmmanfattande bild av |okfrarens arbete visar att en viktig uppgift & att samlain och integrera
information fran olika informationskallor for en saker och punktlig kérning. ATC & en viktig
informationskalla vid kérning av bade pendeltdg och X2. Var man hamtar sin information beror i viss
utstrackning pafordon och typ av arbetsuppgift. Forarna ansag att ATC var ett mycket viktigt
hj@pmedel och stdd i kérningen sérskilt under perioder av trétthet och forsamrad uppméarksamhet. Det
fanns dock en del brister med avseende pa hur ATC presenterar information, hur olika funktioner i
ATC utformats samt hur foraren och ATC-systemet samverkar. Den trafiksakerhetsméssiga paverkan
av dessa forhallanden kommenteras langre fram i detta kapitel. Sammantaget kan man dock konstatera
att inférandet av ATC i Sverige inneburit en vasentlig okning av trafiksakerhetsnivan.

Det perspektiv pa sakerhet som tillampatsi TRAIN-projektet i sin helhet innebér att olika forhallanden
i forarens informationsmiljo, arbetsmiljo och organisatoriska forhallanden tillsammans skapar
forutséttningarna for en hog trafiksakerhet inom ramen for de senaste teoriernainom
sakerhetsforskning. En ergonomisk och pedagogiskt utformad informationsmiljo utgor en viktig
forutséttning for trafiksdkerheten for att underldtta forarens informati onsinhamtning, tolkning och
forstael se och samverkan med olika tekniska system.

| foljande avsnitt sammanfattas och kommenteras huvudresultaten fran enkatundersokningen. |
avsnittet relateras ocksa till de synpunkter och forsag som férarna rapporterat bade i 6ppna fragor och
i form av friakommentarer i enkéten.

Resultaten fran understkningen visade att;

- Misstag och fel forekom vid framtagning av tdgdata och inmatning av uppgifter i ATC. Det var
sarskilt vanligt att man glémt att andrainstallningar nér forutséttningarna fér banan och fordonet
forandrades under resan.

- Det var relativt vanligt att man fétt tillstand att passeraen signal i stopp. Hastighetsnedséttningar
utan tavlor och baliser som enbart orderges bedémdes dock av forarna som mer riskfyllda
situationer an att fatillstand att passeraen signal i stopp.

- Mangaforare hade svarat fel pa kunskapsfragor om ATC och sambandet med det Gvriga
signal systemet och trafiksakerhetsforeskrifterna. Resultaten pekar pa att dessa kunskaper maste
forbéttras.
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- Tvaolikakorstilar kunde identifieras bland forarna med utgangspunkt i enkétmaterialet, férare
som invantade ATC-indikeringar innan de utforde dtgarder (kdrde ” pa pipet”) och forare som
forsokte planera sin kdrning och agerafére AT C-indikeringar.

- Mangaforare ville att malavstandet skulle presenterasi forarhytten.
- Det forekom problem med att signaler och tavlor var smutsiga och svéra att |dsa av.

- Mangaforare upplevde att ATC-funktionen 10-6vervakning var ett stérningsmoment i korningen.
En grupp av forare rapporterade att de ofta anvande bromstryckvakten vid start inom 10-
overvakningsomréde for att forsoka undvika ett ATC-ingripande.

10.2. Enkatundersdkningens begransningar

Denna enkét var den andra enkéten i TRAIN-projektet och genomfordes bland forarna pa Hagalunds
lokstation under hdsten 1999. Detta sammanfdll med en mycket turbulent period med stor oro och
osakerhet om den framtida arbetssituationen i den aktuella férargruppen. Trots dessa omstandigheter
naddes en svarsfrekvens pa nara 60%. Enkaten omfattade 20 sidor med totalt néstan 400 fragor.
Manga fragor var nya och konstruerade sarskilt for dettatillfale. Vissafragor kan dven havarit 6ppna
for mer an en tolkning, vilket kan ha paverkat forarnas benagenhet att besvara dem, men de flesta
forarna har genomgéende besvarat allafrégor. Manga forare har ocksa skrivit utforliga egna
kommentarer angaende brister och forslag till andringar i ATC.

Eftersom tidigare kunskap om hur lokforaren samverkar med ATC i stort sett saknas, bortsett fran
studien av Ohlsson (1990), har denna undersokning fokuserats pa att beskriva férarnas egen
uppfattning om informationsmiljon och hur man anvander denna. Fortsatt forskning krévs darfor for
att fordjupa kunskapen kring en rad frégestallningar, exempelvis olika korstilar och konsekvenser for
trafiksakerheten. Dessa fragor kommer att vidare belysasi en pagdende studie av ATC-registreringar.

10.3. Forberedelser for kdrning - inmatningar i ATC

Resultaten fran enkaten visade att forare ibland glomt att matain varden i ATC. Det var sarskilt 14t att
glémmainmatning i samband med av och pakoppling av vagnar, vid olika banavsnitt, vid vaxling och
vid mellanstation. Med tanke pa eventuella framtida tillagg av nya koder som foraren ocksa ska stélla
in pa AT C-panelen bér man notera att bade utrakningen och den efterfdljande inmatningen kan leda
till fel, och dessutom kan man glémma att matain koden. Felinstallda varden kan medféra att ett tag
inte bromsar som forvantat eller att den storsta hastigheten blir for hog for taget/banan. Man bor darfor
Overvagaom det & mdjligt att automatiskt utfora berdkningar och dverférainformation och att foraren
istallet far i uppgift att kontrollera dennainformation.

10.4. Hur foraren anvander information - olika funktioner och
presentation i ATC

Under stdrningsfri trafik med felfria fordon kan féraruppgiften beskrivas som en regleruppgift dar man
kan anvanda vél invanda handlingsmonster. En viktig del av férarens arbete innebér att samlain och
integrerainformation fran olikainformationskallor som skriftlig information, ATC samt optiska
signaler och tavlor. Vid férandringar av férarens informationsmilj6 &r det viktigt att ta hansyn till att
olikatyper av trafik kraver olika typer av information. Exempelvis angav hélften av férarna att de
huvudsakligen hamtar sin information fran ATC nér de kor X 2. Vid kérning av pendeltdg uppgav
drygt halften av forarna att de hamtar sininformation i lika hog grad fran ATC som fran optiska
signaler.

| den nuvarande presentationspanelen for ATC saknar foraren information som gor det mgjligt planera
korning i en ndgot langre horisont. Den nuvarande utformningen av ATC-panelen understodjer en
kodrning dér foraren invantar indikeringar — for att han/hon saknar information. Dettainnebér att man
invantar tonst6tar och blinkningar fran ATC innan man agerar. Detta kan beskrivas som en reaktiv

44



Lokférarens informationsmiljé och ATC

eller feedback-driven korstil. Resultaten fran denna undersokning pekade pa att det fanns tva
huvudkategorier av korstilar, de forare som avvaktade tonstétar och blinkningar innan de ingriper och
de forare som forsokte planera och ingripai forvag. Forarna tillampade samma korstil for bade
korning av X2 och pendeltag. For att kunna kora effektivt, utnyttja systemets marginaler och slippa
onddiga inbromsningar sa ar det formodligen mest andamal senligt att avvakta med ingrepp och
justeringar till dess att ATC pa nagot sitt indikerar for foraren att en forandring ska goras, exempelvis
genom blink och tonstétar. Att kdra pa tonstétar och blinkningar blir dock ett automatiserat beteende
och denna korstil kan darfor utgora ett riskmoment i de situationer dd ATC-6vervakningen helt eller
delvisfaller bort, d.v.s. ddman inte har tonstotar och blink som stod for sitt agerande.

Granssnitt och funktioner kan forbéttras bade med avseende pa utformningen av den information som
visas idag men ocksa med avseende pa att utoka information for att béttre kunna férsta ATC och det
ovriga signa systemet. Stod for denna rekommendation finns bade i teoribakgrunden i dennarapport, i
Jansson et al. (2000), och i forarnas egna synpunkter. Den information som forarna §évaframst
onskade fatillgang till i hytten &r; tidtabell, tagorder, framforliggande tag, malpunkt och malavstand.
Det &r viktigt att ge forarnainformation som &r relevant for koruppgiften for att skapa forutsattningar
for en god situationsmedvetenhet som ger en god kontroll Gver situationen.

10.5 Informationspresentation i ATC

Forarnavar generellt positiva ndr de beddémde utformning och placering av forindikator, huvudindi-
kator och dvrigadelar av ATC-panelen. | de friasvaren fick emellertid ATC-panelen mycket kritik av
forarna pa grund av sin placering som ledde till svarigheter med att |asa av informationen. Férarna
ville ha ett avsevart forbéttrat granssnitt for forarplatsen. Detta géllde t.ex. placeringen av for- och
huvudindikator som bor centreras sa att de hamnar mitt i férarens synfat. Allvarliga problem som bor
atgardas omgaende ar svarigheternamed att kunna avlasa for- och huvudindikator for att lysdioder &
for svaga, och problem med solljus som ocksa stor avlasning av panelen. Exempel pa andrainstrument
som &r olampligt placerade ar felindikeringssystemet i X2, som med sin plats dver férarens huvud
tvingar denne att ta sin uppmarksamhet fran banan for att ta fram och |asa felmeddel anden.

10.5.1 Indikeringen bortflyttad malpunkt (OP)

Exempel painformation som saknasi det nuvarande forargranssnittet & information om exakt

mal punkt och malavstand. Det optiska signal systemet ger information om |&get tva blockstrackor
framédt, vilket inte récker vid hoga hastigheter och/eller korta blockstrackor. For att 16sa problemet har
man i ATC-2 kodat malavstandet till mal punkter som ligger flerasignaler framét med hjap av genom-
signalering som indikeras med OP i ATC-panelen. Panelens for- och huvudindikator kan pa sa sétt ge
information om kommande hastighetsbegransningar och eventuella stopp. Foraren vet dock inte exakt
hur langt det &r till ett forvantat stopp. Forarens nytta av informationen om genomsignal ering &r
begransad, vid pendeltagskorning beskrev manga forare att man inte als har nagon nytta av den,
medan den & mer anvandbar pa X 2. Forarens dtgéarder da han/hon fatt OP med fast sken i forindikatorn
skiljer sig for pendeltag och X 2. Fran enkétsvaren kan man dra slutsatsen att forarens férvantningar pa
och erfarenheter av signalbilderna ar viktig for tolkningen av indikeringen OP pa en viss plats. Man
gor kvalificerade gissningar av var den aktuella mal punkten finns baserat pa kunskap och tidigare
erfarenheter och utformar sin kérning i enlighet med detta.

Det & onskvart att foraren far information som gor det mojligt att planera sin korning flera signal-
stréckor framét, den nuvarande utformningen och presentationen for foraren av OP &r inte en
tillrackligt bra planeringsinformation. Ett allmént énskemal fran forarna var att man skulle faen
angivelsei meter och att punktvis uppdatering av information skulle erséttas med kontinuerlig
information.
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10.5.2 Funktionen 10-6vervakningen skapar malkonflikter

Manga forare ansdg att 10-6vervakningen i vissa situationer stérde utférandet av tagforaruppgiften.
Speciellt i pendeltagstrafik skapade 10-6vervakning en malkonflikt mellan siakerhetskrav och kravet
paatt hallatidtabellen. En mindre grupp av forare har beskrivit att de mycket ofta” dverlistar” eller
reducerar effekten av 10-6vervakningen genom att anvanda bromstryckvakten.

Om foraren maste kora sakta vid infart till plattform for resandeutbyte kan detta medfora att resendrer
forsoker Oppnadorrarna och tasig ut. Det & ocksa en svar regleruppgift att koralangsammare én 10
km/h, man maste fokusera pa hastighetsméataren och detta kan ta uppmarksamheten fran andra
viktigare uppgifter, som att ha kontroll dver véantande trafikanter pa perrongen.

Efter ett stopp for passagerarutbyte géller det for foraren att kommaivag i tid och kommaupp i rétt
hastighet sa fort som majligt. Accelerationen vid starten &r ett av de fatillfalen dar man kan tjanatid.
Manga stationer & utrustade med 10-6vervakning respektive 40-6vervakning for att sakerstéllaen |8g
hastighet vid narliggande korsande spar och dvergangar. Nar man stannat for resandeutbyte tappar
man information om nasta signal och mastei 1&g fart kora fram till nésta balisgrupp innan uppdatering
av ATC kan ske. Beroende pa var taget har stannat kan det innebéra att féraren maste krypkora en
kortare eller langre strécka innan man kan accelerera. Forarna har specificerat flera platser dér man
efter uppehdll har problem med langa avstand fram till signal dar ATC uppdateras.

Mangaforare har beskrivit att osdkerhet aven uppstar for att funktionen 10-6vervakning utformats pa
olika sétt i olikadelar av landet. Ett forslag som bor 6vervagas ér att skapa anvisningar for signal-
projekteringen som gor dessa anléggningar enhetliga ocksd ur anvandarens, dvs. lokforarens
perspektiv liksom att man generellt ser 6ver 10-6vervakning i Stockholmsomradet.

De situationer som beskrivits ovan kan orsaka stress och frustration som i sin tur kan leda till en 6kad
sakerhetsrisk. Sammantaget &r det viktigt att finna en for anvandaren béttre utformning av funktionen
10-6vervakning.

10.5.  Placering och avlasning av uppehallstavlor

Forarna kommenterade problem med placering och avlasning av uppehallstavior. Pendeltdg och loktég
maste ha tydliga stoppunkter sa att foraren utan tvekan kan stanna parétt plats. Ett forslag till atgérder
ar darfor att genomforaen 6versyn av befintliga uppehdllstavior, kontrollera att de &r placerade pa
lamplig platsi forhdllandetill baliser, och vid behov byta ut tavior som & svéra att uppfatta och dér
budskapet &r otydligt, liksom att man identifierar smutsiga och skymda signaler och tavlor. En
genomgang av hur viktiga olika informationstavlor &r for forarens arbete har genomfortsi etapp 3 av
TRAIN-projektet.

10.6.  Forarnas kunskaper om ATC och det dvriga signalsystemet

Resultaten fran denna undersokning visade att manga forare hade svarat fel pa kunskapsfragornaom
ATC och relationen till signalsystemet i ovrigt liksom till trafiksakerhetsreglerna (S&0). Resultaten
pekar pa att kunskaperna om ATC och samfunktionen med signal system och regelverk maste
forbattras. Forarna hade ocksa 6nskema om mer uthildning i den enkét som tidigare genomfortsii
TRAIN (Lindberg et al., 2000). Forarna ansdg i denna enkét att trafiksakerhetsreglerna ar mycket
omfattande och svargenomtrangliga (Lindberg et a, 2000).

Baserat pa resultaten fran dessa kunskapsfragor kan man inte med sikerhet dra slutsatsen att dessa
kunskapsbrister generellt paverkar den faktiska kdrningen och ger ett sikerhetsfarligt beteende.
Beteenden och fardigheter som & mycket val inlérda kan vara svara att verbalt beskriva. Daremot sa
kan man mot bakgrund av de felaktiga svaren konstatera att det finns sékerhetsfarliga missuppfatt-
ningar, exempelvis har flera forare svarat att man har mera ATC-6vervakning pa ett ATC-
arbetsomréde an vad som verkligen &r fallet.
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| samband med tidigare utredningar av olyckor och tillbud har man ocksa kunnat konstatera att
forarens bristande forstael se av hur ATC-systemet fungerar varit en viktig orsak till handel sen.

10.7. Korstil

Tvaolikakorstilar kunde som tidigare beskrivits identifieras; de forare som invantade ATC-
indikeringar innan de utforde atgarder (kérning ” pa pipet”) och de som forsokte planera sin korning
och agerafore ATC-indikeringar. Analyser av vad som karakteriserade de olika tva korstilarna visade
att de forare som korde " pa pipet” var mera sakra, upplevde farre ovantade situationer dar de tyckte att
ATC upptrétt konstigt och att dessa forare férmodligen vagade utnyttja systemets marginaler nér de
korde. De forare som inte kérde " pa pipet” verkade vara mer osdkra och hade en mer forsiktig korstil.

De forare som rapporterade att de oftare fick ATC-ingripanden gjorde fler inmatningsfel, ansag att det
oftare hande ovantade saker i ATC, upplevde oftare situationer dar de inte forstod ATC och de kérdei
mindre utstrackning " pa pipet”. Aven dessa samband antyder en osakerhet vid hanteringen av ATC-
systemet.

For att med sékerhet kunna uttala sig om de trafiksakerhetsmassiga effekterna av olika korstilar i
verkliga korsituationer krévs ytterligare undersokningar.

10.8. Sammanfattning av risksituationer och riskfaktorer for
trafiksdkerheten

Ett fullt fungerande ATC-system utgor en bra barriér mot enskildafel och misstag. Kombinationen av
ett fullt fungerande ATC-system, felfriafordon i normala korsituationer och pigga forare medfér
formodligen en hog trafiksakerhetsniva. Enskilda fel som uppstar kan i ett sddant |age kompenseras
for av kompletterande systemdelar. Undersokningsresultat fran olika delar av TRAIN-projektet tyder
dock pa att det idag finns manga situationer nar det finns brister i de olika delsystemen som avsevért
kan paverka den kompensatoriska formagan.

Baserat pa enkatundersokningen av forarens informationsmiljo har foljande risksituationer och
riskfaktorer identifierats;

— Bortfal av ATC-6vervakning i kombination med en reaktiv korstil. Den reaktiva korstilen &r for-
modligen den mest effektiva nér alla delar av systemet fungerar som avsett. Den blir férmodligen
ocksa ett automatiserat beteende och ett sétt att hushalla med uppmarksamhet och mentala resurser. |
situationer dd ATC-6vervakningen faller bort innebér korstilen formodligen en okad risk for att
foraren kan ingripafor sent eller inte als for att han/hon invantar indikeringar fran ATC som inte
kommer. Detta dr sarskilt farligt om foraren har otillréckliga kunskaper om ATC. Vilka konsekvenser
olika korstilar kan fafor trafiksakerheten och korbeteendet i verkliga situationer bor dock undersokas
vidare.

— Det var relativt vanligt att forarna fatt tillstand att passeraen signal i stopp. Avvikel sehantering med
manuellarutiner som beskrivsi trafikskerhetsreglerna ér vanligt férekommande. Det & vasentligt att
tillse att man har tillréckliga barridrer i dessa situationer.

— Det forekom inmatningsfel, t.ex. att man glomt att andra vérden vid olika uppehallsplatser nér
forutséttningarna férandrades. Detta kan medféra att ATC inte ingriper som avsett.

—Mangaforare hade svarat fel paen eller flera kunskapsfragor. Det &r alvarligt att manga verkade
sakna kunskaper om samfunktionen mellan ATC, det 6vriga signalsystemet och foreskrifterna. Det gar
dock inte att dra generella dutsatser om vilken betydel se detta har for hur man hanterar verkliga
korsituationer. En del av de felaktiga uppfattningar som forekommer maste anda bedomas som direkt
sakerhetsfarliga, exempelvis att fleraforare svarat helt fel angdende ATC-6vervakningsgrad vid ATC-
arbetsomrade, konsekvensen blir da att de kan tro att de har mera 6vervakning én vad som &r fallet.
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— Forarnai enkaten rapporterade att balisfel var den nast vanligaste anledningen till ett
nodbromsingripande. | en tidigare genomford intensivstudie i TRAIN rapporterade forarna att balisfel
intréffade under drygt en fjardedel av arbetspassen (Soderstrom et a, 2000). Balisfel innebér att vissa
delar av ATC-6vervakningen tillfaligt faller bort. Resultaten fran enkatundersokningen visar att
forarnavid korning utan ATC upplever osakerhet pa vad foregaende signal visar. Det & mycket
viktigt att man har en god tillforlitlighet och tillganglighet for olika komponenter i sékerhetssystemet.

10.9. Sammanfattning och behov av fortsatt forskning

| vissa sammanhang har man diskuterat en total automatisering av foraruppgiften, d.v.s. forarlésatag.
Pa statens sparanl aggningar med en blandad trafik kan man inte se att detta & en realistiskt generell
|6sning for tagtrafiken. Dettainnebér att man istéllet maste satsa pa att skapa en bra arbetsuppgift och
miljo for foraren — bade med avseende painformation och arbetsmiljo - for att kunna uppna god
sakerhet och kvalitet i verksamheten. Fran psykologisk forskning vet vi att en aktiverande
arbetsuppgift ar viktig for att kunna bibehalla koncentration och vakenhet. Foraruppgiften bor darfor
forandrastill ett annu mera aktivt och kvalificerat arbete dar foraren har tillgang till information for att
kunna planera korningen och 6ka sin framférhallning. En béttre planerad korning innebar ocksa ett
effektivare utnyttjande av sparanl &ggningen och majliggor ocksa en minskad energianvandning da
foraren t.ex. inte behdver accelerera for att sedan tvingas bromsain for ett |angsamt framforvarande
tag for att han/hon saknar information om detta utan istdllet direkt kan anpassa hastigheten till
framforvarande tag. Dessutom maste foraren ges mojlighet att bygga upp en korrekt modell av olika
tekniska system vilket stéller ytterligare krav painformationspresentationen for foraren. Dessa system
maste uppfdra sig pa ett konsekvent sétt for att forarens modell ska kunnabli korrekt.

Manga forare 6nskade information om mal punkt, malavstand och information om omgivande trafik i
ATC-systemet. Forarna foreslog ocksa att den information som idag &r pappersbunden, som
tidtabeller, linjebdcker och tagorder, skulle presenteras direkt i forarhytten. Dennainformation bor
presenteras pa ett meraintegrerat satt for foraren i hytten (Jansson et al., 2000). Sammanfattningsvis
beddmer vi att en foérbéttrad informationspresentation for féraren med information som &r relevant for
koruppgiften och som tydligt kan visa for féraren vad som hander kan |6sa en del alvarliga problem.
Man bor ocksa modifiera eller undvika de funktioner som skapar makonflikter eller svéra
arbetsuppgifter for foraren (t.ex. att kéraunder 10 km/h).

Avslutningsvis har flera av de brister som identifieratsi denna undersokning ocksa patalatsi tidigare
studier, exempelvis bristande tillforlitlighet hos baliser (Ohlsson, 1990), problem med att 1&sa av for-
och huvudindikator, problem vid inmatning av tagdata, och problem med 10-6vervakning (Svensson,
1979). Det & darfor angelaget att pa kort sikt vidta dtgarder for att kommartill rétta med uppenbara
brister men att &ven i ett langre tidsperspektiv tafram en plan for att utveckla foraruppgiften och
forarmiljon for att tillforsakra sig om en hdg sakerhet och kvalitet i tagforarsystemet.

Inom ramen for TRAIN-projektet har en grupp forare att engagerats under varen 2001 for att
tillsammans med forskare paborja arbetet med att utvecklaidéer om den framtida foraruppgiften och
informati onsmiljon. Frégor som har behandlats & exempelvis vilken information som stodjer en ny
forarroll men ocksa hur information ska utformas och integreras for att inte stora foraren eller stélla
krav pa ytterligare uppmérksamhet pa bekostnad av vaksamhet pa vad som hander utanfor forarhytten
(se &ven Jansson et al., 2000). Det & angel &get att ett sddant arbete far en kontinuitet och att dven
forarnas erfarenheter tas tillvara vid utveckling av forarmiljon. Det ar ocksa viktigt med kontinuitet i
satsningar angaende samspel et manni ska-teknik-organisation och sakerhet och kvalitet i
jarnvagssystemet for att nd ckade kunskaper och skapa bra l6sningar.

Inom EU har man sedan tio ar bedrivit ett utvecklingsarbete nar det géller ett europeiskt tagkontroll-
system (ETCS) dar det ocksaingar ett till viss del standardiserat granssnitt for informations-
presentation i forarhytten (ERTMS MM, 1998). Resultatet av detta arbete maste ocksa beaktas.

Ett flertal omraden som identifieratsi denna undersokning bor studeras vidare, exempelvis effekterna
av olika korstilar pa sakerhet och punktlighet, med fordel genom experimentella studier. En studie
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med anvandning av data fran fordonens registreringsutrustning pagar for narvarande inom ramen for
TRAIN-projektet.
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Bilaga 1. Delfragor till index

Forarens anvandning av olika infor mationskallor

ATC indikeringar

n. ATC indikering takhastighet

0. Indikering mal hastighet

p. Tonstotar

g. Variation fast-blinkande

r. Blinkhastighet — snabb

s. Blinkhastighet — langsam

t. Indikering hinder (H)

u. Indikering bortflyttad malpunkt (OP)

Signaler

y. Bana Huvudsignaler/Forsignaler - Infart
z. BanaHuvudsignaler/Forsignaler - Utfart
a V-dgnaler/V-forsignaler

8. Hastighetstavlor/Orienteringstavior
0.Forvarningstavla/tavla forsignal baliser

Muntlig information

h. Muntlig information fran tagtrafikledningen
i. Information frén avbytt férare

j. Kommunikation med 6vrig tdgpersonal

Skriftlig infor mation

a Information i linjebdckerna

b. Information frén kérordersystemet (S-order)
c. Tidtabell

d. Reparationsblock

e. Ordertavla

Linjek&nnedom
f. Forarkunskap, linjekannedom lutningsforhallanden
g. Linjekannedom, vad som kan handa langs spéret, t.ex. viltstrék, folk langs sparet

Indikeringar for 10- och 40 6vervakning
v. Indikering 10-6vervakning (000)
X. Indikering 40-6vervakning (00)

Kommunikationsutrustning
15k. Tillgang till mobiltelefon
15l. Tillgéng till tgradio
15m. Tillgang till ATC
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Index — Inmatningsfel

6a. Under det senaste aret, hur ofta har du rékat matain fel vardeni ATC vid start av fordonet? Svarsalternativ:
(1=Aldrig, 2= Sallan, ndgon gang/ar, 3= Ibland nagon, ngra ggr/ar, 4=Ofta=nagon gang/vecka, 5=For det mesta,
sa gott som varje arbetspass)

8. Under det senaste aret, hur ofta har det intréffat att du...

tagit fel paretardationstalet som du skamataini ATC

tagit fram felaktig tégets sth

glémt att matain nyadatai ATC efter att ha kort vaxling

gloémt att mata in tAgegenskapskod for StaxD

glomt att vid mellanstation matain dndrad tagets sth

Poo T

Index - AT C-ingripanden

Svarsalternativ: (1=Aldrig, 2= Sallan, ngon gang/ar, 3= Ibland nagon, n&gra ggr/ar, 4=Ofta=négon gang/vecka,
5=Fo6r det mesta, si gott som varje arbetspass)

27. Under det senaste aret, hur ofta har du rakat ut for att ha utfort en otillracklig bromsning vid " vanta stopp” sa
at ATC har gripitin?

31. Under det senaste aret, hur ofta har du rakat ut for att ATC har ingripit med driftbroms vid 10-6vervakning?

Index — Riskbedémning
Svarsalternativ: (1=Aldrig, 2= Sdllan, ngon gang/ar, 3= Ibland nagon, n&gra ggr/ar, 4=0Ofta=nagon gang/vecka,
5=F06r det mesta, s gott som varje arbetspass)
12. Nér du jamfor med en korning nér allt fungerar som det ska, hur beddmer du risken for en olycka eller ett
tillbud i samband med foljande: (5=Mycket stor risk, 4=Ganska stor risk, 3=Varken stor eller liten, 2=Ganska
liten risk, 1=Mycket liten risk)

a  nar lokforaren fér till&tel se att passera huvudsignal i stopp

b. vid hastighetsnedséttning utan tavlior och baliser som enbart orderges

c. att kérapa AT C-arbetsomrade

d. Padubbelspér eller vid flera spar i bredd: htgerplacerad signal som i normalfallet skavara

vansterplacerad

Index - Osaker het

Svarsalternativ: (1=Aldrig, 2= Sélan, ndgon gang/ar, 3= |bland nagon, négra ggr/ar, 4=Ofta=négon gang/vecka,
5=F0r det mesta, sa gott som varje arbetspass)

41a. Under det senaste ret, hur ofta har du rékat ut for att upplysningarnai ATC-panelen avviker frén den
optiska signal eringen pé ett sitt som avviker frén Sa0°?

43a. Under det senaste ret, har det funnits situationer da du inte kunnat férst vad ATC gor?

44. Hur ofta kontrollerar du ATC-informationen mot yttre signaler darfor att du tvivlar pa uppgifternai ATC?
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Bilaga 2. Tabeller

Tabell 27. Skattning av informationskallors grad av viktighet for trafiksakerhet och komfort
vid korning av pendeltadg respektive X2. Skala: 1=Helt onédigt, 2=Ganska onddigt,
3=Varken onddigt eller viktigt, 4=Ganska viktigt, 5=Mycket viktigt. De informationskallor
som fatt hogst respektive lagst betyg i de olika kategorierna har markerats med fet stil.

Pendel X2
Trafiksékerhet [ Komfort Trafiksékerhet | Komfort

n~220 (mv, sd) | n~218 (mv, sd) | n~89 (myv, sd) n~85 (mv, sd)
Informationen i linjebdckerna 3.53 (1.07) 2.83(1.14) 4.30 (0.83) 3.72(1.14)
Informationen fran korordersystemet 4.50 (0.78) 3.76 (1.13) 4.81 (0.56) 4.27 (0.91)
Tidtabell 4.07 (1.06) 4.46 (0.85) 4.24 (1.06) 4.62 (0.75)
Reparationsblock 3.57 (1.06) 3.48 (1.17) 3.50 (1.37) 3.42 (1.37)
Ordertavia 3.86 (0.87) 3.28 (1.11) 4.12 (0.91) 3.69 (1.13)
Linjekannedom, lutningsforhallanden 4.10 (0.94) 4.26 (0.96) 4.40 (0.83) 4.41 (0.81)
Linjekannedom, viltstrak, folk langs sparet 4.37 (0.78) 4.35 (0.87) 4.39 (0.93) 4.43 (0.94)
Information fran tagtrafikledningen 4.59 (0.63) 4.50 (0.73) 4.54 (0.81) 4.56 (0.70)
Information fran avbytt forare 4.35 (0.69) 4.37 (0.73) 4.37 (0.80) 4.44 (0.76)
Kommunikation med 6vrig tagpersonal 3.93 (0.90) 4.05 (0.94) 4.04 (0.96) 4.19 (0.93)
Tillgang till mobiltelefon 4.78 (0.60) 4.64 (0.72) 4.69 (0.74) 4.69 (0.69)
Tillgang till tdgradio 4.39 (0.82) 4.30 (0.87) 4.07 (1.30) 4.01 (1.34)
Tillgang till ATC 4.84 (0.47) 4.33 (1.05) 4.87 (0.53) 4.71 (0.76)
Endast X2 — tillgang till FIS 4.60 (0.72) 4.53 (0.90)
ATC Indikering takhastighet 4.39 (0.82) 4.04 (0.99) 4.61 (0.76) 4.36 (0.87)
Indikering malhastighet 4.16 (0.91) 3.89 (1.03) 4.65 (0.68) 4.34 (0.88)
Tonstotar 3.72 (0.94) 3.50 (1.07) 4.27 (0.84) 3.98 (0.96)
Variation i fast - blinkande 3.46 (0.96) 3.20 (1.09) 3.84 (1.11) 3.71 (1.04)
Blinkhastighet (snabb) 3.36 (0.97) 3.19 (1.10) 3.80 (1.19) 3.65 (1.19)
Blinkhastighet (Iangsam) 3.33(0.97) 3.14 (1.05) 3.72 (1.19) 3.64 (1.18)
Indikering hinder (H) 3.82 (1.10) 3.53 (1.17) 4.45 (0.89) 4.24 (1.02)
Indikering bortflyttad méalpunkt (OP) 3.40 (1.24) 3.37 (1.27) 4.08 (1.18) 4.00 (1.19)
Indikering 10-6vervakning (000) 3.13(1.42) 2.92 (1.58) 3.55 (1.57) 3.44 (1.67)
Indikering 40-6vervakning (00) 3.95 (0.90) 3.61 (1.18) 4.24 (0.99) 4.04 (1.16)
Huvudsignaler/Fdrsignaler Infart 4.71 (0.59) 4.24 (0.83) 4.71 (0.69) 4.38 (0.87)
Huvudsignaler/Forsignaler Utfart 4.72 (0.58) 4.25 (0.84) 4.67 (0.70) 4.36 (0.88)
V-signaler/V-forsignaler 4.59 (0.72) 4.06 (0.98) 4.53 (0.85) 4.18 (1.05)
Hastighetstavlor/orienteringstavlor 4.47 (0.72) 4.14 (0.86) 4.58 (0.75) 4.39 (0.87)
Forvarningstavla/tavla férsignalsbaliser 4.14 (0.96) 3.90 (1.08) 4.65 (0.74) 4.41 (0.90)
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Tabell 28. Jamforelser mellan skattningar gjorda for pendeltrafik jamfért med X2. |
tabellen visas endast signifikanta skillnader mellan skattning av olika informationskéllors
viktighet for trafiksakerhet respektive komfort/punktlighet uttryckt i t-varden, n — 80.

Skattad som viktigast for: | Trafiksékerhet Komfort och punktlighet
t (Pendel) p t(X2) |p t (Pendel) | p t (X2) p

Informationen i linjebéckerna 7.14| .000 7.32 | .000
Informationen fran Koérordersystemet 4.58 | .000 4,28 .000
Tidtabell
Reparationsblock
Ordertavia 249| .015 4.79] .000
Linjekannedom, lutningsforhallanden 2441 .017 3.19| .002
Linjekannedom, viltstrdk, folk langs sparet 3.32| .001
Information fran tagtrafikledningen
Information fran avbytt férare 259 .011
Kommunikation med 6vrig tagpersonal 2.95| .004
Tillgang till mobiltelefon
Tillgang till tdgradio 256 | .012
Tillgang till ATC 4.30( .000
ATC Indikering takhastighet 3.99] .000 4.45( .000
Indikering malhastighet 6.00 | .000 4.28  .000
Tonstotar 6.53 [ .000 3.42| .001
Variation i fast - blinkande 4.65| .000 4.03] .000
Blinkhastighet (snabb) 5.42 .000 3.58| .001
Blinkhastighet (langsam) 4.64 | .000 3.48 | .001
Indikering hinder (H) 4.09] .000 4.60 [ .000
Indikering bortflyttad malpunkt (OP) 4.28 | .000 4.93 | .000
Indikering 10-6vervakning (000) 3.41| .001
Indikering 40-6vervakning (00) 2.83| .006
Huvudsignaler/Forsignaler Infart 2.63| .010
Huvudsignaler/Forsignaler Utfart
V-signaler/V-forsignaler 3.23| .002
Hastighetstavlor/orienteringstavlor 4.46 [ .000
Forvarningstavla/tavla férsignalsbaliser 5.47| .000 5.05( .000




Tabell 29. Trafiksakerhet och komfort.
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Index Trafiksdkerhet | Trafiksékerhet | Komfort Komfort Df F p

- Pendel (mv,sd) | - X2 (mv,sd) - Pendel (mv,sd) | - X2 (mv,sd)
ATC indikeringar 3.67 (0.88) 4.16 (0.77) 3.53(0.98) | 3.97(0.84)
Sak x komf 1/80 [ 11.00 | 0.001
Pendel * X2 1/80 | 53.10.000
Interaktion 1/80 ns
Signaler 4.45 (0.68) 4.60 (0.69) 4.04 (0.90) | 4.34 (0.85)
S&k x komf 1/79 | 28.6 | 0.000
Pendel * X2 1/79 | 22.7(0.000
Interaktion 1/79 5.8 0.02
Muntlig information 4.19 (0.67) 4.31 (0.73) 4.19 (0.70) | 4.37 (0.69)
Sak x komf 1/81 ns
Pendel * X2 1/81 | 14.65 | 0.000
Interaktion 1/81 ns
Skriftlig information 3.88 (0.67) 4.20 (0.70) 3.55(0.75) | 3.98 (0.79)
Sak x komf 1/81 | 26.69 | 0.000
Pendel * X2 1/81| 58.20.000
Interaktion 1/81 ns
Linjekannedom 4.20 (0.82) 4.38 (0.81) 4.15(0.95) | 4.40 (0.80)
Séak x komf ns
Pendel * X2 1/81| 17.2(0.000
Interaktion ns
10/40 6vervakning 3.66 (1.03) 3.85 (1.17) 3.35(1.20)| 3.75(1.23)
Sak x komf 1/80| 8.04| 0.01
Pendel * X2 1/80 | 14.67 | 0.00
Interaktion 1/80 ns
Kommunikations-utrustning 4.63 (0.59) 4.52 (0.68) 4.38 (0.48) | 4.48 (0.68)
Sak x komf 1/81[11.45| 0.00
Pendel * X2 ns
Interaktion 1/81|12.22 | 0.00




Tabell 30. Onskemal om information i férarhytten. Ett eller flera alternativ kunde kryssas

for.

Onskad information i férarhytten Antal férare
Tidtabell 179
Kdrorder 178
Framforliggande tag 154
Linjeboken 147
Malpunkt (férbattrad presentation) 146
Malavstand (forbattrad presentation) 146
Fordonsfel, t. ex. varmgang 143
Bromstalstabeller 136
Felsdkningsanvisningar 127
Kontinuerlig uppdatering av malhastigheten 125
Hur néra bromskurvan man &r 99
S&ao 76
Banans hojdprofil 48
Energiférbrukning 26
Annat 13

Tabell 31. Férarnas skattning av placering och utformning av instrument uppdelad pa olika
typer av lok. I tabellen visas medelvarden och standardavvikelse. Skala: 1=Mycket daligt,
2=Ganska daligt, 3=Varken bra eller daligt, 4=Ganska bra, 5=Mycket bra.

X1/RC2 X10/RC6 X2
Bromsreglage
Placering | 2.87 (1.25) | 4.34(0.70) | 4.37 (0.75)
Utformning | 2.93 (1.31) | 4.22 (0.70) | 4.34 (0.71)
Hastighetsmatare
Placering [ 3.53 (0.99) | 4.20(0.72) | 4.33(0.75)
Utformning | 3.85(0.90) | 3.98 (0.83) | 4.23(0.81)
Instrumentbelysning
Placering | 3.86 (0.89) | 4.21(0.71) | 4.18(0.78)
Utformning [ 3.08 (1.13) | 3.38 (1.11) | 3.33(1.29)
Padragsreglage
Placering | 3.86 (0.89) | 4.21(0.71) | 4.18(0.78)
Utformning | 3.81 (0.92) | 4.16 (0.70) | 4.20(0.72)
Felindikeringssystem X2/RC6
Placering 4.18 (0.78)
Utformning 3.33(1.07)
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