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Forord
Vi tackar personalen pa SJ och Banverket som varit oss behjalpliga med information i denna

etapp av TRAIN-projektet, i synnerhet Per AlImqvist. Med hans hjdlp har vi kunnat
systematisera kunskapen om forarens arbetsuppgifter.

Detta forskningsprojekt ingar i TRAIN-projektet (Trafiksakerhet och Informationsmiljo for
lokforare) som finansieras av Banverket och genomférsi samverkan med SJ.
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Sammanfattning

Syftet med studien har varit att beskriva lokforarens huvudsakliga arbetsuppgift; Att kora tag.
Resultatet ar tankt att anvandas som underlag for vidare specifikation av hur forarens
informationsmiljo bor se ut i framtiden for att sakerstélla kraven pa sakerhet och ett effektivt
arbetssét.

Utgangspunkten for beskrivningen & den reglerteoretiska modell som tidigare anvants for
beskrivning av arbetsuppgifter som kannetecknas av dynamik och komplexitet. Uppgiften att
koratag lampar sig mycket val for att beskrivas inom ramen for detta teoretiska ramverk.
Beskrivningen delas upp i tva delar. For det forsta beskrivs tagforarsystemet, ett system inom
vilket det & mgjligt att tolka information och kommunikation mellan forare och flera olika
tekniska delsystem i termer av interaktion, dar féraren ger input till systemet, vilket i sin tur
svarar med output till foraren. Interaktionens kvalitet avgors av systemets observerbarhet samt
vilken handlingsfrihet féraren har i olika situationer. Andrafaktorer som avgor interaktionens
kvalitet & hur val foraren utvecklar modeller och omsétter 6vergripande malformuleringar i
konkreta handlingar.

For det andra beskrivs tagforaruppgiften. Genom anvandning av flera olika metoder studeras
lokforarens arbete, delsi skarp drift genom anvandning av videoinspelningar, dels genom
intervjuer, tanka-hogt protokoll, men ocksa genom enklaigenkanningstester for att mojliggora
en mangsidig analys av forarens uppgift. Speciellainformationsanvandningsanalyser utfors for
de tre moment i kérningen som anses utgora en naturlig uppdelning av uppgiften att kora tag,
namligen infart respektive utfart fran station, samt fard ute palinjen.

Resultaten visar hur férarna omsétter och prioriterar 6vergripande mal till konkreta
handlingar. Av analyserna har vi ocksa kunnat konstatera att férarnas doméanspecifika
kunskap, varav en del omnamns som linjekannedom, &r en viktig utgangspunkt for hur foraren
beter sigi olika situationer. For pendeltagstrafiken identifierades hos foraren fyraolika
strategier; strategier for sakerhet, Gvervakning, korskicklighet samt tidsoptimering. For X 2-
tagen identifierades liknande strategier, men med ett tillagg for en extra planeringsstrategi.

Resultaten varderasi ett vetenskapligt perspektiv och ligger i linje med vad som tidigare
visats av bl.a. Brehmer (1992), Hammond (1993), Klein (1993), samt Loomis & Beall (1998).
For en fullstandig forklaring av uppgiften att kéra tag kravs en integrering av dessa, delvis
olikateorier om manskliga beteenden i komplexa och dynamiska system.

En utgangspunkt for utformningen av lokforarnas framtida informationsmiljo ar att den bor
baseras pa forarnas naturliga forstael se av uppgiften, och att denna forstael se bast stods av ett
granssnitt med en grafisk visualisering av information, dels om det egna taget, men &en om
naraliggande tagrorel ser. En annan utgangspunkt ar att det ar nédvandigt att forsorja forarna
med betydligt mer information an vad som idag &r fallet. Ny teknik bor kunna utnyttjas for
detta andamal. Det & ocksa viktigt att forarna medverkar i processen att tafram och testany
utrustning. Information som idag finnsi olika former av dokument, och som férarna bér med
sig, bor pa sikt kunna erséttas med digitalt presenterad information.
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1 Bakgrund och syfte

Denna rapport utgdr en delredovisning av arbetet inom delprojekt 1 i det av Banverket
finansierade TRAIN-projektet. Delprojektet & uppdelat i tre etapper, varav denna rapport
utgor avrapportering av arbetet i etapp I1. Resultatet fran delprojektets etapp | finns beskrivet i
en tidigare rapport (Jansson, Lindberg & Olsson, 1999). Arbetet i etapp Il & vidare uppdelat i
tva delar, dar denna rapport utgor resultatet av det arbete som utforts av avdelningen for
manniska-datorinteraktion vid institutionen for informationsteknologi vid Uppsala universitet.
Arbetet som utforts inom etapp |1 av institutionen for pedagogik och psykologi vid Linkdpings
universitet beskrivsi en separat rapport (Lindberg, Almqgvist & Kecklund, 2000).

Delprojektets syfte ar att beskriva tagforarsystemet. Tagforarsystemet kan delasin i mindre
delar, och ett forslag till en sddan indelning har gjortsi Lindberg, Almgvist & Kecklund
(2000). Med utgangspunkt fran den indelningen analyserasi den har rapporten
tagforarsystemets informationsmiljo, granssnitt och foraruppgift, och deras respektive
paverkan pa forarbeteendet.

2 Genomfdrande

Delprojekt 1 har till uppgift att tafram en beskrivning av tagforarsystemet och dess gréansytor
mot andradelar av tagtrafiksystemet. Med tagforarsystemet avses funktion, teknik, férare och
organisation for att framfora ett enskilt tdg. Som exempel paen gransytamot andradelar av
tagtrafiksystemet anges lokforarens samverkan med tagtrafikledningen. D& arbetet i etapp 11 i
delprojekt 1 delas mellan institutionerna vid Uppsala och Link&pings universitet omfattar
denna rapport frén M DI-avdelningen i Uppsala endast funktion, teknik och férare, inte
organisation.

Undersokningarna som ligger till grund for rapporten har genomforts med hjélp av direkta
observationer, videoinspelningar av aktiviteter i forarhytten och langs banan, samt genom
interviuer med forare. Forutom de ovan angivna tillvagagangssétten har konsultationer med
instruktionsforare fran SJ varit ett viktigt bidrag i arbetet med att kunna beskriva lokforarens
informationsmilj6 och arbetsuppgift.

V& utgangspunkt &r att tagforarsystemet, och dess gransytor, bést |ater sig konkretiseras
genom att vi beskriver (1) lokférarens informationsmiljo, (2) granssnitten ;ﬂn formedlar
information fran och till féraren, samt (3) forarens kognitiva férutséttningar att hantera teknik
och funktioner. Nar det galler lokforarens arbetsuppgift sa har vi funnit att det kan vara
lampligt att beskriva denna som tagforaruppgiften. Vad ar det lokféraren gor nér han eller hon
framfor ett tag? Vilka aktiviteter hos foraren ar forknippade med framforandet av taget? Vi
till&ter oss darfor att gora en ytterligare konkretisering av det 6vergripande syftet med
delprojektet genom att |aggatill en detaljerad beskrivning av tégféraruppgiften.
Tagforarsystemet ar harvidlag en viktig utgangspunkt eftersom vi utgar fran att
tagforaruppgiften fullféljs inom ramen for tagférarsystemet.

En annan anledning till att vi |ater tagforaruppgiften bli en férdjupning av tagforarsystemet &r
att en beskrivning av det senare av nddvéandighet blir en ganska statisk beskrivning, medan
den forradr av mer dynamisk karaktar. Tagforarsystemets olika delar (funktion, teknik och
forare) kan beskrivas fran ett rent tekniskt perspektiv dar ATC-funktioner, tekniska l6sningar i

1 Med kognitiva forutsattningar avses har allmanmaénskliga formagor och begrénsningar att
inhdmta, bearbeta, lagra, tolka och anvanda information med hjalp av olika tankeprocesser.
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form av kommunicerande granssnitt och méanniskans informationsprocessande funktioner
finns atergivna schematiskt. En beskrivning av tégforaruppgiften blir av nédvandighet av mer
dynamisk natur, dvs. kvalitativa aspekter hos féraren som handlingar, strategier och modeller
kraver an annan typ av beskrivning for att den ska kédnnas meningsfull. Figur 2.1 visar hur vi
har tolkat uppdraget att beskriva tagforarsystemet och tagforaruppgiften.

Figur 2.1

Tagforar systemet Tagforaruppgiften
L | Handlin
- gar
Forare Foraruppgift //
Strategier
Informationsmilj6 Granssnitt Modeller

Som framgar av figuren gors en uppdelning mellan tagféraruppgiften och tagforarsystemet.
Motivet till uppdelningen &r att underl&tta beskrivningen av vad det innebar att kora tag.
Nedan beskrivs kort vad som ingér i de olika delbeskrivningarna.

2.1 Tagforarsystemet

Med tégforarsystemet avses funktion, teknik, forare och organisation for att framfora ett
enskilt tg. Med andra ord handlar det har om att beskrivavad eller vilkadelar som ingér i den
del av tagtrafiksystemet som &r direkt eller indirekt upptagna med tagets framforande. Vilken
roll har foraren? Vilkaforutsdttningar, i form av mgjligheter och begransningar, har
manniskan bakom spakarna att framfora taget pa ett sakert satt? For vilka andamal finns det
ATC-funktioner? Vilken teknik har anvants for att realisera utnyttjandet av funktionernai
forarmiljon? Hur fungerar relationen mellan tagtrafikstyrningen och lokforarna? Att beskriva
och analysera tégforarsystemet innebér att "rita kartan” genom att kartlagga ATC-funktioner,
beskrivaforarensroll i relationen mellan féraren och funktionerna, féraren och tekniken, samt
foraren och den 6vriga organisationen. Dessutom ingdr att 6versiktligt beskriva de tekniska
|Gsningar som funktionernaidag &r realiserade via.

2.2 Tagforaruppgiften

Med tagforaruppgiften menas dels de priméra uppgifter som foraren utfor i ett
systemperspektiv, dvs. det ar t.ex. forarens uppgift att integrera och konkretisera mal séttningar
av olika dlag sdsom att framfora téget pa ett sakert och for passagerarna bekvamt sétt. Men i
tagforaruppgiften ingdr &ven att sk6ta styrningen av taget i detalj, dvs. vi vill beskrivavad
foraren gor i olika konkreta situationer och vilka beslutsprocesser foraren maste hantera.
Téagforaruppgiften utfors inom ramen for tagforarsystemet och det ar darfor nédvandigt med
ett visst 6verlapp i beskrivningen av de olika uppgifterna.

De huvudsakliga metodernai arbetet har varit observationer, intervjuer och videoinspel ningar
med pafoljande analyser. Dessa metoder genererar data som till storsta delen &r kvalitativa,
hér i form av anteckningar, protokoll och videofilmer. Vid analysen av videoinspelningarna
har ett samarbete mellan delprojekt 1 och delprojekt 2 skett. Delprojekt 1 har statt for
inspelning och arbete ombord patagen, delprojekt 2 har gjort en sammanstalining av vilka
olika delmoment som ingar i foraruppgiften. Resultatet av det arbetet redovisasintei denna
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rapport, utan finnsi rapporten fran delprojekt 2. Resultatet av den sammanstallning som
delprojekt 2 har genomfort anvandsi den hér rapporten som radata for vidare analyser och
bearbetningar.

3 Rapportens struktur

Avrapporteringen av arbetet sker genom en uppdelning som huvudsakligen foljer ett
vetenskapligt upplégg. | ett inledande avsnitt, kapitel fyra, beskrivs tagforarsystemet utifran en
beskrivningsmodell som utgér fran reglerteorin. Den reglerteoretiska modellen anpassas sedan
till tagforarsystemet och dess olikadelar. Vi beskriver dessaolikadelar i detalj for att senare
kunna dtervanda och relateratill dem i senare delar av rapporten.

| det femte kapitlet gors en introduktion till uppgiften att beskriva tagféraruppgiften. Forst och
framst diskuteras vilken typ av forskningsuppgift det ar att beskriva tagforaruppgiften. Dessa
teoretiska utgangspunkter, samt de pa forhand angivna metoderna for att studera
tagforaruppgiften leder fram till implikationer for vilken typ av data som genereras och vilka
slutsatser som kan dras fran faltstudierna. Darefter gors en 6versikt av internationell forskning
om naturalistiskt respektive dynamiskt beslutsfattande. Som vetenskaplig utgangspunkt antas
dessa forskningsparadigm vara de mest fruktbara for att kunna astadkomma en beskrivning av
tagforaruppgiften. Tagforaruppgiften formuleras hdr som en regleruppgift i skarp drift, dvs.
det ror sig om féaltstudier av en arbetsuppgift som gar ut pa att gora snabba bedomningar och
fatta snabba och |angtgaende beslut i ett system- och reglerperspektiv.

Arbetet med att beskriva tagforaruppgiften ar ett omfattande uppdrag som maste ges en
avgransning for att det ska bli meningsfullt ur vetenskaplig synpunkt. De avgransningar som
hér gorsi form av val av forskningsparadigm &r naturligtvis altid 6ppnafor en vetenskaplig
diskussion. Var ambition har varit att vélja nagra olika utgangspunkter for att kunna formulera
en beskrivning av tégforaruppgiften. Var avsikt med detta & att ge rapporten ett vetenskapligt
intressant innehall, men &ven att formulera en doméanspecifik beskrivning av tagforaruppgiften
i Sverige.

| det gétte kapitlet redovisas de metoder som anvants for att genomfdra undersokningarna av
tagforaruppgiften. Anvandning av flera olika metoder i samma undersokning innebar att
tillvagagangsséttet vid fatstudiernai sig §alv ar en metod som behover beskrivas. Darfor gors
forst en dvergripande metodbeskrivning pa hogre niva som omfattar alla senare anvanda
metoder som anvants pa lagre niva. Vi anser att denna metodhierarki & nodvéandig vid
faltstudier. FOr var och en av de specifika metoderna som anvants ges en mer traditionell
metodbeskrivning.

| det sjunde kapitlet redovisas resultatet av arbetet med att beskriva tagféraruppgiften. Detta
gors pafleraolika sétt. For det forsta redovisas resultaten fran den fullstandiga uppgiftsanalys
som genomforts inom vart eget del projekt. Detta gorsi form av separata resultat fran infarts-
respektive utfartsstrackor, samt fard ute pa en strécka.. FOr det andra redovisas resultaten fran
forarnas uppgiftsbeskrivning, &ven detta for var och en av de tre analyserade delstrackorna.
Dérefter kommer resultaten fran intervjuenkaten, igenkanningstesterna och " téanka-hogt”
protokollen. Sammantaget omfattar dessa olika former av resultat olika perspektiv pa
uppgiften att kora tag.

| det attonde kapitlet analyseras och diskuteras resultaten fran faltstudierna och intervjuernai
termer av det reglerteoretiska ramverk som presenteratstidigare i rapporten. Speciellamal -

modellanalyser genomfdrs och redovisas for infarts- respektive utfartsstrackor, samt passage
ute palinjen. Allaresultat som redovisas géller analyser av pendeltgstrafik i Stockholm. For
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att &ven beroratrafik med X 2-tag sa gors en jamforande analys av avgorande skillnader
mellan X2 och pendeltrafiken.

Resultaten och slutsatserna fran faltstudierna behdver, dels tolkas ur ett generellt perspektiv
rent vetenskapligt, och dels omséttasi ett mer tilldmpat sammanhang. De vetenskapliga
tolkningarna behandlas i separata arbeten, men sammanfattas &ven i kapitel nio i den har
rapporten. | kapitel tio diskuteras konsekvenser av resultaten i form av forslag till utformning
av forarens informationsmilj6. Forslagen formulerasi termer av styrande principer, samt i
nagra konkreta atgardsfors ag, men vi betonar samtidigt att de slutgiltiga tekniska lsningarna
behdver forankras och diskuteras i speciella arbetsgrupper dér forarna ar representerade.

4 Tagforarsystemet

4.1 En definition av tagforarsystemet

Med tagforarsystemet avsesi den har rapporten funktion, teknik, férare och organisation for
att framfora ett enskilt tdg. Organisationsaspekterna bertrsi en separat rapport (Lindberg,
Almgvist & Kecklund, 2000) och kommer darfor bara att indirekt paverka beskrivningen av
tagforaruppgiften i den hér rapporten. De dterstaende delarna — forare, funktion och teknik —
diskuteras nedan i ndmnd ordning. Som inledning till detta diskuterar vi dock forst
reglerteorin som i rapporten kommer att fungera som modell for hur vi beskriver och
anayserar tagforarsystemet och tagforaruppgiften.

4.2 Reglerteorin som modell for tagforarsystemet

For att beskriva tagforarsystemet behover vi forst en grundldggande struktur. Systemet vi vill
kunna beskriva har, ar inte sdva tagforaruppgiften, utan det styr- och reglersystem som
forarna utnyttjar for att kora taget. Strukturen utgor basen for de fortsatta kartl aggningarna och
analysen av tagforaruppgiften. Vi har hér valt att vanda oss till reglerteorin for att finnaen
modell som lampar sig for att beskrivainteraktionen mellan tagforarsystemets olika delar och
for att kunna beskriva tagforaruppgiften.

Reglerteorin som grund for studier av ménskliga beteenden i dynamiska beslutsprocesser har
med lyckat resultat anvantsi studier av manuell kontroll (Brehmer, 1992). Psykologer har
dock funnit att den matematiska delen av reglerteorin inte &r relevant néar det géller att
modellera manskliga beteenden (Bainbridge, 1981), och reglerteorin har darfér bara anvéants
som allmén metafor for hur beslut kan utvarderas. Reglerteorin specificerar fyravillkor for
styrning av dynamiska beslutsprocesser, vilka kan appliceras oberoende av om det ar
manniskor eller maskiner som styr och Overvakar en process (se bl.a. Mackinnon & Wearing,
1985). Det héar synséttet innebdr att man ser ménniskan som ett §alvreglerande system. De
fyravillkoren for styrning &r:

1) Det maste finnas mojligheter att paverka systemets tillstand - handlingskriteriet

2) Det maste finnas majligheter att avgora systemets aktuella tillstand -
observerbarhetskriteriet

3) Det méste finnas ett ma - malkriteriet

4) Det maste finnas en modell av systemet - modellkriteriet

Observerbarhet och handlingsalternativ ar egenskaper hos systemet, medan ma och modeller
ar egenskaper hos operatdren. Brehmer (1992) formulerade den alménna uppgiften for
psykologisk forskning inom detta omrade som att forsta hur manniskor formulerar mal och
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modeller som funktion av observerbarhet och handlingsalternativ hos det system som ska
kontrolleras eller hanteras. Ett resultat fran den héar forskningen &r att det i manga
arbetssituationer &r viktigt att visa dynamisk information, t.ex. information om hur den styrda
processen utvecklas som funktion av tiden, ibland &ven tillsasmmans med prognoser dver
framtida utveckling. Detta gor det mojligt for operatdrerna att arbeta forebyggande snarare an
att invanta kritiska situationer och da |6sa problemen.

For att fullfolja tagforaruppgiften inom ramen for tagforarsystemet &r det naturligtvis en
fundamental forutsattning att foraren kan arbeta forebyggande. Tagforarsystemet kan
beskrivas ur ett reglerteoretiskt perspektiv pa foljande sétt: Foraren och organisationen bakom
tagtrafikstyrningen & de instanser som malsatter verksamheten. Detta sker pa olika nivaer och
genom olikamal, varav sakerheten for passagerarna och ombordpersonal &r ett savklart och
Overgripande sadant. Pa en mer konkret niva maste foraren haklart for sig hur han eller hon
ska operationalisera det dvergripande sakerhetsmalet, men foraren maste ocksa precisera
andramadl som t.ex. passagerarkomfort och punktlighet. P4 samma sétt &r det foraren och
organisationen som star for kompetensen i utforandet av tagtrafik- och tagstyrningen. For
detta andamal krévs forstaelsei form av domanspecifik kunskap om hur taget bast ska
framforas. Det & altsai huvudsak foraren som operationaliserar mal och modellkriteriernai
tagforarsystemet. PA samma sétt &r det ATC-funktionerna och den tekniska realiseringen av
dessa och andra funktioner som utgér observerbarheten och handlingsfriheten i
tagforarsystemet. Informationen fran forindikator, huvudindikator, hastighetsmétare,
bromstrycksmétare m.m. i loket, samt informationen fran tavior och signaler utmed sparet
utgor den information som foraren har tillgang till. PAsamma sétt & det broms- och
padragsreglage som utgor forarens majligheter att paverka systemet. En skiss dver forarens
roll i tgforarsystemet ser ut sa hér i ett reglerteoretiskt perspektiv:

O (-
o o

Styr,
Observerar paverkar

Den styrda Ett dynamiskt
processen —®  forlopp

Figur 4.1. For att styra en process fordras mal, modell, styrbarhet och observerbarhet.
Dessutom &r den process som ska styras oftast dynamisk, vilket innebéar att systemets tillstand
forandras spontant och som foljd av paverkan, samt att styratgarder inte bara har effekt
momentant utan aven i framtiden.

Den 6vergripande problemformul eringen som delprojektet stéller upp ar hur lokféraren klarar
av att operationaliseramdl samt omsétta sin doméanspecifika kunskap som konsekvens av hur
informati onsf6rsorjningen fungerar och vilka paverkansmojligheter foraren har. Vi vill med

11



Tagforaruppgiften

andra ord undersoka vilket stod dagens informationsmiljé och granssnitt ger foraren, nér det
gdller att kunna kora sakert, upptécka hinder och risker i god tid, och kunna uppna
effektivitetsvinster. Modellen ger stod for en sadan analys. Analysen kan sedan anvandas for
att stélla upp hypoteser om hur en férandring av informationsmiljén bor se ut. Nedan skavi nu
fordjupa ossi reglermodellen.

4.2.1 Reglermodellens olika delar

Vi har tillampat den ovan angivna strukturen for beskrivning och analys av arbetet med att
styra och kontrollera framforandet av ett tdg. Har nedan skavi forst kort forklara hur de olika
beskrivningsdelarna skatolkasi fallet tgforarsystemet.

Att utfora tagforaruppgiften inom ramen for tagforarsystemet innebér att arbeta med ett
dynamiskt system, dvs. dels att tillsténden kan forandras snabbt 6ver tiden, spontant eller som
en effekt av vidtagna atgarder, dels att beslut och dtgéarder har effekt inte barajust nér de
utfors, utan &ven under lang tid framover. Om dynamiska system brukar man siga att deras
tillstand och utveckling beror av dess forhistoria. Om man inte & medveten om dynamiken i
ett system, eller har information om dess forhistoria, kan man inte fatta riktiga styrbeslut.
Bedomningar ska ofta goras under stark tidspress, och med hogt stéllda sakerhetskrav, vilket
ar mycket stressrelaterat. TagfOrarsystemet &r dessutom ett tidsdiskret handel sesystem, dér
bara vissa diskreta beslut kan fattas, vid vissa diskreta tidpunkter och dessutom baserat pa
begransad och ofta gammal information om andra diskreta handel ser. Manniskan har svart att
klara av manga sadana besl utssituationer, t.ex. nar det finns tidsglapp mellan dtgérd och
information om effekten av atgarden.

4211 Ma

Med mal menar vi har sadanama som anger vad som ska uppnasi de arbetssituationer som vi
amnar studera. Vi diskuterar inte hur mdl idag & formuleradei officiella dokument, utan
syftet ar hér att forstka beskriva hur forarna uppfattar och realiserar de mal som finns. De
fragor vi forsoker fa svar pa ar dels vilkamal man faktiskt arbetar efter, dels vilka asikter man
har om malen, samt vilken inbOrdes prioritering av malen som forarna gor. Ett exempel pa ett
overgripande mal for foraren &r att alltid kéra med sa hdg passagerarkomfort som majligt, ett
annat att altid hdlla tiden. Dessa 6vergripande mal séttningar har ocksd motsvarande, for
foraren handlingsrel aterade, konkretamal. | det forsta fallet kan det vara att foraren vill
genomfora en inbromsning och stanna téget med bromsen helt ur, och i det andrafallet kan
det vara att kéra pa gransen till vad som &r tillaten hastighet utan att ATC ingriper. Ibland
uppstar makonflikter pa konkret niva, t.ex. i valet mellan passagerarkomforten och att kora
enligt tidtabellen. Hur va en forare lyckas gora prioriteringar mellan olikamal i sddana
situationer beror i stor utstrackning pa hur tydligt formulerade mélen &r.

En forare har alltsa ett absolut behov av att hatydligamal for sitt agerande. Finnsinga sddana,
eller & de existerande mdlen otillgangliga, skapar man i allménhet egnamal att ha som
underlag for arbetet. De mal som dérvid uppstar kan vara svara att kartlagga, eftersom de ofta
inte & klart formulerade eller ens medvetna. Olika férare som arbetar med i princip samma
uppgifter kan skapa egnama som inte & klargjorda eller avstamda med den egna
organisationens mal. Omedvetna malkonflikter kan hérvid uppstd, vilka leder till problem i
arbetet vars orsak man sdledes inte enkelt kan kartlagga.
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4.2.1.2 Modédll

Med modeller avser vi hér sadan kunskap om tagforarsystemet som forarna anvander sig av
for att forsta systemets struktur och beteende, styrsystemets egenskaper och effekterna av
vidtagna dtgérder i olika situationer.

Det & formodligen meningsfullt att skiljamellan tva slags modeller. For det forsta sadana
som &r explicit formuleradei form av ATC-paneler, tidtabeller, linjebok eller andra dokument
som entydigt, och paett strikt formaliserat sétt, beskriver vissa aspekter av det system som ska
styras. Dennatyp av modeller skavi inte behandla sa utforligt hér, eftersom sddana modeller
ar relativt valkanda. For det andra sadana modeller som férarnai praktiken anvander for att
tolka den information de hamtar in, géra bedomningar och fatta beslut, genomfora dtgarder
och utvérderaresultatet av dessam.m. Dennatyp av modeller, s.k. mentala modeller, &
svarare att kartlagga och tolka, eftersom de bara existerar i de enskilda personernas egen
sinnesvarld. En mental modell & man géalv oftaintei stand att forklara eller beskriva for
andraeller ensfor sig gélv. Den mer eller mindre "barafinns dar”. Att kartlagga viktiga
aspekter pa vilka mentala modeller man faktiskt har och arbetar efter &r viktigt, eftersom det
& bara darigenom man kan forsta forarnas agerande i olika situationer. Det &r forstas ocksa sa
att de formella modellerna egentligen inte heller kan anvéndas av férarna, utan baravia de
mentala modeller som skapas genom forarnas tolkning och erfarenhet av de formella
modellerna. Den del av |okf6rarnas domanspecifika kunskap som omnamns som
linjekénnedom utgdr naturligtvis en del av forarnas mentala modell.

Processen for hur mentala modeller byggs upp &r viktig att studera, eftersom det har visat
sig att olika utformning av styrsystem, och arbetsmiljo i 6vrigt, kan understodja eller
forhindra uppbyggnaden av effektiva mentala modeller.

Mal och modell & nérarelateradei ett dynamiskt system. Beslutsfattaren, foraren, maste ha
en modell som talar om vilka mal som faktiskt & mdjliga att uppnd. Vidare maste man ha
en modell som gor det mgjligt att omsétta de mer 6vergripande malen till mer konkreta och
operativamal, ma som om de uppfylls leder till att de mer Gvergripande malen uppnas.

Det kraver bl.a. att modellen ar sidan att ocksa olika bieffekter och effekter palangre sikt
tas med i berdkningen.

En av beslutsfattarens (forarens) viktigaste, och standigt pagaende, uppgifter &r att utveckla
en modell av systemet. Vi far dock inte glomma att forarens mal ocksa kommer att paverka
de modeller som foraren utvecklar. Modeller utvecklas ju for ett visst syfte, de &r inte
oberoende av malet. Aven informationssystemens utformning &r darfor viktiga att studera
ur denna aspekt, eftersom det & dessa som férmedlar och presenterar information om
systemet, som blir till underlag fér forarnas uppbyggnad av mentala modeller. Man kan
saga att kunskapen om vad man kan fa veta, och hur, ar en del av den mentala modellen.

Systemets egenskaper paverkar starkt mojligheterna att snabbt och effektivt bygga upp
tillrackligt bra mentala modeller. Komplexitet, dynamik, stokastiska egenskaper, olika
Overlagrade tidsparametrar i forloppen m.m. forsvarar processen.

4.2.1.3 Styrbarhet

Styrbarhetsproblemet handlar om huruvida foraren har tillrackliga mojligheter att styra taget
pa ett sadant sétt att malen kan uppnas pa ett effektivt sétt. Fragor vi har stéller oss handlar om
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vad foraren styr, vad han eller hon kan styra, vad man inte kan styra som man vill eller borde
kunna paverka.

Styrning inom tagforarsystemet innebér att man styr flera olika system. Foraren styr séva
taget genom att reglera dess fart med allt vad det innebér, men han eller hon styr ocksa
informationssystemet som ger underlag for beslut och tgarder. Detta gorsi loket genom
att foraren stéller in ATC-parametrarnainnan avfard. Slutligen styr foraren &ven sin egen
arbetsbel astning genom att forsoka paverka olika skeenden sa att man far goda
forutsattningar att gora ett bra arbete. Man kan t.ex. vidta férebyggande &tgarder sa att taget
inte framOver hamnar i ett sadant 1age att man far besvéarligt att klara av styrarbetet.

Att tagféraruppgiften ar en dynamisk uppgift innebar, som sagts ovan, inte bara att dess
tillstand forandras Over tid utan att det forandras bade autonomt, dvs. av egen kraft, och till
foljd av forarens tidigare och nuvarande atgarder. Det stéller forarnainfor problemet att
skilja de effekter som de sjdva astadkommer fran de effekter som beror av andra faktorer,
och att forsta vilka effekter som beror av atgarder och handelser vid tidigare tidpunkter.
Forstaelse for sddant &r en viktig forutsattning for utvardering och larande, dvs. for att
bygga upp mentala modeller.

For att styrataget kravs standig 6vervakning och nyaingrepp. Det kan inte styras med ett
endaingrepp utan det kravs serier av beslut och serier av atgarder i rétt tid. Dessa beslut &r
oftainte oberoende av varandra. Ett givet beslut begransas av tidigare beslut, och begransar
i sintur de framtida madjligheterna, samtidigt som nya méjligheter skapas och uppstar
autonomt.

Tagforaruppgiften kraver ocksa att man fattar beslut i realtid. Foraren kan inte avvakta med
en inbromsning om situation kraver omedelbar handling. Besluten maste fattas och
atgardernamaste vidtas just nar situationen kraver att forarna griper in for att korrigera
den. Det gor att tégforaruppgiften ofta utfors under stark tidspress. Tidspress ar ocksa en
naturlig ingrediens i forarnas arbete pa ett annat sétt, namligen i form av kravet att hdlla
tidtabellen, vilket leder till att dei praktiken inte g&lva kan reglera och kontrollerasin
arbetstakt. Nér tidspressen blir omgjlig att klaraav, eller danagot i arbetssituationen
forhindrar foraren att 16sa problemen pa ett bra sétt, blir tidspressen till negativ stress.

Inte bara det som styrs utan aven styrmedlen maste ses som processer. Forarna maste rakna
med att styringreppen tar tid och att deras effekt utvecklas ver tid. Det betyder att forarna
inte kan vanta sig att omedel bart fa effekter av sina dtgarder. Fordrojningar i &terkopplingar
ar en integrerad del av forarnas arbete med dynamiska styruppgifter.

Tidsfordréjningar innehaller (minst) tre olika komponenter:

* Dodtid, dvs. det forflyter tid mellan det att ett kommando givits och till dess att detta
kommando far ndgon effekt. Foraren av ett tag kan t.ex. uppleva en viss dodtid innan
bromstrycket &r sa pass hogt att det borjar fa effekt. En annan for foraren vanlig situation med
dodtid & nér man vid stopp tvingas ringattill tagtrafikledningen for att informerasig om
orsaken till stoppet och det tar ett antal sekunder innan foraren far svar.

» Tidskonstanter, dvs. det tar tid innan en dtgard natt sin fulla effekt. | samband med
inbromsning vid restriktivt fartbesked tar det en viss tid innan den nya mal hastigheten har
uppnatts.
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« Informationsférdréjningar, dvs. det tar tid innan information om en viss atgard nar tillbaka
till foraren. Det hander t.ex. att information om |angsamt framforvarande tag inte nar tillbaka
till foraren trots forfrégan, eller att féraren ens bryr sig om att tareda pa vad ett tillfalligt stopp
beror pa | det senare fallet & det inte bara en fraga om fordr6jning av information, utan om
helt utebliven information.

Slutligen innebér ocksa det faktum att arbetet i ett dynamiskt system sker i redltid, att det &r
nodvandigt att noga beakta de olikatidsskalor som finnsi uppgiften. Dessa tidsskalor bestams
av den tid det tar for olika atgarder att na effekt och pa hur oftadet & majligt att fa
information om dessa effekter. | tégforaruppgiften kan vi urskiljatvarelevanta tidsskalor. Den
snabbaste &r den i vilken forarna arbetar nér de direkt interagerar med den omgivande miljén,
framfor allt nar de 6vervakar aktiviteter pa perronger och langs sparet. De maste da ta hand
om de potentiella riskmoment de har framfor 6gonen. Men foraren av taget kan inte bara vara
effektiv och uppmérksam " lokalt”, utan maste ocksa vara uppmarksam pavad som kommer
att handa langre fram. Foraren har sin uppmérksamhet |angs tva horisonter, med tva helt olika
tidsskalor att opereralangs. Information om hur téget ska framforas langre fram far féraren
dels fran sitt eget minne i form av linjekdnnedom och dels ifrén optiska signaler i narmiljon
samt frén ATC-panelens for- och huvudindikator. Det krévs m.a.o. att foraren koordinerar
dessa olika tidshorisonter. Inom manga andra verksamhetsomraden &r det olika
yrkeskategorier som har hand om olikatidsskalor, t.ex. i tagtrafikstyrningsprocessen eller pa
en intensivvardsavdel ning pa ett jukhus. Helhetsbilden av processen finns darfor aldrig hos
bara en yrkeskategori. Med tagforaruppgiften &r det delvis annorlunda. Foraren opererar i bade
nutid och framtid, och i badafalleni realtid. En del av analysen av tagforaruppgiften gar ut pa
att analysera nar foraren tvingas utfora bada dessa uppgifter samtidigt, och hur man daklarar
av att hantera den eventuella uppmarksamhetskonflikt som kan uppkomma nér tva separata
tidsskalor ska dvervakas av en och samma person.

4214 Observerbarhet

Observerbarhetsproblemet handlar om huruvida foraren far den information han eller hon
behover for att utfora sin uppgift pa ett bra satt. Far man rétt information? Tillrackligt
utforligt? | ratt form och rétt presenterad? Parétt plats? Vid rétt tidpunkt? Vilken viktig
information saknas? Vad & konsekvenserna av detta?

Det finns tva huvudsyften med informationsforsorjningen i en arbetsprocess:
- Att geinformation om systemtillstand for styrning (styrsyftet). Detta kan gélla bade aktuella,
historiska och prognostiserade data.
- Att ge information om systemets dynamiska beteende fér model luppbyggnad (identifierings-

syftet).

Det &r, med andraord, i allméanhet viktigt att visa férarna mer information én vad som
behdvs for att utfora styruppgiften. Information om systemets dynamik ar viktig for att
kunna bygga upp en mental modell av systemet och av styrsystemet, dess dynamiska
egenskaper och beteende, och for att kunnaidentifiera férandringar i dessa. For att forsta
dynamik i ett system fordras dynamisk information!

Hur informationen & presenterad bestdms av hur anvandargranssnittet & utformat, dess
design och tekniska implementering.

Att visaradata, enskilda variablers varde, ar traditionellt ett vanligt Sétt att presentera
information for operatdrer. Dessa rédata & nédvandiga for att operatoren skall ha ett fast
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grepp om processens aktuella tillstand, men de &r inte tillrackliga for att snabbt ge en god
Overblick dver vart processen ar pavéag. De ger inte heller tillrackligt tydligt information
om samband och relationer mellan olika processvariabler. For detta kravs kognitiv kraft for
att processa radatatill handlingsstddjande information, gora jamférande berékningar, etc.

Grafiska anvandargranssnitt och billigare datorkraft har skapat mdjligheter att bearbeta
data och presenterainformation "i klartext” och ge direkta svar pa de fragor foraren av ett
tag behdver svar pa, i den form som hon/han normalt tanker nar hon fattar beslut; storhet,
enhet, samband och relationer - sarskilt tidsrelationer - mellan variabler. En grundldggande
tanke for att tillgodogora sig dessa nya mojligheter vid operatorsarbete &r att utnyttja
datorernatill det de ar bast pa, att berakna, logiskt kontrollera och att visualisera stora
mangder information. N&r information presenteras for féraren sa att den kan ses
samtidigt/parallellt, ges foraren majlighet att utnyttja sina basta formagor pa ett effektivt
sétt, dvs. att utifrén 1ang erfarenhet gora bedomningar pa grundval av stora mangder ibland
osaker information. Genom att avlasta operatéren fran triviala men kognitivt kravande
beréakningar och informationsinhéamtning fran manga olika kélor, far hon/han mer
kapacitet dver att &gna & bedomningar och beslutsfattande.

4.2.2 Foraren

Den svenska jarnvagstrafiken, med spartrafik i samma plan som annan trafik, kommer att
inom all dverskadlig framtid behdva foraren som en sista sakerhetsventil for att undvika
olyckor, sdval vid plattformar som ute palinjen. En av anledningarnatill detta & att det
svenska jarnvagsnatet utgors av en blandad trafik och &r ett Gppet system, vilket gor det
svarare att predicera och kontrollerai alla detaljer, vilket kravs for automatisering. Exakt
vilken funktion féraren ska ha, samt vilka arbetsuppgifter som kan automatiseras & dock i
hogsta grad en fraga som kommer att vara standigt aktuell eftersom den tekniska utvecklingen
sténdigt ger nya méjligheter och stéd. Valet mellan automatiserad eller manuell styrning och
kontroll &r ett dterkommande sporsmdl vid utformning och férandring av tagforarens
informationsmiljo. Ny teknik méaste integreras pa ett sddant sétt att dess anvandning inte i
forlangningen innebér nyarisker och nya sakerhetsproblem. Erfarenhgt frén andra omraden
visar att det finns en klar koppling mellan den kognitiva arbetsmiljon=och sakerhetsrisker av
olikadlag.

Den méanskliga delen av tagforarsystemet utgors alltsdi huvudsak av foraren av taget. Det ar
han eller hon som pa lagsta niva konkretiserar maen som tagtrafikorgani sationen har
uppstallt. Det & ocksa foraren som maste |6sa malkonflikter, gora bedémningar och fatta
beslut om hur taget ska framforasi redtid. Foraren besitter ocksa den enskilt storsta
kunskapen om hur tagets framforande bast sker sa att malen om sakerhet, komfort, punktlighet
och energieffektivitet kan uppnas.

Vad vet vi da om den ménniska som sitter bakom spakarnai ett tdg? Nedan foljer en slags
state-of -the-art genomgang om méanskliga funktioner i samband med interaktion med teknik.
For att forsta problem som uppstér i samband med att manniskor interagerar med tekniska
system av olika art & det nddvandigt med grundl&ggande kunskaper om perception™ och

2 Hur arbetsmiljon ar utformad i relation till ménniskans kognitiva forutséttningar, se sid.2
3 Perception handlar om ménniskans mottagande av impulser via sinnesorganen
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kognitionE! Inom beteendevetenskaperna, speciellt psykologin, har man sedan lange studerat

detta, och det finns manga resultat som direkt |ater sig 6verforas till manniska-maskinfragor
och till utformning av effektiva anvandargranssnitt for dem som t.ex. ska styra dynamiska
héandel sefrlopp av den typ som en forare av ett tdg maste hantera.

Den korta sammanstallning som foljer hér ger naturligtvisinte nagon fullsténdig bild av
komplexiteten i hur manniskan fungerar och interagerar med tekniska system i olika slags
arbetssituationer. Avsikten ar att beskriva ndgra aspekter som ar viktiga nar det géller

forstael sen av de problem som kan uppsta nar en mansklig operator skall deltagai och styra
ett dynamiskt skeende och nér det gdller villkoren for hur informations- och styrsystem darfor
bor utformas for att resultatet ska bli sa bra som maéjligt. Framstéllningen hér & ocksa gjord
for att forklara begrepp och fenomen pa ett enkelt sitt och gor inte ansprak pa vetenskaplig
stringens. Det finns flera larobdcker som beskriver detta pa ett mer stringent och utforligt satt.
Exempel pa sadan litteratur &r Dix, Finley, Abowd, & Beale, (1998) samt Preece, Rogers,
Sharp, Benyon, Holland, & Carey, (1994).

4.2.2.1 Medvetna och automatiser ade kognitiva processer

For att beskriva mansklig informationsbearbetning ar det viktigt att géra en uppdelning mellan
medvetna och automati serade tankeprocesser. P en mycket medveten niva ar manniskan
kreativ och har en avancerad och adaptiv problemldsande formaga. Pa denna niva ar daremot
kapaciteten i andra avseenden starkt begransad. Vi klarar bara av att behandla en sak i taget.
Pa en lagre kognitiv niva dar vi utfor inlarda och ” automatiserade” uppgifter har vi daremot en
sa gott som obegréansad parallell kapacitet, dvs. vi klarar av att utfora flera saker samtidigt,
oftast med flera sinnen &n ett inblandade. Se figur 4.2 nedan. Det &r inte helt klarlagt om det
finns nagra diskreta kognitiva nivaer som dessa processer kan fungera paeller om det & sa att
det finns ett mer kontinuerligt spektrum av "medvetenhet” frén den |agsta automatiserade till
den hogsta och mest medvetna. Den viktigaste skillnaden ligger mellan de bada
ytterligheterna, den mest medvetna nivan dér vi |6ser avancerade problem och bara gor en
enda sak & gangen, respektive den mest automatiserade nivan dar vi utan medveten
anstrangning kan utforai och for sig avancerade aktiviteter men utan att "ténka pavad vi gor".
| samband med processkontroll & denna uppdelning ofta en mycket viktig del av modellerna
av operatérers informationsbehandling, se t.ex. Rasmussen (1983).

hég, medveten vi klarar av en
kognitiv niva ® i gangen
|ag, automatiserad vi har en mycket ho
kognitvnivda | @ @® @® @ @ parallellképacitet )

Figur 4. 2. De olika nivaerna av kognitivt processande.

4 Kognition handlar om méanniskans kunskaper, formagor att behandla information, tankeprocesser
och minnesforméaga, m. m.
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For att forklara detta ytterligare kan vi ta ett exempel med en person som kér bil i en livligt
trafikerad stad. Man planerar fardvag med hansyn till trafik, vagar osv., studerar omgivningen,
vagbanan, trafiken, trafikljus, andrafordons beteende, mandvrerar bilen viarattrorel ser,
vaxelspak, gas, broms, koppling, blinkers m.m., gor en rad bedémningar dar man vager
samman olika faktorer och tar en kontinuerlig strém av snabba bedlut. Tolkar vi dettai termer
av data- och informationsstrommar, bearbetning, beslutsprocesser etc. ser vi en synnerligen
komplex mangd av avancerade och till stor del parallella processer. Under normala
omstandigheter gor vi, trots allt, detta utan problem eller anstréngning och dessutom samtidigt
som vi kan ha vara mer medvetnatankar koncentrerade pa nagot helt annat som inte alls har
med bilkorning att gora. Detta kan fortgatills ndgot i trafiken, t.ex. ett barn som springer ut i
vagen, eller nagot i bilen, t.ex. en rod lampaeller ett konstigt ljud, pockar pa var medvetna
uppmérksamhet. Da maste de funderingar vi var mentalt upptagna med |&ggas &t sidan tills
dess att den nyatrafiksituationen &r avklarad. Dérefter kan vi atergatill vara funderingar.

Detta har viktiga konsekvenser nér det gdller utformningen av informationsmiljon i 1ok.
Man maste |&ta foraren av taget vara optimalt koncentrerad pa sin viktigaste uppgift: att
framforataget pa ett skert sétt. Allaandra sysslor, som t.ex. att interagera med olika
informationssystem, kommunicera med andra maste till &as vara optimalt automatiserade
for den erfarna anvandaren. Om handhavandet av kringutrustning i 1oket "stor den
medvetna kognitiva processen” kommer man att bli 1angsam, gora fler feldomningar, bli
belastad, stressad osv.

4.2.2.2 Minnesbuffertar, korttidsminne och langtidsminne

En annan viktig aspekt handlar om ménniskans minne, speciellt de begransningar som finnsi
vart korttidsminne. Funktionellt kan man indelavart minnei tre helt olika delar, langtids-
minne, korttidsminne (eller arbetsminne), samt minnesbuffertar. Dessa tre minnesfunktioner
har helt olika egenskaper. Langtidsminnet ar dar vi lagrar inlard kunskap for livet. Korttids-
minnet & den mentala arbetsyta vi utnyttjar for att hela tiden korttidslagra information som
t.ex. anvands under en pagaende arbetsprocess. Minnesbuffertarna skyddar oss fran alltfor
manga intryck, samt hjalper till att fokusera var uppméarksamhet pa sadant som &r intressant
eller viktigt. Det foljande karakteriserar huvudsakligen de tre minnestyperna:

L angtidsminnet
e Fordrar inlérning.
* Ingen egentlig informationsforlust.
« Svérigheter att &ervinnalagrad information.

K orttidsminnet
* Begransad kapacitet, klarar maximalt 5-8 "minnesenheter”.
* Kort avklingningstid, < 15 sekunder.
» Mycket stérningskansligt.

Minnesbuffertarna
» En minnesbuffert for varje sinne
« Informationshantering i ett intervall fran millisekunder till nagon halvsekund

L angtidsminnet anvands allts3, som framgéar av namnet, for att |angtidslagra sddant som vi
mer eller mindre modosamt lart oss. Det & formodligen sa att vi har olika svart att |éra oss
olika slags saker. Teoretiska kunskaper, 1anga utanttill-texter osv. fordrar mycket moda.
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Monster, bilder och begrepp gar ofta mycket enklare att fain i langtidsminnet. Forskning
pekar pa att det som en gang lagratsi langtidsminnet finns kvar dar for evigt.
Informationsforlusten &r liten. Problemet &r att vi kan ha mycket svart att dtervinna det som
lagrats dér. Vi maste ha en ledtrad, nagot som mojliggor en &terhamtning av det lagrade.
Genom att bygga upp effektiva ledtrédar kan vi gora det mycket |&ttare att utnyttja det som
finnsi langtidsminnet. Lukt- och ljudintryck & exempel pa ledtradar som effektivt kan ge
signaler till 1angtidsminnet att aterhamta ett visst minne. Det kan vara sadant som vi inte
agnat en tanke pa mycket lange. En viss lukt kan paminna oss om hur det sag ut hemma
hos mormor nér vi var barn, hur hon da sag ut, vilka klader hon hade pa sig och hur maten
hon lagade smakade.

Korttidsminnet har helt andra egenskaper. Har kan vi lagra mycket begransade
informationsmangder och under mycket kort tid. Korttidsminnet kan lagra hogst 5-8
informationsenheter & gangen, forsoker vi lagra mer kommer andra enheter att "ramlaur".
Med informationsenhet menas ndgot som minnet uppfattar som hérande ihop. En siffrakan
varaen enhet. Lagrar vi ett telefonnummer som enskilda siffror, 9574 2 8, blir det 6
enheter. Lagrar vi det som tvasiffrigatal, 95 74 28, blir det tre enheter. En
informationsenhet kan &ven vara ett helt namn, ett begrepp, en hel bild etc. Informationen i
korttidsminnet klingar dessutom snabbt av. Efter c:a 15-20 sekunder har informationen
forsvunnit om vi inte genom att upprepa den lagrat om den igen. Slutligen &r kortidsminnet
extremt kansligt for kognitiva storningar. En sadan storning kan effektivt raderaallt som
finns lagrat. Stérningen kan vara en extern sadan, t.ex. genom att vi stors av en annan
person eller ett telefonsamtal, eller intern genom att vi tvingas fundera dver vilket
kommando som nu ska ges etc. Alla har vi formodligen erfarenheter av hur det kan ga om
vi under det att vi hdller pa att utfora additioner i huvudet blir stérda av nagon som t.ex.
fragar "vad & klockan". Allt det vi hade i huvudet ar borta och vi far borja om fran borjan.

Tagforaruppgiften handlar till stor del om att vervaka narmiljon med bade signalbilder
och handelser utmed sparet. Forare vittnar om att de genast noterar avvikelser 1angs sparet,
t.ex. nedrivna kontaktledningar, vilket indikerar att den visuella minnesbufferten 1&tt
aktiveras. Fran langtidsminnet har foraren dessutom tillgang till information om spatiala
(rumgliga) forhallanden. Aven den typen av information &r l&ttillganglig frén minnet for
foraren. | tagforaruppgiften utnyttjas vidare korttidsminnet mycket aktivt i vissa situationer
och mindre aktivt i andra situationer. Om inte arbetssituationen och utformningen av
informationssystem och anvandargranssnitt anpassas till forarens formaga och behov i
detta avseende, kan allvarliga foljder uppsta. Brist painformation vid tillfaligastopp i
trafiken kan t.ex. ledatill att foraren anda sysselsétter sig med att fundera 6ver vad det &
som hander pa sparet framfor. | andra situationer kan for mycket samtidig information for
arbetsminnet ledartill stress och felhandlingar, speciellt vid trotthet.

En viktig dutsats &r att all information som &r relevant for ett beslut maste vara synlig
samtidigt och i en form som &r direkt tolkningsbar, annars tvingas man minnas saker under
processen, vilket leder till problem enligt ovan.

4.2.2.3 Input- och output-kanaler

Ménniskan kommunicerar med omgivningen genom sinasinnen. Nar det géller interaktion
med, och styrning av, ett tekniskt system ar det vissa sidana kanaler som &r av speciellt
intresse. | nedanstéende figur framgar det att interaktionen mellan manniska och system kan
ske viaett antal till stor del parallellakanaer, "input-kanaler" for inhdmtande av intryck fran
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det tekniska systemet (omgivningen) samt "output-kanaler" for att paverka omgivningen och
overforainformation till systemet. Det &r viavara sinnen och vara motoriska system som
interaktionen sker, men den "bearbetning" av signaler och intryck som ligger bakom detta
utfors av det kognitiva systemet pa olika nivaer.

En intressant aspekt pa detta & att de olika kanalernatill stor del kan fungera paralellt,
utan att stora varandra, medan kapaciteten i varje kanal kan vara begransad. En signal in
fran omgivningen kan t.ex. tas emot av synen. Redan i 6gat och i 6gonnerven sker viss
bearbetning av signalerna. Den resulterande informationen tas sedan emot av det kognitiva
systemet. Har kan den ibland foras upp till hog kognitiv nivafor att tolkas och ge oss
mojlighet att forsta vad som mottagits. Darefter kan vi fatta ett beslut om lampligt
agerande, ge "order” till det motoriska systemet som t.ex. via handrorel ser utfor de styr-
aktiviteter som blir resultatet. Via aterkoppling féljer och kontrollerar vi ocksa processen
och utvéarderar resultatet (om forutsattningarna tillater detta), sa att det Gverensstammer
med intentionerna. | andra sammanhang, davi reagerar pa kanda och intvade rutiner, kan
synintrycket hanteras palégre kognitiv niva. Vi reagerar direkt paett alvarligt larm genom
att vidtaga en indvad atgéard, utan att direkt kopplain hogre kognitiv niva Vi utfér atgéarden
utan att "tanka efter". Aven manga andra reaktioner pa yttre stimuli kan hanteras mer eller
mindre automatiskt, t.ex. att vi drar bort handen om vi brénner oss pa nagot varmt.

Exempel painput-kanaler &r:

« 0ga, synen (fran bildskarm, andra personer etc.)
e Orat, horsel (fran larm, samtal med omgivningen etc.)

* kénsel, fingrar etc.
/ hog

* lukt
_ kognitiv niva

Manniska

1&g
‘kognitiv niva

input- output-
kanaler kanaler

I I I l l l interaktioner
Tekniskt system,
omgivning

Figur 4.3. Interaktion via olika perceptiva kanaler.
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Exempel pa output-kanaler &r:
« tal (roststyrda system, samtal med omgivningen etc.)
« rorelser (fingrar pa tangentbord och mus, gester, bladdrai papper, sla telefonnummer,
Ogonrorel ser etc.)

Det finns mycket empirisk kunskap om de forhallanden som hér kort beskrivits. | Norman
(1986) finns en mer dversiktlig modell av det perceptivalkognitiva systemet. | Allard (1997),
kan man hitta ett exempel pa en mer detaljerad genomgang av synsystemet och speciellt om
hur vi tolkar och anvander oss av fargintryck vid interaktion med system i var omgivning.

4.2.2.4 Monsterigenkanning och gestaltlagar

Manniskan har en stor férmaga att kannaigen och tolka bilder och ménster av olika slag.
Denna formaga bestar av olika delar och tar sig olika uttryck i olika sammanhang. Inom
psykologin har man studerat detta utforligt och har bl.a. formulerat grundprinciper for dettai
de sk. gestaltlagarna. Det &r |&tt att dra en rad slutsatser fran detta med direkt tillampning nér
det gdller utformning av instrument, anvandargranssnitt m.m. Dettaillustrerasi féljande figur,
dar man mycket latt kan se vilket av de sex instrumenten som visar ett avvikande beteende,
utan att studera varje enskilt instrument for sig och ldsa av det. Det récker med att "skanna av"
den totala bilden med Ggat for att direkt kunnaidentifiera det avvikande fran det i Gvrigt
likartade monstret. Hade allainstrument haft en annan kalibrering, sd att de inte bildat ett
regel bundet monster, hade det varit mycket svarare att identifiera en viktig avvikel se.

00O OO0
OO0 O

Fig4.4. Det ar latt att identifiera skillnaden utan att granska
figurernai detalj(referens).

| gestaltlagarna anges ett antal grundprinciper for hur vi manniskor tolkar ménster av olika
slag. Utgdende fran gestaltlagarna kan vi utvecklariktlinjer for utformning av anvandar-
granssnitt som dels blir optimalafor oss att tolka, men ocksa undvika sadan utformning
som strider mot denna basala funktionalitet som vi har inbyggdai var "hardvara’.

4.2.2.5 Beddmningar, problemldsning och beslut

| ett tekniskt system, av det slag som ett lok utgor, finns foraren framst darfor att man inte
kunnat automatisera ATC-systemet fullstandigt. Utgangspunkten &r att foraren utgor en
stabiliserande sakerhetsfunktion. Samtidigt kan foraren ocksd med sitt handlande bidrai ett
olycksforlopp, i varstafall aentill olyckor. | néstan varje system som undersoks tenderar de
manskligafelen att bidratill minst 80 % av alaolyckor. Av den anledningen &r det viktigt att
forsta den kognitiva basen for manskligt felhandlande.

Det finns en mangd specifika kognitionspsykologiska resultat av mer eller mindre hog
relevans for de fel som dven en forare av ett tag kan begd Man dock urskiljatva
grundl &ggande egenskaper hos méanniskan som &r viktiga att utgaifran i den fortsatta
diskussionen och analysen av tagforaruppgiften (Brehmer, 1991).
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e Manniskan & begransad.
e Manniskan & anpassbar.

Manniskan & begransad inte bara vad géller muskelstyrka, utan ocksa med avseende pa
formagan att behandlainformation. Detta géller bade den mangd information som en
manniska formar uppfatta via sina varseblivningsprocesser, och férmagan att sedan behandla
den i tdnkande och problemlésning for att komma fram till en bedémning eller beslut. Modern
forskning har kartlagt dessa begransningar och kommit fram till en ganska pessimistisk bild
av den manskliga formagan. Foretradare for den s.k. " heuristiks and biases’-traditionen (se
Kahneman, Slovic & Tversky, 1982) inom besluts- och beddmningsforskningen har tenderat
att betrakta manniskan som en "kognitiv krympling” (Slovic, 1972).

Denna syn pa manniskan ter sig ganska forbryllande, eftersom den inte verkar tillata att
manniskan gor det hon faktiskt gor, som t.ex. att styra processer, koratag och flyga flygplan.
Vi kan eméllertid béattre forsta denna syn pa méanniskan om vi paminner oss att den har sin
grund i noggrant kontrollerade |aboratoriesituationer som varken fordrar eller tillater
manniskan att visa upp sin andra grundldggande egenskap, namligen sin férmaga till
anpassning.

Ménniskans férmagatill anpassning har framst studeratsi inlarningspsykol ogiska
forskningen. Resultaten harifran har lett till en uppfattning motsatt den ovan ndmnda. Har &
istéllet uppfattningen att méanniskan kan gora praktiskt taget vad som helst och anpassa sig till
vilka férhdllanden som helst bara hon far adekvata och rimliga sétt att erfara dessa villkor.
Men aven har tvingas vi konstatera att slutsatserna om manniskans formagactill anpassning ar
baserade pa |aboratorieexperiment, i dessafall med enkla uppgifter som snabbt kan larasin.
Dennasyn har emellertid forlorat i trovardighet pa senare ar eftersom annan forskning har
visat pa omstandigheter och egenskaper hos miljon som manniskan inte 1&r sig enbart genom
erfarenhet (se t.ex. Brehmer, 1980), samt genom de resultat som visar att ménniskan ar
forberedd for att |ara sig vissa miljéegenskaper, men inte andra (Seligman, 1975).

Slutsatser man kan dra av detta ar att méanskligt beteende inte kan forstas som ett uttryck bara
for den ena av dessa traditioner utan maste ses som resultatet av samspelet mellan de bada. Vi
kan alltsa tanka oss manskligt beteende som ett resultat av ett i grunden begrénsat system som
utnyttjar sin formagatill anpassning for att forsoka évervinna sina begransningar. Om vi ska
forstd manskliga felhandlingar maste vi forst forsta hur denna anpassningsprocess gar till och
vilka egenskaper den har. En konsekvens av detta rapporteras ganska ofta fran studier med
olika slags operatorer, namligen tendensen att anvanda olika strategier for att hdllasin
arbetsbel astning inom acceptabla grénser. Dessa resultat visar ett genuint drag hos mansklig
anpassningsformaga: Att anpassa arbetssituationen sa att den passar den egna férmagan,
istallet for att forandra sig §alv sa att man passar situationen.

En viktig fraga & nu: Hur sker anpassningen? Rasmussen (1990) pekar pa att anpassning i en
arbetssituation maste ske genom en trial-and-error process, och att man maste rakna med att
manniskor i varje situation provar sig fram till det bésta séttet att utfora ett arbete, bl.a. for att
hushalla sina mentala resurser. Under denna process maste man, om man inte har mérkt ut
granserna for vad som & sékert och vad som inte & det, utan bara ndjt sig med att foreskriva
vissa beteenden, rékna med att operatdrernaibland kan komma att 6verskrida dessa grénser.
Med detta synsétt blir felhandlingar ett resultat av den naturliga anpassningsprocessen. Givet
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dennainsikt & det mojligt att skapa miljoer som blir l&ttare eller svarare att hantera pa ett
felaktigt sétt. Samma sak galler mojligheterna att skapa tekniska miljoer som kan ledatill fel
som kan fa mer eller mindre allvarliga konsekvenser. Darmed har vi ndarmat oss det som
dlarvigt omnamns som ” den manskliga faktorn”.

4.2.2.6 " Den manskligafaktorn”

| manga sammanhang dér mer eller mindre allvarliga olyckor eller incidenter sker talar man
oftalite darvigt om den "manskliga faktorn” som en bakomliggande orsak eller férklaring. |
olycksstatistik brukar man hanféra mellan 60 och 80% av fallen till denna "faktor". Detta
resonemang ger ingen godtagbar forklaring till olyckor. Om man l&gger skulden paindividen,
och anser att de egentliga problemen ligger dar, kommer man inte att &gna nog
uppmérksamhet &t bakomliggande faktorer. Med storre forstéel se for varfor ménniskor i olika
miljoer och arbetssituationer agerar felaktigt finns forutséttningar for att férandra arbetsmiljon
dér kritiska situationer uppstar. Darigenom kan man ge manniskan stérre forutsattningar att
fungera bra och dérigenom forebygga kritiska situationer.

Fel uppstar i allatyper av verksamhet och med alla sorters personal. Vi manniskor har ett
sétt att hantera ovantade situationer som inte alltid ger ett 6nskat resultat. Det betyder
ocksd att vi paforhand kan forutsiga att ett system som fungerar pa ett visst sétt, kommer
att ledatill att misstag begas forr eller senare, oavsett vem som styr systemet. Genom
forskningen kanner vi manga av de forutsattningar under vilkavi begar misstag, och nagra
av dem kommer att beskrivas narmare nedan. Ambitionen maste vara att konstruera system
pa ett sidant sétt att dessa forutséttningar inte uppstar, sa att situationer dar vi gor fel kan
minimeras. N&r vi anda gor fel maste de skadliga effekterna dessutom vara starkt
begransade och kunna repareras.

Manniskors felageranden och misslyckanden &r inte bara kopplat till den enskilda
individen som styr system, som forare, piloter, operatorer etc. (Reason, 1997). Vi far heller
inte gldmma att det ocksa & méanniskor, kanske med bristande kunskaper och
forutséttningar, som har specificerat, designat och konstruerat systemen. Organisationen
och regelverket ar nog sa viktiga faktorer. Manniskor har ocksa satt upp regelverken och
procedurerna for hur vi ska styra de fardiga systemen.

Genom att folja upp incidenter och misstag kan man lara sig mycket om forebud till
olyckor, dvs. i vilkasituationer och under vilka forutsattningar olyckor hander eller kan
handa. Grunden for att rapportering av incidenter och olyckor ska fungera ér att det finns
en positiv attityd till s8kerhet och normer som genomsyrar hela organisationen. Det géller
att forsékra sig om en dppen foretagskultur dar man inte enbart stker syndabockar, utan i
stéllet anvander sig av erfarenheter fran incidenter och olyckor for att oka sitt sakerhets-
medvetande och for att utveckla tekniska system, kompetens, regelverk osv.

4226.1 Latentafel

N&r man analyserar en olyckai detalj upptacker man att forloppet oftast bestar av en kedja av
héndelser, manga ganger var och en ytterst osannolik, som tillsammans leder fram till en
olycka. Kedjan av handelser orsakas av sa kallade latenta fel som finnsinbyggdai systemet
(Reason, 1990), dvs. felaktigheterna har alltid funnits dér, vilande, men det &r barai en
ovantad eller osannolik situation utifran systemkonstruktorens synvinkel som de utléses. Forst
da sétts snobollen i rullning som i sutéanden kan ledatill en alvarlig incident eller olycka.
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4.2.2.6.2 Praktiskt men irrationellt beslutsfattande

Med facit i hand ar det 1&tt att beddma ménskliga handlingar som utfértsi en pressad situation
som irrationella eller rent av obegripliga. Manniskor anser sig dock oftast handla rationellt
utifran den bild man har av omvérlden i beslutsdgonblicket, samtidigt som man forsoker
optimera anvandningen av de resurser som finnstillgangliga. Resursi detta sasmmanhang kan
likaval handla om den egna kognitiva kapaciteten som tillgangliga resurser i ett arbetslag.
Handlingen eller beslutet behdver inte vara optimalt utan baratillrackligt brai den givna
situationen. Ofta blir situationen dessutom mycket tidskritisk. Man tar helt enkelt till olika
typer av genvagar for att enkelt och snabbt |6sa en problematisk. situation och uppna ett
tillfredsstallande resultat. Dessa genvagar medfor att man utsétter sig for en risk, da utfallet av
ett sddant beslut kan vara of rutsagbart. Darfor & det extra viktigt att de system vi konstruerar
tar hansyn till de manskliga forutsattningar vi har att spelamed i sédana dynamiska
bedomningssituationer som tagféraruppgiften innebar.

4.2.2.6.2.1 Prestationsformaga pa olika nivaer

Rasmussen (1983) beskriver tre olika nivaer som man kan befinnasig pai varje

besl utssituation. P& den |&gsta nivan har vi ett automatiserat sétt att hantera arbetsuppgiften, vi
utfor kanda handgrepp och tanker bara medvetet da och da pavad vi gor for att kontrollera
resultatet. Ett exempel pa en automatiserad situation for en tagforare ar en stérningsfri infart
till en station. Nér allt gar pa rutin kan foraren samtala med en medpassagerare i hytten, men
safort ndgot ovantat intraffar tystnar foraren av téget och &gnar sin uppmarksamhet at vad
som hander tills dess att situationen &r dverspelad.

Pa en hogre niva, den sa kallade regelbaserade nivan, jamfor vi den nuvarande situationen
och tankta handgrepp med liknande situationer som vi trénats for eller upplevt forut. Om
foraren vid klargorande av tag upptécker ett mindre fel med loket, sa faller han eller hon
létt ini ett beteende av gammal vana om felet liknar en situation som foraren tidigare
erfarit.

Pa den hogsta nivan |6ser vi de besvérligaste uppgifterna. Har befinner vi oss oftast i en ny
situation, det & anstrangande och vi &gnar oss helt at det aktuella problemet. Pa den har
nivan, som kraver absolut mest av oss, fattar vi de svaraste besluten, dessutom &r det ofta
brattom att fatta ett bedlut. Vi maste forsta situationen, bedoma vad som &r viktigast att
goraoch hur de ingrepp vi gor kommer att paverka situationen. Tolkningen av information
kommer ocksa att vara beroende av tidigare erfarenheter vilket beskrivs narmare nedan.

4.2.2.6.22 Misshedomning av situationen pa grund av fixering, frekvens och likhetsmatchning

Informationsmiljon vi har omkring oss & ofta komplex och ger oss mycket information i ett
snabbt tempo. For att omvérlden skabli begriplig och hanterbar skapar vi egna modeller av
den redan pa ett tidigt stadium innan forstael sen egentligen &r tillracklig. Den kompl etterande
information som vi fér efterhand anvands vanligtvis till att bygga pa eller uppdatera modellen
utifran den forsta uppfattningen vi hade. Ibland har vi svart att ifrégastta var ursprungliga
modell, eller rent av forkasta den, pa grund av nyare information.

De bedl utssituationer vi aterkommer till har uppstar i en dynamiskt handel sestyrd omvarld:
plotdigt far foraren en ovantad signalbild, eller ett ovantat ATC-besked. | den har sortens
situationer maste man ofta fatta ett beslut pa ett osakert underlag, informationen ar
ofullstandig, man far baraen liten bit i taget och saker hander snabbt. Det stéller storakrav
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pa méanniskan som maste tatill sig och tolka den tillgangliga informationen, och dessutom
vara 6ppen for att revidera sin uppfattning om situationen allteftersom ny information till-
kommer. Det sistnamnda & nagot som vi vanligtvis gor ytterst motvilligt.

Nér nagot hander forsoker vi for enkelhets skull att hanféra den nya situationen till nagot vi
varit med om forut. Erfarenheter fran den tidigare situationen ger oss stod for att handla
snabbt. | en ovéntad situation reducerar man omedvetet den tillgangliga informationen for
att 6ver huvud taget kunna hantera situationen. Man véljer ut information som stdmmer
med den bild man har av omvarlden och situationer som man befunnit sig i forut. Darefter
valjer man att vidta &garder som har fungerat forut i liknande situationer. Risken finns att
den information som man silade bort var viktig och i gélva verket talade om att det har var
en annorlunda eller helt ny situation, och da gor vi |&tt felbedomningar som kan ledatill
olyckor. Det kan ocksa vara s att granssnittet inte visar den viktigainformationen just da,
och att man darfor inte inser hur situationen utvecklas. Om det férsta ingreppet man gor &
felaktigt &r risken stor att det forvarrar omstandigheterna och leder till en situation som inte
kan aterstéllas. De manskliga egenskaperna som &r typiska for beslutsfattande, och det sétt
som vi hanterar komplexitet pa, kréver att systemen vi hanterar & "forldtande”. Med detta
menas att man far aterkoppling som bekréftar de handgrepp man gor, ger information om
utfallet, och utifrén effekterna kan sedan véja att backa eller komplettera agerandet.
Bedomning av tillforlitligheten hosinformation & en stéandigt pagaende process.
Redundant information fran olika kallor ger storre mojligheter att gora bra sddana
beddmningar.

Nér det gdller att beddoma hur ofta eller med vilken frekvens saker intréffar har vi
manniskor ocksa vissa brister. Normalt sett anvander vi oss av snabba dverslag, och det
fungerar brafor det mesta. Under tidspress gor man ofta éverslag av méjliga utfall som
grundar sig pa farska erfarenheter, och glommer att det kanske inte & det som intréffat
senast som & mest representativt for eventuellafoljder av ett visst beslut. Vi har t.ex. en
tendens att bedéma det som senast intraffade i en viss situation som det som & mest
troligast att det skulle handaigen i en snarlik situation. Varfor skulle inte en handling som
har fungerat forut ocksa fungerai den har situationen? Resonemanget &r praktiskt men det
finns risker for att det inte ger ett korrekt bedomningsunderlag.

4.2.2.6.3 Misstag, oavsiktliga och avsiktliga fel

Att fel uppstar kan bero pa manga olika omstandigheter, men oftast har det att géra med att
systemets egenskaper inte passar ihop med manniskans sétt att hanterainformation. Med det
Synsétt som presenterats ovan, dvs. att manniskor anpassar arbetssituationen sa att den passar
den egna formaga, inte tvartom, sa blir felhandlingar av olika slag ett resultat av den naturliga
anpassningsprocessen. Mest typiskt &r att ett allvarligt fel bestar av en rad mindre problem,
bade tekniska och ménskliga (Reason, 1988).

Definitionsmassigt brukar man skiljapa (1) fel som orsakas av ett misstag av typen
forbiseenden, dvs. man vet vilken &gard som & nédvandig men gor fel, (2) fel som beror
pamisstag av typen missbedomningar, och (3) avsiktligafel eller regelbrott som innebér en
medveten 6vertradelse av en regel eller asidosittande av sakerheten (Reason, 1990).
Forbiseenden har ofta sitt ursprung i olika uppmarksamhetsbrister, vilket kan bero pa att
foraren blir distraherad under sjdlva utforandet av en viss handling. Missbedémningar
uppkommer i situationer dar operatdren eller féraren inte har tillréckligt med information
for att vajaett korrekt beteende. Stéllt infor dennatyp av situation faller det kognitiva
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systemet tillbaka pa tva grundlaggande heuristiker: likhet och frekvens. Salunda soker
systemet i minnet efter en situation som liknar den aktuella och véljer for den situationen
det beteende som oftast visat sig vara framgangsrikt. Detta & naturligtvis vanligen ett
utmérkt beteende som har alla kdnnetecken pa god anpassning. Ibland leder det dessvérre
till katastrofalafel, eftersom likheten mellan tva situationer inte &r et tillrackligt kriterium
for att vajarétt beteende.

Ett exempel pa ett misstag vid bilkorning &r t.ex. om man har en korrekt uppfattning av
situationen och vilka handgrepp som &r nodvandiga men i hastigheten kanske trycker pa
gasi stéllet for broms. Dennatyp av misstag sker oftai rutinmassiga situationer nér man
handlar mer eller mindre automatiskt. Orsaken till rena missgrepp &r ofta att man inte har
full uppmérksamhet pa den aktuella arbetsuppgiften och sjdva utforandet darfor blir fel.
Den andratypen av fel beror pa att man har missuppfattat situationen eller har en felaktig
bild av den, och sedan gor ett ingrepp enligt denna uppfattning. Det till synes korrekta
ingreppet blir da felaktigt eftersom den verkliga situationen &r en helt annan. Ett exempel
pa detta & det som drabbar manga tagforare vid 10-6vervakning inne pa stationer.

Brott mot regler och féreskrifter forekommer i samband med att man vill taen ”genvag” for
att nd ett resultat snabbare eller med mindre anstrangning. Man struntar i foreskrifternafor att
man tycker sig haett rationellt skal att gora detta. Det kan ocksa ha blivit en praxis pa
arbetsplatsen att handla pa ett visst sétt trots att reglerna sager annorlunda. | olycks- och
tillbudsanalyser visar det sig ibland att regler saknas for de speciella omstandigheter som
radde, att reglerna &r direkt felaktiga eftersom man inte tagit hansyn till allaingdende faktorer
eller att en situation omfattas av sd mangaolikaregler att dessa helt enkelt & omojliga att
tolka, speciellt i det tidspressade |&get. Situationen kompliceras ytterligare av att man ibland
utokar regelverket pagrund av en incident. Regelverket blir pa detta sétt alltfor omfattande
och svart att hittai, med manga undantag och regler fér specifika situationer, for att man ska
kunna ha en aktuell och fungerande uppfattning om det. Om regelverket av anvéndaren
uppfattas som daligt utformat, och leder till mycket extra arbete, ar det inte ovanligt att man
"genar" for att rationalisera sitt dagliga arbete, i allafall om man gor beddmningen att man
anda har situationen under kontroll. Det &r |&tt hant att man rationaliserar egna beslut som inte
foljer regelverket.

Brehmer, Reason och Rasmussen star alla for ett synsatt som innebér att man ser manskliga
fel som en naturlig konsekvens av andamal senliga anpassningsprocesser som ibland slar fel
snarare an nagon speciell felprocess. Som Brehmer mycket riktigt pdpekar innebér detta att
man antagligen inte kan eliminerafel pa annat sétt &n genom att forsoka paverka de
situationer i vilka de uppkommer. Det innebér i konkreta ordalag att man maste forvissasig
om att det alltid finns tillrackligt med information for att vélja ett korrekt beteende. Man
maste 6vervinna den betydande bristen pa genomskinlighet som kannetecknar moderna
tekniska system. Ofta maste man t.o.m. presentera samma information pa olika sétt for att i &n
hogre grad sakerstélla att informationen verkligen nar den person som ska handlai en given
situation. Dettagdller i htg grad aven tagforarens informationsmiljo.

Det & hér pasin plats med en avgransning mellan tagforarsystemet och tagtrafiksystemet. Nar
vi havdar att foraren & den enda manskliga delen av tagforarsystemet sa har vi naturligtvis
redan gjort en avgransning. Den delen av tagtrafikstyrningen som skéts av ménskliga
operatorer ligger utanfor tagforarsystemet och ingar altsaintei den har beskrivningen.
Naturligtvis ar informationen fran tagtrafiksystemet av hogsta relevans for en beskrivning
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aven av tagforarsystemet. Arbetet med att beskriva relationen mellan tagtrafiksystemet och
tagforarsystemet redovisasi en separat rapport i detta delprojekt (Sandblad & Olsson, 2000).

4.2.3 ATC: Funktioner for hastighetsovervakning och kapacitetshojning

ATC (Automatic Train Control) och &r ett system for automatisk hastighetsdvervakning vars
ursprungliga syfte ar att 6ka sakerheten. ATC dvervakar forarens atgarder, och om foraren inte
bromsar in eller sanker hastigheten enligt signal- och hastighetsbesked griper ATC in och
bromsar taget automatiskt. Systemet har i detta avseende en dvervakande funktion som ska
kompensera for om foraren av nagon anledning missar en hastighetsnedséttning eller en
signal.

ATC har ocksa en kapacitetshdjande funktion. Fler hastighetsnivaer kan anvandas genom att
man gor blockstréckorna kortare och presenterar hastighetsinformationen via ATC-systemet,
istéllet for med fasta hastighetstavlor eller optiska signaler. ATC-systemet utgér darfor
numera dven en viktig del av signa systemet. Vid hdga hastigheter (6ver 160 km/h) far man
dennainformation enbart fran ATC och inte alls fran de optiska signalerna.

Banverket &ger och forvaltar ATC i Sverige. Systemet ar utbyggt pai stort sett alla
huvudlinjer i det svenska jarnvagsnatet. Tag kan framforas utan att man kopplar in ATC-
systemet. Pa nyare fordon finns dock en inbyggd sparr som gor att taget inte kan korasi hogre
hastighet an 80 km/h. Efter ett tillbud i juli 2000 har SJ beslutat att &ven adre lok och
motorvagnar ska forses med denna sparr.

4.2.3.1 Malhastighet och malkurva —bromskurva

Fordonsdatorn berdknar och dvervakar kontinuerligt en s.k. bromskurva med ledning av
avstéendet till signalen, tagets vikt, bromsvikt och retardationsforméaga. Bromskurvan
bestammer vilken hastighet som maximalt far forekomma fram till signalen for att sékerstélla
att taget inte &ker forbi denna. Om hastigheten vid nagot tillfalle 6verskrider bromskurvan sa
bromsar datorn automatiskt ner taget till tillaten hastighet eller till stopp. Sa lange hastigheten
ligger under denna bromskurva &r det féraren som beddémer om han behtver bromsa. och
ATC-systemet dvervakar kontinuerligt att taget bromsas mot méalhastigheten nér denna &
lagre an takhastigheten med utgangspunkt fran den beréknade bromskurvan.

ATC-systemet tar hansyn till de uppgifter om retardation som matatsin i systemet vid
berékning av en sa kallad bromskurva, en optimal inbromsning mot ma hastigheten och
madl punkten. Avstandet till malpunkten &r avpassat sa att &ven tag med |ag
retardationsforméaga ska kunna bromsas ned i tid.

Overvakningen av méalkurvan kan delasin i ett antal intervall. Overvakningen avbryts vid
sluthastigheten vilken vanligtvis ligger 10 km 6ver malhastigheten. Nedan beskrivs
grundutfoérandet schematiskt, det finns ett antal forutsattningar som gor att évervakningen kan
se annorlunda ut.

A M hastighetsindikering — malhastighet visas i forindikator vid restriktivt besked, takhastighet i huvudindikator

Bf Forblinkindikering — 5 sekunder fére intervall B, malhastighet blinkar i forindikator, 1 tonsignal

B Blinkintervall — 8 sekunder fore insatskurva for fullbroms, mal hastighet blinkar i huvudindikator, tva olika
blinkhastigheter beroende pa hur fort téget framfores

C Tonintervall — 3 sekunder fore fullbromskurva, tva tonstétar om inte féraren paborjat bromsning

D Villkorligt bromsintervall — ATC-systemet utldser fullbroms om inte foraren bromsar tillréackligt, lysdiod ATC-
broms tands pa panelen

E Ovillkorligt bromsintervall — fullbromskurva, normalt har foraren utldst fullbroms, annars utléser systemet
fullbroms

F Nodbromsintervall — 2 sekunder efter fullbroms, ska ske om foraren lossar bromsen for tidigt
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4.2.3.2 Bromsning

ATC-systemet kan ge driftsbroms och ndédbroms, bromsning med trycksénkning med 100
respektive 150 kPa. Systemet kan dven ge nodbroms, da huvudledningen toms helt.
Driftsbroms kan t.ex. utlésas om takhastighet 6verskrid med 10 km/h. Fullbroms kan t.ex.
utl6sas om fordonet passerat in i intervall D pa bromskurvan, dvs. villkorligt bromsintervall.
Lysdiod ATC-broms tands nar ATC-systemet utldst broms, och borjar blinka nér foraren
till&ts hava bromsen. Foraren kan hava bromsen genom att trycka palossning. Det finns ett
antal villkor for detta, nagra exempel ges nedan:

» om hastigheten & mindre &n malhastigheten plus 10 km utom da malhastigheten &r " vanta stopp” fran
forsignal

om hastigheten & 40 kmv/h eller |agre da mélhastigheten &r ” vanta stopp, 6vervakatill 40 km/h”

om hastigheten & 10 kmv/h eller Iagre da malhastigheten &r " vanta stopp, 6vervakatill 10 km/h”

om hastigheten &r lika med mélhastigheten plus 10 km eller |agre

vid balisfel da hastigheten &r lagre &n 80 km/h

Mjligheten for foraren att lossa ATC-nodbroms har lett till tillbud da foraren missuppfattat
anledningen till ingripandet och t.ex. trott att det skedde pa grund av 6verskridande av
hastighet under 10-6vervakning (Gerdin, 1998).

Om friktionen mellan réls och hjul & onormalt I&g, som vid I6vhalka, finns ocksa majlighet
att anpassa bromsverkan med hjélp av en omkopplare pA ATC-panelen. ATC-bromsningen
sker i dettal&ge tidigare &n vanligt, man far en mjukare évervakning. Nodbromskurvan
foréndrasinte.

Pa ATC-panelen finns en vaxlingsknapp som medfor att taget kan framforasi 40 km/h oavsett
balis- och signalinformation. Nar 900 meter har kdrts slocknar vaxlingslampan och normal
overvakning sker ater.

4.2.3.3 Forhandsbhesked i forindikator

4.2.33.1 Preiminart forbesked

Dagens tag haller sa htg hastighet att bromsstrackan &r langre én en signalstracka, oftatvatill
tre ganger langre. ATC kanner till mdlavstandet men kan inte presentera detta beroende pa
ATC-panelensdesign. | dettafall blir forarens egen kunskap om stréckan och den information
som finnsi linjeboken viktig for att han/hon ska kunnainleda en brainbromsning i tid. For att
anda ge foraren information om kommande retardation anvands bokstéaver i den tredje
positionen i férhandsindikatorn. 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 framfdr, dock g nésta'. Dettainnebdr att om det t.ex. & stopp i en huvudsignal langre
bort, sa visas dettattill att borjamed i forindikatorn som "vanta OP” (bortflyttad mal punkt).

For de vagkorsningar som & ATC-0vervakade presenteras en indikering ”4H” for foraren om
vagkorsningen inte & sparrad eller om man har detekterat ett hinder pa sparet.

4.2.3.3.2 Flerapavarandra fdljande nedséttningar

Genom att ersétta sista siffran i forindikatorn med bokstaven "L", visar ATC att bakom denna
hasti ghetsnedséttning finns ytterligare en, som dock inte kan visas, da panelen bara har ett
forindikatorfonster. Foraren far veta att det finns en ytterligare nedsattning, men inte var eller
till vilken malhastighet.
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| ATC1 visades vid dessatillfallen den |agsta malhastigheten. | ATC2 andrades
datorfunktionen till att visaden i strécka nérmaste nedsattningen.

4.2.3.3.3 Bortflyttad malpunkt

| vissafall t.ex. vid infart till stationer kan malpunkten vara bortflyttad en eller flera
blockstréckor. Genom att ersétta forindikatorns sista siffra med bokstaven "A" talar ATC om
att malpunkten inte ligger vid, utan bortom signalen; vid forsta tagvagsskiljande vaxel eller
vid speciell malpunktstavla. Denna funktion kan kombineras med ndgon av ovanstéende i
trafikintensiva omraden. | trafiktéta omraden kan panelen under korta tidsperioder visa ett
flertal sifferbesked kombinerat med bokstavskoder.

4.2.3.4 10-6vervakning, 40-6vervakning

Om ett tdg stannar mellan forsignal och huvudsignal, t.ex. for resandeutbyte, kan
huvudsignalen andrastill ett mer restriktivt besked (00 eller 000 i férindikatorn) med
Overvakning ner till 40 respektive 10 km/h tills dragfordonet passerat huvudsignal eller
eventuella repeterbaliser och ATC-systemet i fordonet kan fa ny information. Vilken hastighet
som géller bestams av avstand mellan uppehallsplats, vaxlar och eventuella vagkorsningar.
Avstanden &r inte fixa utan bestams av projektor inom respektive trafikomrade.

For att inte forloratid mot tidtabellen framfors tagen ofta mycket nara tillaten restriktiv
hastighetsgrans med risk for att ATC-systemet ingriper med driftboroms om hastigheten
overstiges, t.ex. med mer &n 9 km/h vid 10-6vervakning. Om taget skulle framfdras mot en
stoppsignal sker pa motsvarande sétt ett nddbromsingripande. Pa ATC-panelen finns lysdioder
som ger besked om vilken sorts ingripande som gjorts. Nér hastigheten ater & den rétta har
foraren maojlighet att lossa bromsen.

4.2.3.5 Passageav signal i stopp

Om dragfordon passerar huvudsignal i stopp utldser ATC nédbroms som endast kan hévas nar
taget star till. For att mojliggorafor tag att passera en signal som visar " stopp”, exempelvis
vid signafel finns en séarskild stoppassageknapp som foraren kan anvanda. Nagra specialfall

daforaren genom att trycka pa knapp " lossning” kan hava nodbroms tidigare:
»  Foraren trycker pa stoppassage, hastigheten & hogst 40 km/h

« ATCdtéri vaxlingslage

»  Stoppsignal & kodad som surrogatsignal och hastigheten hégst 60 km/h

»  Medgivande att passera signalen har erhallits fran TLC

4.2.4 ATC: Teknisk realisering

4241 ATC i forarhytt

ATC-systemet bestar av en fordonsdator som &r placerad pa dragfordonet (lok/motorvagn) och
aven éar kopplad till bromssystemet. Denna dator tar emot information om signalbilder och
hastigheter fran informationspunkter , sk. baliser, som & som &r placeradei sparet och
Overfor informationen till hytten.
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Figur 4.5. Forarplatsen i ett X2000-fordon.

De tekniska losningarnai hytten bestar bl.a. av tva displayer, forindikator och huvudindikator
(se Figur ), som visar upp till trestélliga koder av olika slag. Det som presenteras for foraren ar
signal- och hastighetsbesked som takhastighet, dvs. hastighet som inte far Gverskridas,
respektive malinformation, dvs. en takhastighet som géller fran en punkt som &r belagen
langre bort. Informationen som visasi displayerna kan antingen varafast eller blinkandei tva
olika hastigheter (se). Till vanster om ATC-displayer finns en knappsats med olikfargade
knappar for information om bromsars status, dorrars status, avgangssignaler etc.

Forindikatorn kan ocksa anvandas till att visa statusinformation och uppmétt retardation vid
senaste bromsning. Pa huvudindikatorn kan systemet ocksa visa hastighet.

PRESENTATIONSDEL MANOVERDEL
Balisfelsiampa, Hojmingslampa, gron Broms-
gul Hoéjningskaapp tillsactaingsti
Ljudst.yrka\
Foriadikator,) Huvudindikator) - —/Qégets sth )| Proceatuellt
gul gron | (Raapp, rod éverskridande
Stoppassage

_— s =3 T == wme e v

CINZMCCMEEERD
| l

Lampa, gron )| ( Bromsverkan (Lampa, rad)| (Retardation)
omkopplare

Faor hog Inmataings-
hastighet knapp

i Taglingd ) ( )
Lampa, gul @uxstyrkza Qg 1g 1&1;11:;; fg:]_l

ATC-feislampa)| ATC-broms
réd Lossaingsknap

Figur 4.6. ATC-panelen med indikatorer, lysdioder, knappar och tumhjul, som finnsi alla
lok och motorvagnar
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Tillstand som fel i ATC eller balisfel signaleras genom olikfargade lysdioder och tonstétar av
olikalangd och intervall (se ). Fel i ATC innebér i de flestafall att helaeller delar av ATC
Overvakningen faller bort.

| samband med klargérning av dragfordonet ska lokfdéraren aktivera ATC och matain
uppgifter om olika tagegenskaper. De uppgifter som féraren matar in med hjalp av tumhjul pa
ATC-panelen (se Manoverdelen, figur ) ochi vissafall galv beréknar ar tagets storsta
hastighet, taglangd, retardationsformaga och bromstillsattningstid och eventuel It procentuel It
overskridande (for tég som tilldts ha en 6verhastighet) med tumhjul pa ATC-panelen i loket
vid klargoring. Om forandringar av dessa egenskaper sker under resans gang maste foraren
mata in nya uppgifter.

Foraren |amnar ocksa kontinuerlig information till systemet genom broms- och padragsreglage
som finns pa mandverbordet framfor forarplatsen (se ). Ovanfér bordet finns ett antal knappar
och vippor som foraren anvander for att t.ex. andra bromsningsfunktion vid halt vaglag och
kopplaur ATC tillfaligt vid vaxlingsmanover. Over forarens huvud finns en panel som visar
information fran ett felindikeringssystem (FIS) (se Figur ).

—

Figur 4.7. Felindikeringssystemet.

4242 Pasparet

For visuell informationsoverforing finns ett antal olikatyper av ljussignaler, t.ex. huvudsignal,
dvargsignal, stopplykta. Visuellasignaler kan placeras pa olika nivaer, |&g, mellanhog
respektive hdg placering. Dessutom finns ett stort antal olika skyltar och tavlior som ger
information om hastighet, stationssignal, avstand, uppehallsplatser, lutning, och manga olika
typer av varningar.
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42421 Baliser

Baliser anvands for overforing av aktuell ATC-information till Gvervakningssystemet i
dragfordonet. Baliser placeras mitt i sparet t.ex. vid signaler och hastighetstavlor. Nér
dragfordonet passerar aktiveras balisen med en signal frén en antenn under fordonet. Balisen
svarar normalt med information om tillaten hastighet, malhastighet, malavstand, avstand till
nasta signal, lutning m.m. Denna information omvandlas av ATC-systemet och presenterasi
form av hastigheter i for- och huvudindikator (se Figur ). ATC-information till
dvervakningssystemet i dragfordonet verfors pa detta sétt punktvis. Ett restriktivt
hastighetsbesked som gavsi forsignalen A (sefigur ) kan ha andrats nar taget nar punkten B
och foraren ser signalen C, men ATC-systemet Gvervakar fortfarande malhastighet, varfor
hojning inte kan ske forran fordonet passerat huvudsignalen C. Man kan betrakta det som
foraren i viss man kor pa”gammal” information. For att forbattra trafikflodet i tét trafik lagger
man ofta ut repeterbaliser som snabbare kan vidarebefordra farsk information.

A B C
Signal/balis Signal/balis
vanta stopp "kor/vanta stopp”

Figur 4.8. Punktvis uppdatering av information. Nar taget kommer till punkt B ser foraren att den optiska
signalen visar kor, men ATC-systemet i fordonet har annu inte fatt den nyainformationen.

5 Tagforaruppgiften

5.1 Att beskriva tagforaruppgiften

Nér vi nu definierat vad vi menar med tagforarsystemet, och avgransat det mot andra delar av
tagtrafiken, sa aterstar att beskriva tagforaruppgiften. Att beskriva vad lokforaren gor nar han
kor tdg kan vara uppenbart enkelt, men samtidigt teoretiskt komplicerat, beroende pa vad vi
menar med en beskrivning. Pa en 6vergripande niva kan det tyckas sjélvklart att beskriva
tagforaruppgiften i termer av att foraren accelererar farten, bromsar och dvervakar handelser i
sparet. Vi inser dock ganska snart att en sadan Gvergripande nivainte hjéper oss nar vi vill
kunna forsta vad som hander i detalj i olika moment av korningen, t.ex. hur féraren genomfor
en inbromsning till en station han annu inte ser. Ett alternativ ar da att genomfora detaljstudier
av lokforarens observerbara handlingar nér han eller hon &r i full aktion. De beskrivningar vi
dakan tadel av & av typen "drar i handtaget”, "tittar pa hastighetsmétaren” osv. Den typen av
fragmentariska beskrivningar ger oss dock inte ett helt ssmmanhang och ar darfor inte
psykologiskt meningsfulla, men de utgdr anda grunden till en tredje form av beskrivning som
vi nedan ska anvanda oss av. Vi ska dock inte dra slutsatser om vad som hander i huvudet pa
lokforaren beroende pa vad vi kan observera, utan vi ska omvagen via den miljo foraren
interagerar med for att forstd, bade karaktaren pa de uppgifter féraren forsoker 16sa och hur
han troligen bast kan gora detta. For att uttrycka det annu tydligare i TRAIN-sammanhang:
Det &r viktigare att forsta lokforarens uppgift i form av vilken information han eller hon maste
hantera &n det &r att kénnatill eventuella arbetsminnesbegransningar eller liknande statiska
beskrivningar av manniskans kognition.
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For att komma fram till det ovan némnda maste vi ta omvégen via psykol ogisk teori.
Anderson (1990) diskuterar fragan om olika nivaer av beskrivning av samma beteende. Han
havdar att "vi kan forsta ganska mycket om hur manniskan ténker och agerar utan att i detalj
analysera vad som hander i huvudet pafolk. Istéllet kan vi koncentrera oss pa att i detalj
anayseraomgivningen for att forstka bestdmma vad som skulle vara ett optimalt beteende
givet den omgivande miljons struktur och de ma som manniskor har med sitt handlande. Vi
kommer da att kunna predicera manniskors beteenden bara genom att anta att de kommer att
goravad som & optimalt for dem” (Anderson, 1990, p.3, egen Gverséttning).

For den som &r invigd i kognitiv psykologi &r detta stéllningstagande ganska annorlunda.
Normalt sett har kognitionspsykologer sokt forklaringar till ménskliga beteenden i termer av
vad som hander i huvudet pA ménniskor. Man har givit stor plats at forklaringar i termer av
mentala mekanismer, och inte tagit sa stor hansyn till hur manniskan hanterar information
dynamiskt, dvs. analyserna har gjorts oberoende av situation och tid. Skillnaden ligger i
anvandandet av olika nivaer av forklaringar. For att folja Andersons (1990) forslag kan en
tagforares beteende infoér en inbromsning pa en station forklaras pa atminstone fyra olika
nivaer. Resten av kapitel 5 &gnas &t att forklara skillnader mellan de olika nivéerna. De kan
tyckas vara ett sidospér att i denna projektrapport agnatid a detta spérsmal, men for att man i
sluténdan ska forsta vad det ar for beskrivning av tégforaruppgiften vi har gjort, samt varfor vi
har valt de metoder vi gjort, s & det viktigt att sittain dettai det sammanhang som redovisas
nedan. Det & naturligtvis ocksa sa att det finns fler kandidater till att forklaravilkaolika
beskrivningsnivaer som finns. | Anderson (1990) finns en jamforelse mellan nagraav de
viktigaste och skillnaderna mellan dem.

5.1.1 Andersons olika beskrivningsnivaer

Hur ménga olika beskrivningsnivaer finns det da? Och varfor skulle man viljaforedra den ena
framfor den andra? Andersons svar pa den forsta fragan ar att det finns fyra olika nivaer. |
tabellen nedan beskrivs dessa nivaer 6versiktligt. For att fullstandigt forsta hur det manskliga
tankandet fungerar maste man inse hur de fyra olika nivaerna av beskrivningar hor ihop och
vad som utgér sambanden mellan dem.

Tabell 5.1.
Olika beskrivningsnivaer | Teoretiska eller befintliga
nivaer
Adaptivt rationell niva Teoretisk
Algoritmnivan Befintlig
Implementeringsnivan Teoretisk
Biologisk niva Befintlig

5.1.1.1 Den biologiska nivan

Den lagsta, biologiska nivan, ar fysiskt existerande i form av neurofysiologiska funktioner och
processer, men i princip odtkomlig for kognitivt teoretiserande, tminstone med avseende pa
psykologiskt meningsfulla funktioner.

5.1.1.2 Implementeringsnivan

Implementeringsnivan utgdr i sin tur en approximering av den biologiska nivan. Det & en rent
teoretisk niva, utan forankring i nagon fysisk verklighet, detta trots konventionen inom
kognitiv psykologi att betrakta mental a representationer som existerande rent fysiskt. Men vi
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behtver denna nivafor att av approximerings- och berakningsska kunna skapateorier av vad
som hénder pa den biologiska nivan. Forutom att implementeringsnivan dras med problemet
att den enbart & en ungefarlig uppskattning av vad som hander pa den biologiska nivan, sa
finns det ocksa ett problem med att det inte gar att spara vilka aktiviteter pa
implementeringsnivan som leder till motsvarande beteenden pa nésta niva, agoritmnivan.

5.1.1.3 Algoritmnivan

Anderson (1990) beskriver tydligt hur olika steg av kognitiva aktiviteter pa algoritmnivan i
hog grad & korrelerade med observerbara beteenden. Bakgrunden till detta antagande ar ett
strikt teoretiskt resonemang som grundar sig pa hypotesen om fysiska symboler (Newell &
Simon, 1976; Newell, 1980). Vi skainte har diskutera detta antagande i detalj utan endast
konstatera att olika tillstand pa algoritmnivan verkar kunna vara korrel erade med forandringar
i arbetsminnet, och férandringar i arbetsminnet kan i sin tur ledatill observerbara beteenden
hos individer. Det finns med andra ord goda grunder att anta att man kan anvanda en individs
beteende for att dra slutsatser om de kognitiva aktiviteterna pa algoritmnivan.

5.1.1.4 Den adaptivt rationella nivan

Den hdgsta nivan, nivan for den adaptivt rationella analysen, & en niva som inom kognitiv
psykologi under Iang tid har lamnats déarhan. Motiven till detta varierar, men i huvudsak har
intresset for varfor en kognitiv aktivitet utfors pa ett visst sétt inte statt i fokus. Istéllet har
intresset fokuserats pa teorier om hur ménsklig kognition fungerar paimplementerings- och
algoritmnivaerna. Detta har lett till ett asidoséttande av aspekter som vilket mal individen har
med sitt agerande och téankande. Det har ocksa lett till att man inte fokuserat fragan om varfor
vissa egenskaper i miljon leder till ett synbarligen adaptivt beteende, medan andra beteenden
verkar vara maladaptiva. Det bristande intresset for dessa fragor har lett till att de beteenden
som har kunnat observerats ofta felaktigt har tolkats som brister i ménniskans kognition. Med
en adaptivt rationell analys forsoker man istéllet klargora forhallandet om varfor ett visst
beteende visas upp i en given situation. Man behdver gora en rationell adaptationsanalys.

Precis som Marr (1982) anser Anderson (1990) att det &r viktigt att kannatill den adaptivt
rationella nivan om man vill kunna forsta manskligt informationsprocessande. Skalet till detta
ar att egenskaperna hos de berakningsprocedurer som ligger till grund for de kognitiva
informationsprocessaktiviteternai hogre grad bestams av berakningsproblemen som maste
|6sas an av den speciella hardvara genom vilken |6sningarna pa problemen implementeras. |
korthet, ett beteende hos en individ kan ges en béttre och troligare forklaring om man forstar
karaktéren pa problemet som ska l6sas, snarare an om man forsoker forsta karaktaren pa den
mekanism som producerar beteendet. For att aterupprepa budskapet i denna rapport: Det &r
viktigare att forsta lokforarens uppgift i form av vilken information som maste hanteras an det
ar att kannatill eventuella arbetsminnesbegransningar eller liknande statiska delar av
manniskans kognition.

5.2 Implikationer for val av metod och analys i TRAIN-projektet

Kannedom om de beskrivningsnivaer som skissats ovan &r viktiga darfor att valet av metoder i
projektet, framst i form av videoobservationer och intervjuer, bara kan forvantas ge en typ av
resultat, namligen beteendedatai olika former. For att kunna ge en meningsfull tolkning av
vad dessa data ger for information maste vi bestamma oss for vilken beskrivningsniva dessa
data hér hemma pa Som ndmnts ovan &r det tamligen meningsl 6st att forsoka komma fram
till nagrateorier om vilken typ av mentala representationer som lokforarna har av uppgiften
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att framfora ett tdg enbart genom att studera handlingar och beteenden hos férarna. Den typen
av koppling mellan algoritmnivan (beteendenivan i vart fall) och implementeringsnivan &r
fruktlOs att gora enligt Anderson (1990). Istéllet & det den adaptivt rationella analysen som
star i fokus for vart uppdrag. Genom att studera beteendet i detalj kan vi forsoka forsta hur
interaktionen mellan foraren och miljon ser ut i dagens ATC-relaterade arbetsuppgift.

Vi vill successivt bygga upp en beskrivning av beteendet hos lokforaren. Vi borjar med
konkreta observationer som var foéraren tittar, vad han anvander for typ av instrument for
styrning, samt vilken information som pakallar uppméarksamhet. Vi fortsatter med mer
psykologiskt meningsfulla observationer som att féraren bromsar, foraren Okar farten, och
avslutar pa den hogsta beteendenivan dar handlingarna hos foraren séttsi samband med olika
nedbrutnadelmal i sidvainteraktionen. Forst efter att ha genomfort en sadan beskrivning i
olika nivaer tror vi att det gar att sdga nagot om vad det & for typ av uppgift som foraren
moter.

5.3 Tagforaruppgiften i ett internationellt forskningsperspektiv

Tidigarei rapporten har vi angivit att reglerteorin kan fungera som modell for att utvardera
méanskliga beteenden i dynamiska beslutsprocesser. Férdelen med den reglerteoretiska
modellen &r att den specificerar forutséttningarna for styrning och kontroll. Och det &r just
madlet att uppna kontroll som har fatt internationella beslutsforskare att ta stod av
kontrollteorin for att beskriva ménskligt beslutsfattande, och da speciellt i situationer av den
typ som foraren av ett tdg moter. Traditionell beslutsforskning har tenderat att utvéardera
méanskliga beteenden i termer av risk och nytta, vilket ganska snart visar sig varaen
oframkomlig vdg om man studerar besluts- och bedémningssituationer som kénnetecknas av
hog dynamik.

Sedan mitten av 1980-talet, och framférallt under 1990-tal ets forsta hdlft, har

bed utsforskningen sokt andra végar for att forstd och beskriva méanskliga besut. Ofta har
dennaforskning haft sitt ursprung i fatstudier av férare och operattrer av olika slags fordon
och farkoster. Nedan ska vi kort beskriva tva naraliggande forskningsparadigm som var och
ett utmanar gangse traditioner inom beslutsforskningen och istéllet genererar nya modeller for
att analysera och forsta dessa besl utssituationer.

5.3.1 Naturalistiskt beslutsfattande (NDM)

| en antologi utgiven 1993 (Klein, Orasanu, Calderwood, & Zsambok, 1993) ger en rad
forfattare exempel pavarfor traditionell beslutsforskning inte lyckats bidratill utvecklingen av
béttre beslutsstod inom en rad olika omraden. Orasanu och Connolly (1993) beskriver, i tre
olika scenarier, dtta olika karaktéristiska drag hos en dynamisk beslutsuppgift och visar hur
dessa skiljer sig frén de problem som traditionell beslutsforskning studerat. Beach och
Lipshitz (1993) beskriver den klassiska besl utsteorins begransningar i tillampade
sammanhang. Cohen (1993) ar en av dem som istéllet foredar ett helt nytt sitt att utvardera
bedlut i tillampade sammanhang.

Ett antal olika modeller for att studera naturalistiska beslutsituationer féreslas i antologin.
Gemensamt for dem alla &r att de & verklighetsnara och genererar doménspecifika
beskrivningar av hur beslutsfattandet gér till pa en ganska hog niva. De beskrivningar som
dessa modeller genererar har ofta en hog grad av gavklar validitet. Men mycket lite sgs om
hur besluten gar till och vilka grundldggande processer som &r aktiva under beslutsprocesser
av det slag som studeras. Helt klart & att man inom detta paradigm har flyttat intresset fran
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psykologiska laboratorier till forman for fatstudier av olika slag. Men priset man har féatt
betala for detta & osdkrare slutsatser om orsak och verkan.

Resultaten fran NDM-forskningen visar anda pa nagra intressanta forhallanden som &r av
storsta vikt nar tagforaruppgiften ska beskrivas. Den forsta viktiga slutsatsen som man kan dra
ar att operatOrer, av det slag som foraren av ett tag utgor, ar fullt kapabla att utnyttjasin
professionella erfarenhet for att snabbt, effektivt och utan nagon stérre anstréangning anpassa
sitt handlande till de omstandigheter och villkor som géller i varje unik situation. De gor detta
foretradesvis genom att anpassa arbetssituationen och dessinnehal till den egna formagan.
Av detta kan man ocksa forsta att det finns flera olika sétt att na fram till en ”basta’, eller
tillrackligt bra, [6sning.

For det andra har denna forskning forandrat definitionen av en beslutsuppgift, fran att ha
fokuserat pa beslutet som en handelse till att betrakta beslutet som en process som bestar av
flera olika situationsavgtranden, dér olika nivaer av medvetna och automatiserade kognitiva
processer samverkar for att halla situationen under kontroll.

For det tredje s har den har forskningen bidragit med metoder som 6kar representativiteten

hos de problem som studeras. For det fjarde sa har de olika NDM-modellerna bidragit till att:

a) forsta hur bedutsproblem kan utvecklas Gver tiden, och att detta medfér andra och annorlunda krav pa
kognitiva strategier &n vad man tidigare studerat;

b) betona handlingens aktivaroll i manniskans kognition;

c) betonavikten av att perceptuella processer bidrar till de kognitiva funktionerna, inte att de ska sérskiljas;

d) att betrakta kognitiva anstréngningar som smarta losningar for att Gverbrygga kognitiva begransningar;

e) forsta hur manniskor anvander sin kompetens och erfarenhet for att genom formella och informella
resonemang soka tillrackligt bra, men inte alltid optimala, handlingsalternativ;

f) att vérdera operatdrens handlingar som bevis pa kompetens, snarare &n bevis pa felbarhet.

5.3.2 Dynamiskt beslutsfattande

Ungefér samtidigt som intresset for faltstudier av naturliga beslutsmiljoer tkar, borjar aven
andrametoder for att undersdka dynamiska beslutsproblem att se dagens ljus. | Tyskland
borjar en grupp forskare studera komplexa och ogenomskinliga besl utsproblem med hjap av
datorsimuleringar. Samtidigt upptécker andra forskare méjligheten att gora detsamma med
dynamiska beslutsproblem. Tillsammans etablerar man ett forskningsparadigm for studier av
komplexa och dynamiska bedlutsproblem i laboratorier, de s.k. mikrovérldarna.

Avsikten med att hallafast vid laboratoriet r, att inte forlora majligheten till experimentell
kontroll. Samtidigt |ater man forsokspersonerna generera sina egna stimuli genom att
interagera med besl utsuppgiften under en langre tid. Man anlagger sedan, pa samma sétt som i
NDM, ett beskrivande perspektiv och forsoker finna olika handlingsmonster hos de olika
personerna, snarare an att utvardera besluten mot négon godtycklig norm. Ett viktigt
antagande i dynamisk beslutsteori &r att, gélva syftet med allt beslutsfattande &r att ta kontroll
Over styruppgiften eller situationen. Och for att fa kontroll Gver en uppgift maste en person
utvecklaen modell 6ver den uppgiften. De huvudsakliga slutsatserna fran experiment med

mikrovérldar &r att:

a) det krévs en serie av interberoende beslut for att na denna kontroll;

b) tillstdndet hos beslutsuppgiften forandras, béde som konsekvens av beslutsfattarens handlingar och av sig
SEN

c) besluten mastetasi real-tid.

d) beslutsproblem som innebar att man maste hantera fordrojningar &r svara att styra, savidainte information
om dessa fordréjningar presenteras pa ett | ttbegripligt satt
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€) kontrollen av det egna beteendet paverkar mojligheten att kontrollera och styra en uppgift.

6 Metod

6.1 Overgripande metodologi

For att kunna genomfora uppdraget att beskriva tégforaruppgiften behovs en 6vergripande
metodologi dér fler olika metodsteg anvéands. Vi ska hér beskriva hur dessa metodsteg hanger
ihop samt vad var och en av metodernatillfor arbetet. Andersons (1990) uppdelning i olika
beskrivningsnivaer ger oss vagledning for att klargéra hur de olika metodstegen forhaller sig
till varandra.

A enasidan vill vi kunna beskriva lokférarens mycket konkreta handlingar. Detta méste géras
genom en detaljerad beskrivning av rérelser och handlingar hos féraren och beskrivning av
betydelsen hos ett ATC-besked. A andrasidan vill vi kunna beskriva hur féraren omsétter
overgripande malsittningar som faststéllts av andra an han eller hon sjélv, samt pa vilket sétt
detta sker. For detta andamal kravs en helt annan form av beskrivning. Vi vill, for att dterknyta
till Anderson (1990), kunna kopplaihop beteendet hos foraren (algoritmnivan) med den
omgivande miljons betydel se (den adaptivt rationella nivan) for vad lokforaren gor och téanker.

Den forsta uppgiften l6ser vi genom att anvanda 0ss av en uppgiftsanalys. Uppgiftsanalysen
lagger grunden i termer av konkreta handlingar och observationer. Man kan uttrycka det som
om vi med hjdp av den har metoden far tillgang till det mesta av intresse av det vi kan
observera. Styrkan med dessa observationer &r just den verklighetsnara empirin.
Observationerna ger en korrekt beskrivning av vad som faktiskt hander i hytten pa ett lok. Vad
som saknasi den har analysen & mdjligheten att séttain handlingarnai ett psykol ogiskt
meningsfullt sammanhang.

Den andra uppgiften [Gser vi genom att anvanda det reglerteoretiska ramverk som vi beskrivit
tidigare. Reglermodellen specificerar vad som hander genom att vi pa férhand bestamt hur de
konkreta handlingarna ska tolkas. Output fran ett tekniskt system skatolkasi termer av
observerbarhet. Input fran foraren till samma system skatolkasi termer av majliga handlingar
(styrbarhet). Till dettal&agger vi de 6vergripande mal som foraren har att na upp till. For att
kunna forsta hur malen ska kunna omséttas fran teori till praktik behover foraren kunskap om
den miljo och det sammanhang som mélen skarealiseras inom, samt pa vilket sitt det kan ske.
Denna kunskap har foraren forvarvat genom erfarenhet. Foraren har m.a.o. olika modeller att
stodja sig mot vid realiseringen av malen. Foraren behéver modeller, bade 6ver den fysiska
miljon, men ocksa den tekniska miljon. Foraren behdver ocksa veta hur han ska anvanda sin
kunskap. Detta omndmns nedan som strategier som foraren anvander.

De konkreta handlingarna behover ges ett mer meningsfullt innehall, samtidigt som de ska
tolkas inom ramen f6r reglermodellen. FOr att gora detta, gor vi kompletterande analyser och
undersokningar. En tredje niva av beskrivning inférs med uppgift att kopplaihop de andratva
nivéerna. Vi har kallat denna nivafor en uppgiftsbeskrivning. Flera olika metoder anvands for
att na fram till uppgiftsbeskrivningen. Dels gors detta genom att de observationer som tidigare
anayseratsi termer av isolerade handlingar nu istéllet beskrivsi situationsbetingade
héndelser. Denna beskrivning gors av oss gava utifran de observationer som finns
sammanstéllda.. En beskrivning lamnas déarefter ut till en mindre grupp av forare som far till
uppgift att bedéma om beskrivningen av vad som hander &r korrekt eller g.
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Ett andra sétt att na fram till en uppgiftsbeskrivning &r att |&ta forarnafa ”tanka hogt” till en
videofilm som visar en bit av en stracka. De far beskriva vad de brukar téanka panar de kor pa
just det hér stéllet. En tredje metod vi utnyttjar ar att testa forarnas kunskaper om olika
strackor for att kontrollera att de faktiskt kan minnas hur stréackan ser ut med betoning pa den
omgivande miljon och banstrukturen. Resultaten fran dessa kunskapstester ger oss en
fingervisning om hur vi skatolka resultaten fran "téanka hogt-protokollen”, dvs. om forarnas
beréttelser enbart styrs av vad de ser, eller om de ocksa kan dterhamta frén minnet och
"kognitivt simulera’ olika strackor.

Som fjérde metod genomfor vi en strukturerad intervju med nagraférare. | den intervjun ingar
bade rena kunskapsfragor och attitydfragor. Forarnafar hér chansen att berétta vad det innebar
att kora tag genom att anvanda egna begrepp och formuleringar.

6.2 Inledande observationer av tagforaruppgiften

Som underlag for att genomfora videofilmningar av |okférarens arbetsmiljo och
arbetsuppgifter genomfordes ett tjugotal resor med olika tagslag vid olika tidpunkter och med
olikaforare. Syftet med dessa inledande observationer var att skaffa oss gdva en storre
forstael se av foraruppgiften och samlamaterial for att astadkomma en strukturerad plan for
vad videoupptagningarna skulle fokusera pa. Redan tidigt insdg vi att tre moment var av
sarskilt intresse att dokumentera med hjélp av video —infart till respektive utfart fran station,
samt korning ute pa en stracka. Allatre momenten innehdller ganska vitt skilda aktiviteter pa
lagre niva, varfor vi bestamde oss for att for varje tagsag dokumentera dessa tre moment.

De inledande observationerna gav oss ocksa information om att det behdvdes tre olika
kameravinklar for att samla all den information som &r relevant for att forsta vad det &r
lokforaren gor. Dessa tre kameravinklar & ut mot sparet for att fanga allt som hander inom
synhall for foraren, painstrumentpanelen for att registrera framfor allt alla ATC-besked samt
paforareni vinkel for att kunna avgora pa vilken informationskalla foraren & koncentrerad.

6.3 Genomfdrande av videofilmningarna

6.3.1 Strackor

Sammanlagt genomfordes videoinspelningar av syu olika strackor. Tabell 2 nedan visar
strackorna som filmades.

Nr | Tagslag Loktyp | Stracka Vader Avgang
1 Pendeltdag | X10 Kungsangen — Cst ol 15:07
2 Pendeltdg | X10 Cst — Vasterhaninge Sol 15.39
3 Pendeltag | X10 Vasterhaninge — Nynashamn | Sol 16:08
4 Pendeltdgg | X10 Sodertédlje — Cst Sol 16:21
5 Pendeltdg | X10 Cst —Méarsta Sol 17:16
6 Fjarrtag RC3 Gavle — Stockholm Sol 14:49
7 Fjarrtag X2000 | Stockholm —Mamé Sol/regn | 12:12

Tabedll 6-1. Videodokumentation.
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6.3.2 Antal och placering av videokameror

Videodokumentationen genomférdes med hjap av tre kameror som samtidigt registrerade
samma handel sefrlopp fran tre olika vinklar. Den forsta kameran fokuserade pa spéaret.
Genom denna kamera registrerades alla métande signaler, dvargsignaler och tavlor. Samtidigt
ger denna kamera ocksa samma 6verblick 6ver sparet och dess omgivningar. Man kan
uttrycka det som om denna kamera registrerar en omgivning som for foraren é vabekant.
Den andra kameran registrerar férarens handlingar och ingrepp. Har registreras framfoér allt
interaktionen med styrdon (input) av olika slag, men aven interaktionen genom observationer
av information fran olika tekniska delsystem (output). Man ser genom denna kamera vad
foraren har for sig, och ungefér var han tittar. Den tredje kameran anvandes for att registrera
information fran de viktigaste instrumenten, sarskilt for- och huvudindikator for ATC-besked.
Aven hastighet och bromstryck gér att utlasaav den har kameran.

6.3.3 Urval av forare

Urvalet av forare skedde genom att tid och tagslag bestamdes for var och en av de su
strackorna. Urvalet av strackor gjordesi samrad mellan oss sjdlva och instruktionsférare, samt
aven med hjélp av styrgruppen inom TRAIN. Déarefter bestamdes plats och tid av praktiska
skal. Nar val detta var bestamt, dverlamnades uppgifternatill lokledningen i Hagalund som da
varskodde den forare som rakade bli utvald. Arbetet att informeraforare och &ven ge en
beskrivning av projektet dvertogs efter hand av oss géava. Foraren hade mdjlighet att tacka
ng. | dettafall kontaktades reservforare. Vad vi vet var det tre forare som avbgjde att
medverka. Sammanlagt deltog 6 forare i videoinspelningarna. (Forare 2 deltog bade pa stracka
2 och 3). Ingen av forarna deltog for Ovrigt i projektet.

6.4 Uppgiftsanalys

De stréckor som videofilmades analyserades med hjép av en metod for uppgiftsanalys,
operationella sekvensdiagram (OSD). Den stérsta delen av analysen genomfordes av IFE i
Halden inom delprojekt 2 i TRAIN-projektet. En mindre del av analysen genomfordesi
Halden av avdelningen for HCI vid Uppsala universitet.

Ett operationellt sekvensdiagram kan genomfdras pai princip tre sétt. | valet av
tillvagagangssatt bestamdes att uppgiftsanalysen skulle genomféras som ett partitionel It
sekvensdiagram. Alternativen hade varit att istédllet vajaett spatialt eller temporalt
sekvensdiagram. Det partitionella sekvensdiagrammet gar i princip ut pa att identifieraolika
dimensioner i foraruppgiften.

Videofilmningen skedde med hjép av tre kameror, en som fokuserade pa forarens handlingar,
en som fokuserade sparet och den information féraren kan fa av signaler och tavlor, samt en
kamera som fokuserade pa ATC-panelen och de besked som forarna far via ATC-systemet.
OSD-analysen genomfordes for att fokusera pa dessa tre dimensioner i féraruppgiften.

6.4.1 Utfart
Resultatet av uppgiftsanalysen for utfartsstrackan kan studerasi [Tabell 6-2|nedan.
signalerar avgang
00:00:18 startar taget 865 Avgangssignal till tag:
00:00:19 Okar hastighet
00:00:21 kor 40, varsamhet Msi (27<2>)
00:00:24 xx/40 O©kar hastighet
00:00:31 tutar OT horn
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00:00:37 Okar hastighet

00:00:38 ljus §69 Atgarder under gang:
00:00:43 haller hastighet

00:00:51 haller hastighet

00:00:55 kor/vanta kor Ublsi (Kan L41)

00:00:56 Okar hastighet

Tabell 6-2. Pendeltag fran Kungsangen till Cst 15:06.

6.4.2 Stracka

Resultatet av uppgiftsanalysen for passagen ute pa strackan kan studerasi [Tabell 6-3
nedan.

00:02:56 uppdatering
00:03:05 85/100 haller hastighet
00:03:07 60/80 reducerar hastighet
00:03:15 haller hastighet
00:03:17 reducerar hastighet kor 70 varsamhet ha-tavla kurvor
00:03:23 haller hastighet
xXx/60
00:03:27 tutar i horn tavia
00:03:32 60
00:03:36 uppdatering
00:03:41 fartovertradelse (61) OT-vagkryss Msi (31<1>; 33<2>)
00:03:44 tutar dddskalle
00:03:56 vagkorsning
00:03:59 70

Tabell 6-3. Soder gdende pendeltag pa linjen mellan Kungsangen och CST.

6.4.3 Infart
Resultatet av uppgiftsanalysen for infartsstrackan kan studerasi [Tabell 6-4{nedan.

00:08:25 fartdvertradelse

00:08:32 xx/120 dkar hastighet §69 Atgarder
00:08:40 kor/vanta kor Infsi (21; 51)
00:08:42 uppdatering haller hastighet OT bro Msi (81<M>)
00:08:52 xx/120 haller hastighet

00:09:13 xx/110 fartovertradelse

00:09:14 reducerar hastighet 110 ha-tavla
00:09:17 upplyser om nasta station kor/vanta kor

00:09:40 bromsar taget

00:09:49 Tavla-U

00:10:07 stopp

00:10:10 ser i spegel

Tabell 6-4. Soder gdende pendeltag infart till station Jakobsberg.

6.5 Fordjupad uppgiftsanalys

Med utgangspunkt fran de tre huvudmoment som framgick av analysen, dvs. utfart fran
station, infart till station, och fard ute palinjen, valdes olika avsnitt fran videofilmerna ut for
vidare analys. Tre sddana avsnitt fran pendeltagsstrackor har analyserats med avsikt att mer
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detaljerat kunnaredogorafor vilken typ av information foraren soker under olika
arbetsmoment. Resultatet av denna analys finnsi bilaga 2.

6.6 Uppgiftsbeskrivning

Resultatet av den detaljerade uppgiftsanalysen visar upp en mangd konkreta handlingar och
handelser somii sig &r ett vardefullt radatamaterial. For att det ska varamojligt med en mer
kontextbaserad och psykologiskt meningsfull tolkning av handel serna behdver dock

héndel serna och handlingarna beskrivas i ordalag som 6verensstdmmer med hur forarna
uppfattar situationen. Darfor beskrevs samma handlingar och héndel ser som framkommit i
uppgiftsanalysen i en mer 6vergripande uppgiftsbeskrivning. Denna uppgiftsbeskrivning
lamnades sedan till férarna for att de skulle kommentera och &ndra uppgiftsbeskrivningen.

6.6.1 Feedback till forarna

Nedan redovisas en sammanstallning av hur uppgiftsbeskrivningen sag ut for respektive
strackainnan det att forarna gava andrat och kommenterat beskrivningen.

6.6.1.1 Utfart

| cke-observerbara handlingar vid utfart:

a) Forbereder nasta stracka

b) Bedomer utfartsstrackan, kalkylerar kraftpadrag
Observerbara handlingar:

a) Registrerar, tolkar, kontrollerar skyltar

b) Overvakar, tolkar, kontrollerar signaler

¢) Uppméarksammar, tolkar, kontrollerar ATC-besked
d) Lyssnar efter obekanta motorljud

€) Uppmarksammar obekanta eller ovantade foremal efter banan
f) Avvéager hastighet mot sakerhet och komfort

g) Uppméarksammar vaxlar och dvargsignaler

6.6.1.2 Stracka

| cke-observerbara handlingar ute pa strackan:

a) Bedomer avvikelser fran tidtabellen, kalkylerar manéverutrymme
b) Bevakar tagets hastighet for att undvika att " rulla upp”
Observerbara handlingar:

a) Registrerar, tolkar, kontrollerar skyltar

b) Overvakar, tolkar, kontrollerar signaler

¢) Uppmarksammar, tolkar, kontrollerar ATC-besked

d) Lyssnar efter obekanta motorljud

e) Uppmarksammar obekanta eller ovantade foremal efter banan
f) Avvéager hastighet mot sékerhet och komfort

0) Uppmarksammar vaxlar och dvargsignaler

6.6.1.3 Infart

| cke-observerbara handlingar vid infart:
a) Forbereder nésta station
b) Beddmer inbromsningsstracka, kalkylerar bromsverkan
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Observerbara handlingar:

a) Registrerar, tolkar, kontrollerar skyltar

b) Overvakar, tolkar, kontrollerar signaler

¢) Uppméarksammar, tolkar, kontrollerar ATC-besked

d) Lyssnar efter obekanta motorljud

€) Uppmarksammar obekanta eller ovantade foremal efter banan
f) Avvéager hastighet mot sakerhet och komfort

g) Uppméarksammar vaxlar och dvargsignaler

6.7 Strukturerade intervjuer med sju forare

For att skaffainformation om forarnas egen instéllning till foraruppgiften genomfordes en
strukturerad intervju med sju andra férare én de som var med vid inspelningstillfélet. Dessa
intervjuer var hart strukturerade pa sa sétt att sasmma fragor, ibland med fasta svarsalternativ,
stélldestill forarna. Nedan beskrivs de olika typerna av fragor. Hela frégestrukturen finns att
tadel av i bilaga 1.

6.7.1 Linjek&nnedom

Frégorna om linjekannedom handlade om definitioner av linjekénnedom, hur ofta man maste
korafor uppratthdlla en tillrackligt god linjekannedom, om det finns olika delar av
linjekénnedomen, hur stor del av linjek&nnedomen som &r unik for férarna, om de tror sig
saknainformation om linjen, om linjekénnedomen paverkar korséttet, vilka faktorer som gor
att linjekannedomen &r dynamisk. Ett par kunskapsfragor stélldes ocksa om signalers
placering utmed sparet.

6.7.2 Informationskallor

Frégornaom hur férarnatéanker i vissa situationer handlade om var, och pavad, deras
uppmérksamhet ar koncentrerad, i vilken man de ar aktivt informationssokande vid tillfalliga
stopp, deras forstaelse av begrepp som " langsamtgaende framforvarande tag”, " rulla upp”,
mm.

6.7.3 Mal

Vi presenterade sex olikadelmal for férarna. Forarnafick tastéllning till delmden och de
ombads att prioriteramalen i den ordning de ansag dem vara viktigast. Varje forare ombads
skapa en sadan ma hierarki. De ombads ocksa kommentera makonflikter.

6.7.4 Relationer till tagtrafikstyrningen

Forarna ombads berétta om deras relation till tagstyrningen och i vilken man de fick den
information de vill ha, och hur deras kommunikation med tagtrafikstyrningen sag ut.

6.8 Igenkanningstest
6.8.1 Test |

Som ett objektivt test pa forarnas linjekdnnedom genomfordes tva igenkanningstest. Vid det
forstatestet visades en videofilm fran strackan Huvudsta - Karlbergs station. Forarnafick i
forvag veta att avsnittet var hamtat ndgonstans langs strackan Kungsangen — Stockholm Cst.
De ombads sedan att sa fort som majligt ange var téget pa filmen befinner sig. De ombads
ocksa att identifiera kannetecken som t.ex. byggnader i den omgivande miljon.
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6.8.2 Test Il

Vid det andra testet fick forarna se en stillbild fran Jakobsbergs station. Forarna fick veta var
de befann sig och att de kunde se en kort strécka som slutade en bit bort med en kurva.
Forarna ombads att sa detaljerat som majligt berétta vad som skulle komma att handa och
finnas efter den stréacka man kunde se pa stillbilden. Forarna beréttade utan att filmen rullade
igang. Forarnas beskrivningar med alla detaljer noterades. Som stodfragor for vad de skulle
ange fick de fragor som:

Vad finns pa andra sidan kurvan?

At vilket hall gér rélsen efter kurvan?

Vilkasignaler och tavlor finns efter kurvan?

Vilken hastighet galler efter kurvan?

Beskriv utforligt vad som kommer att méta foraren efter kurvan.

6.9 Tanka-hogt-protokoll till videofilm

Som ett komplement till igenk@nningstest och strukturerade intervjuer 1t vi allagu férarna
ténka hogt till de videofilmer vi visade. Vi visade en infarts- och en utfartsstracka samt en
passage ute pa linjen. Férarna ombads férestalla sig att de korde stréckan och att de skulle
forsoka erinra sig vad de gor och hur de tanker i respektive situation. De ombads ocksa att
kommentera vad som hander pafilmen, t.ex. om foraren pafilmen handlar annorlunda &n vad
de gévabrukar goraeller inte.

6.9.1 Utfart-pendel

Forarnafick veta att de skulle fa se en bit av stréckan vid utfart fran Jakobsbergs station
soderut. De ombads kommentera och malande beskriva vad de téanker pa nér de ser pafilmen.
Stodfragor var: Hur ténker du har, nar gor du vad, vad gor du annorlunda an foraren pafilmen
efc.

6.9.2 Stracka-pendel

Forarnafick veta att de befann sig pa stréackan mellan Ronninge och Tumba norrut. De
ombads kommentera och malande beskriva vad de téanker pa nér de ser pafilmen. Stodfragor
var: Hur tanker du hér, nar gor du vad, vad gor du annorlunda &én féraren pafilmen etc.

6.9.3 Infart-pendel

Forarnafick veta att de befann sig pa strackan vid infart mot Karlberg soderut. De ombads
kommentera och malande beskriva vad de tanker pa nar de ser pa filmen. Stodfragor var: Hur
tanker du hér, nér gor du vad, vad gor du annorlunda an foraren pa filmen etc.

6.9.4 Utfart-X2

Forarnafick veta att de befann sig pa stréackan vid utfart fran Lund. De ombads kommentera
och malande beskriva vad de tanker panar de ser pafilmen. Stodfragor var: Hur tanker du hér,
nar gor du vad, vad gor du annorlunda an foraren pa filmen etc.

6.9.5 Stracka-X2

Forarnafick veta att de befann sig strackan mellan Jarna och MéInbo sdderut. De ombads
kommentera och malande beskriva vad de tanker pa nar de ser pa filmen. Stodfragor var: Hur
tanker du hér, nér gor du vad, vad gor du annorlunda an foraren pa filmen etc.
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6.9.6 Infart-X2

Forarnafick veta att de befann sig pa stdergaende tdg vid infart till Norrkoping. De ombads
kommentera och malande beskriva vad de tanker pa nar de ser pa filmen. Stodfragor var: Hur
tanker du hér, nér gor du vad, vad gor du annorlunda an foraren pa filmen etc.

7 Resultat

Den ursprungliga uppgiftsanalysen som arbetades fram av delprojekt 2 har utgjort grunden for
de fortsatta analyser som vi har genomfort. Nedan redovisas en sasmmanstélining av den
fordjupade uppgiftsanalys som genomforts for infarts-, respektive utfartsstrackorna, samt

passage ute palinjen.

7.1 Fordjupad uppgiftsanalys

Skillnaden mellan den inledande uppgiftsanalysen som genomfoérdes av delprojekt Il och den
fordjupade uppgiftsanalysen &r att den forra metoden baraidentifierar och ssmmanstéller
forarens aktiviteter i en kategori, dvs. vad foraren huvudsakligen gor. Det ror det sig om
beskrivningar som att féraren startar och bromsar taget, samt om han okar, haller eller
reducerar hastigheten.

Den fordjupade uppgiftsanalysen ger ytterligare information uppdelad pa fyra kategorier, t.ex.
var och hur foraren tittar framét,. var och hur foraren tittar nerét, vad féraren goér med
padragsreglaget och bromsreglaget. Denna analys ger alltsa en mer detaljerad bild av vilket
instrument foraren interagerar med och vad han eller hon har uppmarksamheten riktad pa. Se
bilaga 2 for den totala sammanstalningen av den fordjupade uppgiftsanal ysen.

7.2 Uppgiftsbeskrivning

Efter det att forarnatagit del av uppgiftsbeskrivningen sammanstéldes deras synpunkter och
uppgiftsbeskrivningen korrigerades efter férarnas synpunkter. For var och en av de olika
infarts-, utfarts-, och ” ute pa strackan” -passagerna sag de korrigerade uppgiftsbeskrivningarna
ut som foljer:

7.2.1 Utfart

| cke-observerbara handlingar vid utfart:

a) Forbereder nasta stracka

b) Bedomer utfartsstrackan, kalkylerar kraftpadrag
Observerbara handlingar:

c) Registrerar, tolkar, kontrollerar skyltar

d) Overvakar, tolkar, kontrollerar signaler

€) Uppmarksammar, tolkar, kontrollerar ATC-besked

f) Uppméarksammar obekanta eller ovantade foremdl efter banan
g) Avvéger hastighet mot sékerhet och komfort

7.2.2 Stracka

| cke-observerbara handlingar ute pa strackan:

a) Bedomer avvikelser fran tidtabellen, kalkylerar manéverutrymme
b) Bevakar tagets hastighet for att undvika att " rulla upp”
Observerbara handlingar:

¢) Registrerar, tolkar, kontrollerar skyltar
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d) Overvakar, tolkar, kontrollerar signaler

e) Uppméarksammar, tolkar, kontrollerar ATC-besked

f) Uppméarksammar obekanta eller ovantade féremd efter banan
g) Avvéger hastighet mot sékerhet och komfort

7.2.3 Infart

| cke-observerbara handlingar vid infart:

a) Forbereder nasta station

b) Beddmer inbromsningsstracka, kalkylerar bromsverkan
Observerbara handlingar:

c) Registrerar, tolkar, kontrollerar skyltar

d) Overvakar, tolkar, kontrollerar signaler

€) Uppmarksammar, tolkar, kontrollerar ATC-besked

f) Uppméarksammar obekanta eller ovantade foremdl efter banan
g) Avvéger hastighet mot sékerhet och komfort

7.3 Strukturerade intervjuer med sju forare

7.3.1 Linjek&nnedom

Vi fragade forarna vad de menade med begreppet " linjekdnnedom”. Svaren &r entydiga. Det
handlar om en form av kunskap som finns att tillgai minnet och som forvarvats genom
erfarenhet. Linjek&nnedomen gor det majligt att orientera sig med hjdlp av kénnetecken och
utan att behdva titta pa skyltar, att planera for handelser som ligger nérai tiden, att kannatill
banprofilen med lutningsforhdllanden mm. Nagra forare talar om att de kan " se” banan
framfor sig.

Pa fragan om det &r viktigt att veta vilken lutning som géller langre fram sa svarar fem av sju
att det &r viktigt. Men de betonar att det endast & lutningar 6ver 10 promille, samt ndr man
kor godstdg som det &r riktigt viktigt. Nagon forare anger att det ar viktigt nér man skalamna
vagnar palinjen och vid inbromsningar. Sex av sju uppger att den hér " statiska’ formen av
linjekénnedom definitivt paverkar hur man framfor taget. | stort sett alaanger att
linjekannedomen paverkar korningen i mindre utstréckning nar man kor pendeltag.

Fyraav su forare anger att det inte ar viktigt att kannatill sjdlva avstandet mellan tva
stationer. Tre forare anser att det &r viktigt, bl.a. av anledningen att man vet var man kan kora
inforlorad tid, for att veta var man & om det & morkt och dimmigt. Endast en forare havdar
att kunskapen om avstandet till nasta station paverkar sjdva korningen. Han ansag att man da
vet om det & nagon idé att forsoka komma upp i full hastighet eller g.

| stort sett allaforare anser att det &r viktigt att veta var nagonstans skyltar och signaer finns.
De viktigaste verkar vara vagforsignaler samt vid infart till stationer. De senare signalerna
anses speciellt viktiga ndr man kor X2:orna. Blocksignalernas exakta position & déaremot inte
lika viktiga. Dakor man mer pAATC och ljudsignaler.

Att veta var vagkorsningarna finns anses vara viktigt av alla. Av svaren kan man forsta att
uppmarksamheten ar skarpt vid vagforsignaler och dvergangar. Nagon anser att det tillhor
linjekannedomen. Nagon annan sager att det kan se avslappnat ut, och att det ser ut att ga pa
rutin men att man &r sarskilt uppmérksam i dessa situationer.
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Pa fragan hur ofta man maste kora for att bibehdlla den hér formen av statisk linjekdnnedom
sa skiftar svaren ganska mycket. Nagratror att det racker med att kora en eller par ganger per
ar for att man ska kénnaigen sig och kommaihag. Nagon séager att det &r nddvandigt att kéra
en gang i manaden. Y tterligare nagon sager att det racker att ha kort fem eller sex ganger
totalt. Tva personer sager att man genast méarker om man inte varit pa ett visst stélle pa ett tag.
Da okar uppmarksamheten och koncentrationen.

Nér det galler den mer dynamiska delen av linjek&nnedomen, dvs. saker som férandras utmed
linjen samt egenskaper hos signaler och véxlar som baraibland gor sig gallande sd anser alla
intervjuade att det inte &r speciellt viktigt att kannatill véxlars olika egenskaper, men déremot
haller man reda pa om det & nagon signal som brukar vara”sen”. Det kan vara viktigt att veta
detta om man &r sen och vill korain tid. Nagon anger att man bromsar inte i onddan nar man
vet att en signal brukar sld om sent. Fyraav su anger att detta anda inte namnvart kar
uppmaéarksamheten.

Endast ndgon enstaka anser att det ar viktigt att halla reda pa var manniskor kan springa dver
sparen, och nastan ingen uppger att det paverkar deras sétt att kora taget. Det som framtrader
&r dock att man aldrig glommer stéllen dér man kort pa nagon manniska. Dar 6kar
koncentrationen. Den dynamiska linjekannedomen verkar inte vara speciellt kritisk, och det &r
darfor inte manga som vet hur ofta man maste kora for att upprétthalla denna kunskap.

Allaanger att de vid inbromsning infor en station har ett speciellt mérke dar de borjar
inbromsningen. | pendeltrafik verkar det vara vanligare med mérken an med fjarrtag, dar ar
det istéllet annu viktigare att provbromsa ordentligt. ” Provbromsningen gor att man har
situationen klar for sig”, som nagon uttrycker det. Men i stort sett alla anger att mérket bara
fungerar som en forstaindikation. Vader (halka), tagets egenskaper och bromsstrategi
forandrar inbromsningen fran gang till gang. Nagon anger att det ocksa kan varieramed
humoret. Alladr dock dverens om att detta &r en kritisk del av linjekdnnedomen. Det hander
ofta att man pabdrjar inbromsningen innan man ser stationen, anger nagon. Det som forandrar
bromsstrackornas langd mest anses vara olikaformer av halka; |6vhalka. Man bromsar da
tidigare och forsiktigare.

Pa fragan om det & nagra speciella signaler som de vet fungerar annorlunda én andra sa anger
fem av §u sadana stéllen. Meningen & dock delad om huruvida detta & en del av
linjekénnedomen. Endast fyra anser att signalernas funktioner hor till linjekénnedomen.

Pa frégan om foérandringar och egenskaper langs linjerna diskuteras av forarna sjdva sa
varierar svaren ganska mycket. En forare svarar att det diskuteras mycket. Han anser att
mycket av kunskapen om linjekdnnedomen kommer den vagen. En annan forare svarar att det
var mycket mer forr, innan ATC 2 inférdes. Numer diskuteras det oftare hur ATC fungerar.
En tredje anger att det bara & nar nagot kranglar. Nagra séger att de aldrig diskuterar sadant.

Pa frégan om de ungefér vet vilka tag de kommer att mota och var s svarar hélften att det vet

de inte och de bryr sig heller inte om detta. Den andra hélften svarar att de vet pa ett ungefar
och att det &r |&ttast med pendlarna att veta detta.
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7.3.2 Informationskallor

Pa fragan om forarna alltid vet vad eni ATC indikerad hastighetsnedséttning beror pa sa ger
deflesta ett utforligt svar. Alla@r Gverens om att det innebér information om att kdra
restriktivt. Nagra sager att de oftast tror att det &r ett |angsamt tag framfor medan andra séger
att de struntar i vad det &. De vantar paklart for att fa fortstta att kora. Nagravill garnafa
vetavad det &, men att man inte alltid vill ringa eftersom det kan varai ontdan.

Pa en uttrycklig frAga om de skulle vilja ha mer information om orsaken till

hasti ghetsnedséttningen sa svarar fem av Sju att det vill de ha. Majoriteten anger att det bade
skulle underl&tta arbetet och samtidigt bidratill en béttre forstaelse. Nar man far

hasti ghetsnedséttning och inte vet vad detta beror pa sa siger fem av Sju att de soker en trolig
forklaring, medan tva sager att de fortsétter att kora utan att fundera vidare pa detta. En
kommentar fran varje |&ger:

1) "Lokforare & nog varldsméastare pa att gissal”

2) "OP &r inget man bryr sig om. Man bara lugnar sig lite!”

Allasjuintervjuade sager att deinte tanker i termer av fritt spar nér de far en signal som visar
kor-vanta-kor. Istallet registrerar de att det ar fritt. Pafragan hur det var i borjan svarar tva att
de rabblade signaler och repeterade signalbilden for sig Sjdlv, tva ansig att de var betydligt
mer koncentrerade i borjan, tva tycker att det var ungefar som nu och en minnsinte alls.

Pa pastéendet om att de haller sin uppmérksamhet fastad vid tva” horisonter”, dels vad de ser
fran hytten och dels vad de kan komma att stéllas infor 1angre fram, sa svarar man ganska
entydigt att det nog ar sa. | kommentarerna kan man notera att man tycker sig helatiden tanka
framat, men att man samtidigt har en spelande blick 6ver naturen. Nagon tycker att det &
skillnad pa att kéra pendel och att kéra godstag dven i detta avseende. Nagon annan tycker att
det & viktigt med extra framforhallning nér man kor X 2:or. Nagon poangterar vikten av god
linjekénnedom, Det finns dock undantag. En forare anser att det mer &r ett rent

Overvaknings obb, liknande det som radarobservatorer har.

Pa fragan vad det & som far dem att tro att det &r ett |angsamt tag framfor sa svarar de flesta
att det & nar man far restriktiva signalbilder i form av OP, grén blink eller kor-vanta-stopp.
Speciellt om signalbilden dterkommer med allt tétare intervall.

Vi frégade ocksa vad man menar med att ”rullaupp”. Fyraav su anger att det innebér att man
riskerar att rulla upp over takhastigheten om man inte parerar. Tva menar att detta bara
drabbar godstdg, medan en forare aldrig hade hort detta forut.

Vi bad forarna beskriva den senare delen av inbromsningsfasen vid infart till en perrong. Vad
fokuserar man sin uppmarksamhet p&? Hur kdnner man att man har rétt inbromsningskurva?
Som stod for minnet fick forarna se en videofilm frén en stracka som de alla har kort manga
ganger. Vi bad dem kommentera hur de téanker och i vilken fas de tanker vad. Foljande
exempel & exakta dtergivningar av vad forarna beréttar.

1. Jag har ju malet fér bromsningen dér framme, var jag ska stanna, men samtidigt vet man ju
aldrig vad som kan hdnda pa plattformen. Det kan vara smabarn, véskor, ungdomar med
dinglande ben pa perrongkanten. Man vet efter en provbromsning hur tiaget reagerar, hur bra
det bromsar. Man dr mer uppmaérksam pd obekanta saker dn hur fort det gér. Och
inbromsningen &r ju planerad.

2. Man tittar ju efter hastighet och den punkt ddr man ska stanna. Den punkten "ser” jag innan
den syns, fag vet var jag ska stanna. Av det vet jag ocksa hur mycket jag ska bromsa. Jag
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dvervakar att det foljer det ddr ménstret som jag bestamt i forvédg att det ska ha. Det rdcker
att stanna pa ett stélle for att veta hur taget bromsar.

3. Jag héller koll p4 perrongen och pa mitt slutpunktmal. Man kénner tagets troghet. Jag
planerar en inbromsning, det gor jag nog. Pa godstiagen &r det svdrare. Dér kan det trycka pa
och dd kanske man ligger pa for mycket och bromsar fast. Det ar lite genant for en
yrkesforare att gora sa.

4. Utifrdn véddret har man bedoémt hur mycket man ska bromsa. Och man har ju alltid
provbromsat taget. Jag héller inte pa och finjusterar med bromsen, da far man tennisarm.
Efter att jag borjade kéra X2 har jag bromsat annorlunda pa pendlarna ocksa. Man har nog en
liten modell av hur det kommer att se ut ddrframme. Man vet att det kommer igen det dér
med hastighet och hur mycket det tar i taget. Men det spelar nog stor roll det har med
plattformskanten och hastighetsmadtaren tror jag.

5. Jag tdnker pa hur mycket jag har séankt, hur mycket huvudledningstryck har jag nu. Och sedan
sa siktar man pd U-tavian. Sa att jag har max ett halvt kilo att stanna med. Det finns inte tva
pendlar som ar lika i det hdr avseendet. Och visst kdnner man tagets troghet. Jag planerar
inbromsningen varfe gang, det gor jag.

6. Koncentration pa hur taget beter sig samt malpunkten for inbromsningen. Den mesta form av
feedback man anvénder dr den kénsla man har i kroppen eller i sjglva handen. Man kdnner da
hur bromsarna tar, och till viss del dr det ocksa visuellt. Kér man dagligen sa vet man var man
ska bdrja bromsa.

7. Jag tittar pa hastighetsmdétaren, U-tavian och sen pd perrongen sa att de inte star for néra.
Halla koll pa ungar och hundar.

7.3.3 Mal

Vi stéllde frégan om vilkamal som &r viktigast att nd nér de kor. Resultatet redovisas i
tabellen nedan. En 1&g poang betyder att malet &r viktigt.

FOrare 1 - 7
1 2 3 4 5 6 7 S:a
Sakerheten for passagerarna, dig sjalv? 17 1 1 1 1 1 1 7
Sakerheten for t.ex. spararbetare? 2 2 3 2 2 2 3 16
Passagerarkomforten? 3 3 2 4 3 4 4 23
Tidtabellen? 4 3 4 5 4 3 2 25
Sakerheten for tredje part, obehoériga? 5 2 5 3 5 5 5 30
Energiatgangen? 6 6 6 6 6 6 5 41

Av tabellen kan man framlasa att allaforare pa ett gavklart sétt prioriterar sakerheten for sig
sidva och passagerarna fore alt annat. Dérefter kommer sakerheten for spararbetare i fem fall
av §u. De tva som inte rangordnade detta som den nést viktigaste ansag istéllet att
passagerarkomforten respektive tidtabellen var viktigare. Dessatvama har ocksa ungefar
samma rangordning bland allaforarna. Sakerhet for tredje part kommer nést sist, endast mal
som har med energidtgangen kommer lagre. Av de flesta som aven kor X2 framgar att samma
rangordning géller &ven dar.

Nér vi fragar hur man arbetar for att konkretisera malen om passagerarkomforten sa
framkommer att det enda som &r riktigt viktigt ar att kéra mjukt, bade vid start och vid
inbromsningar. Anpassa hastigheten om t.ex. korglutningen pa X2 upphor. Nagon anger att
linjekénnedomen &r viktig.

Nér vi fragar efter hur man konkretiserar malen om sakerhet for passagerarna och sig salv sa
uppger alaatt det géller att kora efter gdllande foreskrifter, samt att vara uppméarksam pa
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signaler och ATC-besked. Ett extratillagg fran en forare & att man kan vara extra noga med
att tittai backspeglarna vid tagutbyte for att gora situationen sakrare for passagerarna.

Nér det galler malséttningen om sakerhet for spararbetare sa anger man att det enda man kan
gora ér att signalera. Man kan véjaatt altid tuta eller bara ndr man antar att de inte har
uppmarksammat tagets ndrmande. Man kan ocksa vara extra uppmarksam for att upptacka de
orange jackornatidigt. Samma sak verkar galafor att uppna malet om sikerhet for tredje part
i sparet. Tuta & det endaman kan gorai kombination med att vara extra uppmarksam pa
stéllen man vet kan vara riskzoner.

Né&r det malet om att hallatidtabellen sa & manga angeldgna om att poangtera att de alltid
sétter sakerheten forst. Man ska aldrig chansa tycker nagon. Tvaanger att det géller att kérasa
fort man far, att kéra pa pipet. Andra anger att det géller att kommaivag sa fort fran
stationerna som majligt. Ett tredje sétt kan vara att ringa sa fort som méjligt nér det blir stopp
sa att man kan fa kommaivag sa fort som majligt. Lugnt och fint in till station, mer fart ut &
strategier som fler anger.

Nér det gdller maet om energisnahet s anser de flesta att detta kommer som ett extra plus
om man kor mjukt och lugnt utan ryck och utan onédiga hastighetsokningar. Topografin och
linjek@nnedomen anges vara viktig &ven har. Nagra anger att de inte tanker pa detta
Overhuvudtaget.

Nér det géller fragan om vilka malkonflikter man upplever sa anger nagra att man kan uppleva
konflikter mellan tidtabellens utformning och sdkerheten, men &ven komforten. Ingen verkar
tveka om vad som géller nér det géller konflikt mellan sakerheten och tidtabellen. Flera anger
att sakerhet och tidtabellen inte kan séttas mot varandra och det darfor inte & nagon konflikt.
En forare anger att han ibland | &ter tidtabellen ga fore komforten. Hans resonemang bygger pa
att aven passagerarna vill komma hem tidigare. Datappar man lite komfort.

Pa fragan om man tycker att det &r viktigt att fa ha friheten att kunna koralite for fort for att
hamtain forlorad tid sA anger fem av ju att det &r viktigt. Endast en haller inte med om detta.
Fem av gu anger att det hander att de kor for fort &ven om de inte & sena. Allaverkar vara
eniga om att anledningen till detta &r att taget rullar Gver hastighetsbegransningen av olika
skdl. Man kan gora felbedémningar och man kan vara okoncentrerad.

7.3.4 Relationer till tagtrafikstyrningen

Analysen av denna del av de strukturerade intervjuerna derfinnsi sin helhet i en separat
rapport fran detta delprojekt och i denna etapp (Olsson & Sandblad, 2000). Nedan anges
darfor bara det vasentligaste. Pa fragan om de kan ge négra exempel pavad de som forare vet,
men tagstyrningen inte vet, om vad som hander paen linje, sd svarar de flesta att det &r
information om lutningen pa banan som & det som tagstyrningen verkar sakna mest. Aven
vaderforhdllanden med halka verkar saknas pa tagstyrningscentralerna. Pa den omvanda
fragan om vad de tror att tagstyrningen vet, och de galvainte vet, sd svarar de att det framst &r
information om framforvarande tag eller handelser som de saknar. Alla efterlyser mer
information i det avseendet. Man efterlyser allmanna utrop om storre trafikhandel ser oftare.
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7.4 Igenkanningstest

7.4.1 Igenkanningstest |

For att genomfora ett test pa forarnas linjekannedom sa anvandes en videoinspelning av en
infart till en station. Alla sju forare ombads att sa fort som m6jligt ange var ndgonstans taget
befann sig. Det enda forarna fick veta var vilken pendeltagsstracka (Kungsangen — Cst) som
visades harnast.

Allaforare angav rétt svar, och sex av sju forare gjorde det utan ndgon stérre tvekan. Figuren
nedan visar hur snabbt var och en av férarna kommer underfund med korrekt plats.

Linjekdnnedom

60

50

40
Tid i
sekunder *°

20

ﬁ|_||_||—||_‘ |

Figur 1. Test av linjekénnedom. Tid i sekunder for igenkannande av plats angs pendel tagsstracka som
videofilmats.

7.4.2 lgenkanningstest Il

Pa samma sétt som ovan anvandes en annan videofilmad strécka. En tillbild av utfart fran
Jakobsbergs station visades och foraren ombads berétta vad som skulle komma att handa om
filmen kordes. Samtliga forare kan med relativt stor detaljrikedom aterge fran minnet vad som
kommer att forekomma pa filmen langre fram. Man anger saval banans profil som enskilda
foremadl, vilket tyder pa en mycket detaljerad minnesbild hos forarna.

7.5 Tanka-hogt-protokoll till videofilmer

Tanka-hogt protokollen i sin helhet finns att tillgai bilaga 1. Dar terges ordagrant vad férarna
talar om nar de beréttar vad de tanker pa nar de ser pa de tre videofilmade strackorna.
Bearbetningen av protokollen har gjorts efter en struktur i vilken férarnas angivelser av
platser, redogorel ser for vad som hander, samt beskrivningar av hur handelser och platser
upplevs, registreras. En jamférande analys har sedan genomfoérts for att hitta generelladrag i
fOrarnas beréttel ser. Nedan redovisas detta strécka for strécka.

7.5.1 Infart

Figuren beskriver ett antal aspekter vid infart till en station, samt hur manga av dessa aspekter
som var och en av forarna har registrerat och kan aterminnas. De tretton aspekter som dterges
av minst tre forare &r:
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» Foraren anger infartsstrackans allméanna karaktér, t.ex. att det "rullar upp” i hastighet,
anslutande spar, samt nerforsbacke

« Foraren anger vad som &r storsta tillatna hastighet

» Foraren anger att man forvantar sig ett visst ATC-besked

» Foraren anger att signal och/eller vaxel ar viktig

» Foraren anger att man nu vet vilken sida av plattformen man hamnar

» Foraren anger var man utropar, eller var utrop bor ske

» Foraren anger skdl till att man inte bor gora utrop senare

» Foraren anger att inbromsningen redan & planerad, kalkylerar bromsverkan

» Foraren anger det &r l&tt att missa U-tavla

» Foraren anger konsekvenser av att missa U-tavla

» Foraren anger att man indirekt 6vervakar, men inte aktivt uppmérksammar vaxlar,
dvérgsignaler och motorljud

» Foraren anger skalet till den indirekta Gvervakningen som att det &r saker som anda
upptécks av kropp och sinnen

» Foraren anger att man har uppmérksamheten riktad mot plattformen vid infart

Infartsstracka

Antal forare

Aspekt

Figur 2. Infartsstracka. Overensstdmmel se mellan forares beskrivning av uppgiften att korain till uppehallsplats.
Samstammigheten ar storst nér det géller infartsstrackan som helhet, att man vet vad som &r storstatillatna
hastighet, samt var man bor gdra utrop.

8 Slutsatser fran faltstudierna

8.1 Forarens granssnittsinteraktion

Genom analyser och beskrivningar av forarens beteenden pa detaljniva har vi kunnat
identifiera vad foraren & uppmaérksam pa, samt hur foraren rent konkret bér sig at for att
reglera och anpassa tagets hastighet till situationens krav. Detta har skett genom att vi
anayserat var foraren fokuserar sin blick, samt vilkaingrepp han eller hon gér med padrags-
respektive bromsreglage. Harigenom har vi ocksa indirekt skaffat oss kunskap om vilken typ
av information som foéraren anvander i olika moment, samt hur ofta den informationen
uppdateras. Vi kan se att forarens handlingar pa den har konkreta nivan & hart relaterade till
interaktionen med utrustningen i forarhytten. Det handlar om att hela tiden halla ett 6ga pa
for- och huvudindikator for ATC-besked, bromstryck, hastighet, mm., men aven kontinuerlig
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interaktion med padrag- och bromsreglage for att justera hastigheten. Vi har identifierat
foljande informationskanaler for output fran tagforarsystemet, samt input till detsamma.
Output-kanalerna utgor grunden for tagforarsystemets observerbarhet. Input-kanalernai form
av olika handlingsalternativ utgor pa samma sétt grunden for tagforarsystemets styrbarhet.

Informationskanaler i form av output fran systemet
1. Akustiska och optiska besked fran ATC

2. Optisk information fran dvrigainstrument

3. Optisk information via signaler och tavlor

4. Optisk information fran den omgivande miljon
5. Haptisk information om tagets rorel ser
6
7
8

. Akustisk information viainterntelefon fran ombordpersonal
. Akustisk information viatelefon och radio fran TLC
. Akustisk information fran évrig utrustning

Informationskanaler i form av input till systemet
1. Mandvrering av olika bromsalternativ

2. Manovrering av kraftpadrag

3. Kontroll/justering av ATC

4. Kommunikation vialjudsigna

5

6

7

. Kommunikation via ljussignal
. Kommunikation viaradio och telefon
. Manbvrering av 6vrig utrustning

8.2 Forarens uppfattning om sin uppgift

Genom en subjektiv beskrivning av foraruppgiften har vi aven fatt tillgang till forarnas egna
uppfattningar om vad tagforaruppgiften gar ut pa. Denna beskrivning utformades avsiktligen
som en psykologiskt meningsfull beskrivning, dvs. uppgifternaformuleradesi termer som
forarna gdvakanner igen dem. Denna beskrivning ger en relevant bild av forarens aktiviteter
paen mer dvergripande niva an de el ementéra beteenden som beskrivs ovan. Den bild av
foraruppgiften som vi far héar ger en kompletterande bild. Foraren égnar aven en viss del av
uppmarksamheten at att Gvervaka och genomfoéra farden genom narmiljon. Det finns klara
drag av planering och framforhalning i dessa beskrivningar, vilket indikerar att féraren har
behov av att ligga ett steg fore i tanken. Precis som vid de detaljerade handlingarnafinns
skillnader mellan olika stréckor, beroende pa om det &r infart eller utfart fran en station, eller
om foraren befinner sig med taget ute pa linjen. Ett gemensamt drag verkar vara att forarna
etablerar en aktuell modell for nasta moment, samt gor beddmningar om det aktuella l&get
utifran den aktuella modellen och annan tillgéanglig information.

8.3 Linjekdnnedom som grund fér modelluppbyggnad

Genom detaljerade frégor om forarnas linjekdnnedom har vi kunnat etablera en ganska god
uppfattning om vilken roll denna form av domanspecifika kunskap har for férarnas
mojligheter att utfora tagforaruppgiften. Linjekannedomen &r en viktig, for att inte sdga
kritisk, del av forarens operativa kunskap. Det & genom linjekdnnedomen foraren etablerar de
strategier som anvands under framforandet av taget. Att veta var man ska borja bromsa, var
man kan korain tid, hur man ska kora for att uppna basta méjliga passagerarkomfort,
eventuellt ocksa att spara energi, har att géramed hur val man integrerat banprofilens
utseende med information om tagets langd och 6vriga tagdata. Linjekannedomen ar ocksa
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sakerhetsrel aterad pa s sétt att férarna ofta vet var man kan forvanta sig en vagovergang med
eventuella hinder.

Linjekéannedomen hosf('jﬁ\rnaér troligtvis en konsekvens av att tagforaruppgiften i stor
utstrackning &r en spatial® uppgift. Distans, speciellt i forhallandetill tid, & en viktig egenskap
att forsta nar man framfor ett tag. Visuellt orienterad spatial information & generellt sett |4tt
for manniskan att tolka och minnas. Det & ocksarelativt |&tt att aterminnas sadan information,
vilket forarnas egna beréttel ser vittnar om. Man behéver inte kdra en strécka speciellt ofta for
att minnas den relativt val. Fleraforare vittnar ocksa om att det &r |&tt att visualisera och
simulera en viss stracka. Troligtvis anvander forarnainformation fran minnet om banprofiler i
en utstrackning som de dvainte altid kan bekréfta eftersom det kan vara svart att i
efterhand uppskatta hur ofta sddan automatiserad kunskap anvands.

En del av det forarna beréttar vittnar ocksa om att linjekannedomen ar starkt kopplad till
frekvenser hos olika handelser. Vissa platser och vissa signaler har ett avvikande beteende,
och det verkar som om detta registreras hos forarna. En annan viktig egenskap hos
linjekdnnedomen verkar vara att den bidrar till en speciell sorts strategi hos férarna. Denna
strategi verkar handlaom att i manga olika situationer etablera ett intervall inom vilket en viss
handlingsfrihet finns for foraren att korrigera ett paborjat, men delvis felaktigt eller
ofullstandigt ingrepp. Det kan rérasig om att liggarétt till i tid ute palinjen, eller att bromsa
tillrackligt mycket for att hamnarétt vid plattformen. | bada fallen kan en inledande strategi
ledatill att man hamnar rétt (i tid och avstand i exemplen ovan), men den kan ocksa ledatill
krav pajustering. Dennajustering kan vara bade mer eller mindre bradskande, samt mer eller
mindre omfattande.

Sammanfattningsvis verkar linjekannedomen vara viktig ur tva aspekter for foraren:

« Som en spatialt orienterad basmodell for uppgiften att kora tag

«  Som en modell fran vilken man kan identifiera strategier som & mojliga och lampliga att
anvanda

8.4 ATC-kunskap som grund fér modelluppbyggnad

Om linjekédnnedomen fungerar som en del av model luppbyggnaden for hur man framfor ett
tag, sd & ATC-systemets funktioner och tekniska realisering en annan viktig férutséttning for
hur tégforaruppgiften utfors. ATC-funktionerna, tillsammans med den delvis redundanta
informationen fran signal systemet 1angs spéret, utgor en mer operativ kunskap om hur taget
bor framforas. Har handlar det om hur foraren anvander de tekniska verktyg som idag finns
for att omsétta och realisera sina strategier och planer. Kunskapen om ATC- och
signalsystemet utgor darfor ocksa en grund for modelluppbyggnad. En del av denna
modelluppbyggnad handlar om hur kommunikationen med systemet fungerar, en annan del
handlar om att integrera ATC-systemets funktioner med linjekannedomen. Ett exempel pa den
forstadelen ar att foraren maste veta hur restriktiva fartbesked kodas, visas och vad de
betyder. Ett exempel paden andradelen & vid vilken tidpunkt ATC-systemet gar ini olika
intervaller med olika bromskurvor. Man kan nog t.ex. pasta att varje forare har en mental
motsvarighet till var och en av bromskurvorna som visasi figuren nedan.

5 Med spatial uppgift menas en rumsligt, i det har fallet en geografiskt, orienterad uppgift.
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| resultaten har vi kunnat konstatera att forarna forhdller sig till ATC-systemet pa
huvudsakligen tva olika sétt, dels ett mer avvaktande och passivt sétt, och dels ett mer aktivt
informationsstkande sétt. Man kan majligtvis tala om olika korstilar. Bada sétten att kdra kan
ha bade for- och nackdelar. En fordel hos det aktiva korséttet &r att den kategori av forare inte
faler ini ren 6vervakningspassivitet, utan véljer att forstka kora sa optimalt som mojligt.
Nackdelen med detta korsatt kan vara att man ibland testar bade sina egna och systemets
granser for att vinna fordelar. Fordelen med det passiva korséttet & omvant att foraren inte
aktivt utstter sig for risker, nackdelen kan vara en onodigt hdg anpassning till hur ATC
fungerar. Det senare kan innebéra en mer otranad probleml dsningsformaga vid avvikel ser,
samt mindre anstrangningar for att leva upp till maen om komfort och punktlighet.

Allaférare verkar dock vara dverens om att man alltid kor tdg med tva horisonter. A enasidan
ar man alltid koncentrerad pa att Gvervaka narmiljon, inklusive signaler och ATC, dandra
sidan har man tankarna bortom den synliga horisonten, vid nésta station eller vid nésta vaxel
for att forbereda sig pa kommande moment i korningen.

En viktig aspekt som framkommer i aladataformer &r att det idag finns utrymme fér att ge
mer information om vad som hander framfor och bakom det aktuella taget. Forarna anser i
mangafall att det skulle vara bra med mer information om vad som hander och hur lang tid
man kan fa vantavid en viss signal. Férslag pa hur sadan information ska presenteras varierar
mellan forarna. Nagra anser att allmanna utrop betydligt oftare borde varamajligt, andra anser
att det vore béttre med béttre utrusning i forarhytten som férarna g8l va kunde anvénda for att
véaljavad detareda pa. Det pdpekas dock att 5 vainteraktionen med ett sadant verktyg inte
fér stora forarens naturliga uppméarksamhet pa den ndrmaste omgivningen.
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8.5 Realisering av mal

8.5.1 Forarnas prioritering av olika mal

Analysen av hur forarnaforhdler sig till olikamal och delmdl visar inte helt ovantat att
sakerhetsmélen rérande passagerare och ombordpersonal & i en egen kategori som inte gar att
jamfora med ndgot annat mal. | intervjuernaframhaller alaforare att sakerheten altid gar fore
allting annat. Sakerhetsmedvetandet hos forarna & m.a.o. mycket hogt, atminstone om man
ser till vad de medvetet prioriterar. Pa omedveten niva kan naturligtvis malkonflikter uppsta
nar foraren & pressad av ett hallatiden, eller nar han eller hon hittar personligaincitament for
att ténja pa granserna. Men vi har inte kunnat finna nagot som bel&gger dettai vara
undersokningar.

Nast efter sakerheten for passagerare och ombordpersonal, samt spararbetare, kommer méaen
om passagerarkomfort och punktlighet. De bada malen prioriteras sinsemellan nagot olika av
de sju forare vi intervjuat. Emedan de bada malen om sikerhet inte medfor nagra patagliga
konsekvenser for forarens rutinmassiga sétt att kora taget, sa & malen och delmdlen for att
uppna passagerarkomfort och vara punktlig i synnerhet viktiga delar av det operativa korséttet.
Det &r darfor intressant att notera att férarna prioriterar de olika malen pa olika sétt.

Tabellen nedan visar hur férarna rangordnade de olika malen som vi stéllde upp. Lag poang
betyder att malet ar viktigt.

Placering i Mal Poang
malhierarkin
1 Sakerhet | 7
2 Sékerhet |1 16
3 Passagerarkomfort 23
4 Tidtabellen 25
5 Sakerhet [11 30
6 Energieffektivitet 41

8.5.2 Strategier for att na malen

Vid en jamforel se mellan de olikamdlen for att hitta likheter och skillnader befanns malet om
energieffektivitet vara overflodigt eftersom det i princip alltid innebdr samma korsétt for
foraren som malet om passagerarkomfort innebér. Flera av férarna uttrycker att om man kor
for att uppna en bra passagerarkomfort safér man en del av energieffektiviteten gratis, dvs. en
lugnare och mer harmonisk korning leder bade till en bekvamare resa och mindre
energiatgang.

Malen om sakerhet for spararbetare och for tredje man innebar ocksai princip samma korsétt,
men hér varierar attityden hos forarnatill hur viktiga de tva olikamalen &r. Eftersom korsatten
anda &r liknande, reducerades dven malet om sakerhet for tredje man bort frén den vidare
analysen.

Kvar dterstar fyra olikamal som vart och ett innebar fyra olika strategier for foraren. Dessa
strategier ar:
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Strategier for sékerhet (regler och normer)
Strategier for vervakning

Strategier for korskicklighet

Strategier for tidsoptimering

SN S

For var och en av de fyra grupperna av strategier genomfors nedan en mal — strategi analys for
infart, utfart respektive passage ute palinjen, dvs. de tre dimensioner som identifierats med
hjdlp av den initiala uppgiftsanalysen. Dérefter gors en jamférande analys for att identifiera
skillnader mellan pendeltdg och X 2-tag.

8.6 Mal - strategi analys av infart

Overgripande malformulering: Genomfor infart till stationen samt stanna téget vid perrongen
paforeskriven plats.

Identifierade strategier: Allaovan angivna strategier & aktuella, utom mgjligtvis den sistaom
tidsoptimering.

8.6.1 Strategier vid infart

8.6.1.1 Sakerhet

Forarna konkretiserar malen om sakerhet for passagerare och ombordpersonal genom att
anvanda strategin att foljaregler och riktlinjer. Signaler och ATC-system anger om och nér
taget kan korain till plattformen. Riktlinjer for nér féraren bor ropa ut stationen &r ytterligare
ett sétt for foraren att tilldmpa denna strategi.

8.6.1.2 Overvakning

Foraren konkretiserar malen om sakerhet for sparpersonal och obehdriga genom att skarpa
uppméarksamheten under infart till stationen. Detta framgar klart och tydligt frén intervjuerna
med forarna. Att hdlla ett 6ga pa vad som hander pa plattformen & synnerligen viktigt i detta
lage. | det har fallet anvander altsa foraren Gvervakningsstrategin.

8.6.1.3 Korskicklighet

Genom att anvanda strategier for korskicklighet kan foraren korain till stationen paen lugnt
och avvagt sétt. Pa sa st uppnas fr.a. malet om passagerarkomfort. Vid sidan av
Overvakningsstrategin &r detta en hogst pataglig del av infartssituationen.

8.6.1.4 Tidsoptimering

Strategin for tidsoptimering &r inte den mest relevanta strategin vid infart. Fleraférare vittnar
om att det inte & meningsfullt att vinnatid i den hér delen av kdrningen. Foraren kan om han
vill maximera pendeltagets hogstatillatna fart vid infart till nasta station, med snabbare
forflyttning som resultat, men detta skulle ske pa bekostnad av framst passagerarkomforten.

8.6.2 Infart: Informationsanvandningsanalys

Frén normalfallet vet foraren hur infarten till en viss station brukar se ut. Fran minnet har han
tillgang till sin linjekdnnedom, samt de regler och foreskrifter som géller for den specifika
infarten. Eftersom bade avstand till stationen, lutningsforhdlanden och hogsta tillatna
hastighet &r kanda sa har foraren i normalfallet en val utvecklad modell av hur infarten till
stationen kommer att forlépa. Man kan uttrycka detta som att féraren framfor taget enligt eni

56



Tagforaruppgiften

forvag bestdmd plan, en basplan. Mer eller mindre regel bundet férekommer dock variationer
som foraren maste vara uppmarksam pa. Via optisk information fran omgivningen och/eller
haptisk information fran tagets rorelsemonster kan foraren fa information om att tagets
planerade bromsvég maste justeras. Detta kan bero pa vaderforhdlanden med regn, fukt, is
eller sno parasen, palovhaka, eller pa att pendeltagens bromsverkan i hdg grad varierar
mellan olika tégset. Dessutom kan foraren fran minnet fainformation om att han eller hon &r
ovanligt tidig eller sen. Allt detta paverkar redan i ett tidigt skede forarens planerade
inbromsning av taget. Formodligen & mycket av dennainformation integrerad i férarens plan
redan langt innan taget ndr den avsedda stationen. Man kan hér tala om att foraren
kompletterar basplanen med en uppdaterad plan. | verkligheten &r det alltid denna plan som
géller for foraren eftersom varje unik korsituation néstan altid innebar andrade
forutsattningar.

Forarens basplan kan beskrivas som statisk, eller nast intill statisk. Den forandras bara ytterst
sdllan. Den uppdaterade planen beskrivs bast som semidynamisk, dvs. den & i mangt och
mycket konstant pa sa sétt att foraren inte upplever de smaforandringar som trots allt finns
som sarskilt dramatiska. Vi véjer anda har att kalla den for plan just for att den ar tillrackligt
stabil for att man ska kunna anvéanda den som underlag nér infarten till stationen planeras.
Denna planering & naturligtvis nast intill automatiserad hos foraren.

Nér foraren néarmar sig stationen intréder en ny fasi forarens sétt att hantera infarten. Besked i
ATC-indikatorn, signaler som maste kontrolleras, manniskor pa perrongen och uppgiften att
informera om nésta station innebdr en direkt interaktion med den nérmaste omgivningen som
inte tidigare varit aktuell. Féraren dvergar fran att dvervaka den omgivande miljon till att mer
eller mindre konstant interagera med den. Vi kallar den hér fasen for den dynamiska
direktinteraktionen. Naturligtvis férekommer det att den uppdaterade planen fungerar anda
fram till den punkt dar taget stannar utan att nagra mer patagliga handelser i tagets narmaste
omgivning paverkar forarens sétt att framfora taget, men forarens uppmarksamhet &r i det sista
skedet av infarten till perrongen alltid koncentrerad parorelser pa perrongen och for att stanna
parétt stalle. Man kan uttrycka det som om den uppdaterade planen inte nar anda fram till
stopp for téget — foraren maste alltid koppla ur planen for att istéllet agerai ett 6ppet feedback
forhalande med omgivningen.

8.6.3 Informationskallor

Fréan informati onsanvandningsanalysen kan vi konstatera att det i huvudsak & information
fran minnet som utgor forarens uppdaterade plan for hur infarten ska gatill. | slutet av infarten
Overgar dock dettatill att alltmer faformen av en direktinteraktion med narmiljon.

8.7 Mal - strategi analys av utfart
Overgripande malformulering: Avsluta resandeutbyte och genomfor utfart fran station.

Identifierade strategier: Allaovan angivnastrategier ar aktuella, majligtvis ar korskickligheten
inte lika kritisk som de andra.

8.7.1 Strategier vid utfart

8.7.1.1 Sakerhet

Forarna konkretiserar malen om sakerhet for passagerare och ombordpersonal genom att
anvanda strategin att féljaregler och riktlinjer. Signaler och ATC-system anger om och nér
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taget kan kora ut fran plattformen. Samtal med ombordpersona enligt foreskrifter fullféljs
enligt varaanalyser inte fullt ut.

8.7.1.2 Overvakning

Vid utfart fran stationen har foraren en speciell Gvervakningsuppgift. Pa pendeltagen maste
foraren kontrollera att resandeutbytet &r klart och att ingen passagerar kommer springande och
kastar sig in genom dorrarna pa taget. X 2-tagen daremot har dorrforregling. Backspeglarna
anvands mycket flitigt. Aktiviteter i sparomradet ar aktuella att dvervaka aven vid utfart.

8.7.1.3 Korskicklighet

Korskickligheten &r inte lika viktig vid utfart som vid infart. Det hénger naturligtvis samman
med att taget har en viss troghet i accelerationen och att det oftast inte & aktuellt med nagon
storre fartreducering. En viss planering & dock nédvandig. Den s.k. 10-6vervakningen som
forekommer vid utfart frén vissa stationer kréver bade planering och uppmérksamhet av
foraren. Att mangaforare uttrycker irritation 6ver 10-6vervakningen beror antagligen pa att
den innebér ett extra arbetsmoment som &r svart for féraren att automatisera.

8.7.1.4 Tidsoptimering

Fleraforare beréttar att det ar i utfartssituationen man kan vinnatid. Ett snabbt resandeutbyte
och full fart ut fran stationen kan ofta vara det som gor att man lyckas halla tidtabellen.
Strategier for tidsoptimering hor altsd hemmai utfartssituationen. Det & majligt att
tidsoptimeringen vid utfart kan ledatill att andramal och strategier asidosétts.

8.7.2 Utfart: Informationsanvandningsanalys

| normalfallet vet foraren &ven vid utfart hur utfartsforhdllandena brukar se ut. Fran minnet
kan féraren genererainformation fran sin linjekdnnedom, samt om de regler och foreskrifter
som géller. Basplanen vid utfarten fran stationen liknar basplanen vid infarten.
Lutningsforhallanden och till&ten hastighet &r kanda parametrar, avstand till nasta station &
dock baraav vikt om néasta stationen ligger sa pass néra att det inte |6nar sig att forstkana
maxhastighet. Dessa variabler bestdmmer basplanen hos foraren. Dartill kommer sedan
forhallanden som paverkar utfartsproceduren, t.ex. sa ar halkforhdlanden inte av lika stor vikt
vid utfart som vid infart, men de paverkar anda séttet att mantvrera taget.

Hur taget ligger till i forhallande till tidtabellen avgor ocksaforarens val av strategi for utfart.
For det forsta kan foraren paborja utfart for tidigt utan att tillta kontroller av vad som hander
pa perrongen genom att tittai backspegeln. For det andra kan forarna valjafor hog
utgangshastighet och pa sa sétt fa en ryckigare utfart. Forarnas irritation 6ver tiobvervakning
visar att forarna efter avslutad infart ibland glommer eller forbiser att taget har placerats for
|angt fram pa perrongen. Eftersom forarens uppmérksamhet vid utfart redan tidigt har éndrats
fran infartsforhdlandenatill en plan for utfart, sa finns det en risk att information fran
infartsproceduren har gatt forlorad. Foraren & mentalt forberedd pa utfartsstréckans
forhadllanden och kanske att |amna stationen sa snabbt som majligt.

Till skillnad fran infart sa ar dock foraren i hog grad dven fran borjan av utfartsproceduren
involverad i en direktinteraktion med miljon. Det medfor att foraren vid utfartsproceduren
arbetar bade med en forvantad modell (en plan) for hur utfarten ska forldpa samtidigt som han
overvakar narmiljon runt den perrong han eller hon just skatill att [amna. Pa samma sétt kan
ATC-besked och optiska signaler ge information vid utfarten som foraren maste
uppmérksamma.
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8.7.3 Informationskallor

Fréan informationsanvandningsanalysen kan vi konstatera att informationen som foraren
anvander sig av vid utfart kommer fran bade minnet och den omgivande miljon. | slutet av
utfarten dvergar dock dettatill att alltmer faformen av en planerad forvantan hamtad fran
minnet. Det kan har vara pasin plats med en undran och spekulation om huruvidarena
uppmarksamhetsfel kan vara vanligare vid utfartsprocedurer an vid infarten.

8.8 Mal - strategi analys av passage ute pa linjen
Overgripande malformulering: Genomfor farden ute palinjen sa att infart till nasta station kan
ske som planerat.

|dentifierade strategier: Allaovan angivna strategier &r aktuellavid fard ute palinjen.

8.8.1 Strategier ute palinjen

8.8.1.1 Sakerhet

Forarna konkretiserar malen om sakerhet for passagerare och ombordpersonal genom att
anvanda strategin att féljaregler och riktlinjer. Signaler, tavior och ATC-system ger
restriktiva fartbesked som utgér forarnas huvudsakliga information.

8.8.1.2 Overvakning

Overvakningen ute pa linjen bestér av tva delmoment. Dels ska foraren dvervaka ATC-besked
och annan information som visas eller pa annat sétt meddelasi hytten. Dels ska han eller hon
Overvaka signalbilders betydel se och de aktiviteter i néarmiljon som kan vararelevanta for
tagets framforande.

8.8.1.3 Korskicklighet

Strategin for att kora pa ett for passagerarna bekvamt sétt innebéar att undvika ryckiga padrag
och inbromsningar, samt att undvika mycket tillfaliga och delvis onddiga hastighetstoppar ute
palinjen. Av resultaten kan man se att forarna bearbetar och anvander den hér strategin lite
olika. | intervjusvaren finns en uppdelning av forarnai tvadelar. Nagra forare tycker att det &r
viktigare att kora bekvamt an att hallatiden, nagra andra gor den omvanda prioriteringen. Det
ar troligt att det &ven inom en och samma forare forekommer att han eller hon anvander olika
korstilar frén dag till dag, samt mellan olika tagtyper.

8.8.1.4 Tidsoptimering

Om fdrarnavill sa finns mojligheten att korain tid om man ligger efter i tidsschemat. Det kan
t.ex. ske genom att man véjer att "kora pa pipet”, dvs. man véljer att |1&ta ATC signalera
gransen for hur fort man f&r kéra och sa anpassar man sin hastighet efter detta beteende.
Beteendet kraver troligtvis en ndgot storre vaksamhet sa att inte kombinationen sma
marginaler och of orutsedda héndel ser leder till att ATC driftbromsar eller nédbromsar.

8.8.2 Palinjen: Informationsanvandningsanalys

| normalfallet vet féraren hur stréckan ser ut, och pa samma satt som vid infart respektive
utfart anvander foraren en slags basplan for hur farden ute pa strackan kommer att
genomforas. Aven vid fard ute pa linjen har foraren en rad kannetecken och markeringar som
gor att han eller hon &r orienterad om var taget befinner sig. Det som skiljer farden ute pa
linjen fran infarts- respektive utfartsstrackorna &r att foraren héar har mer tid till att fundera
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over hur taget ligger till rent tidsméssigt. Ute palinjen tillampar foraren en slags kontroll- och
justeringsfilosofi som bestar i att han eller hon dels kalkylerar vilket man6verutrymme som
finnsi forhallande till tidtabellen. Dels kontrolleras och justeras tégets framfart i forhallande
till banprofilen for att taget ska undvikaatt "rullaupp” i hastighet s mycket att ATC-ingriper.
Kontroll- och justeringsfilosofin & antagligen ett sétt for foraren att integrera och avvégade
tva grundléggande strategierna for tidsoptimering och korskicklighet mot varandra.

Overvakningsuppgiften ute palinjen skiljer sig ndgot frén infarts- och utfartssituationerna.
Uppgiften att upptacka och tolka signalbilder bygger ute palinjen pa en forvantan om att
sparet ska varafritt i en storre utstrackning an i de andrafallen, vilket formodligen leder till att
forarens uppgift har & mer av en klassisk dvervakningsuppgift &n vid t.ex. infart dar det helt
naturligt finns en forberedel se for restriktiva fartbesked.

8.8.3 Informationskallor

Fréan informationsanvandningsanalysen kan vi konstatera att informationen som foraren
anvander sig av ute pa linjen kommer fran bade minnet och den omgivande miljon.
Overvakningsuppgiftens karaktar ar delvis annorlunda an vid infart och utfart.

8.9 Slutsatser fran mal - strategi analyserna

Sammantaget innebér detta att vi nu har en ganska god bild av bade observerbarhets- och
handlingskriteriernai tagforaruppgiften. Vi vet ocksa ganska mycket om hur forarna
operationaliserar mal till konkreta handlingar. Vad som saknas &r vilken typ av modell forarna
arbetar med. Som tidigare namnts kan man inte direkt fran observation komma fram till vilken
typ av mentala modell férarna kan haav sin arbetsuppgift. Daremot har den fordjupade
uppgiftsanalysen och uppgiftsbeskrivningen givit oss viktig information om vilka
informationskanaler och informationskallor som foraren utnyttjar. Vi har ocksa hérlett fyra
olika grupper av strategier som forarna arbetar efter. Utifran kunskap om vilka delar av miljon
som dessa strategier ar fokuserade pa kan vi nu géra antaganden om vilken typ av mental
representation som ar aktiv hos forarna ndr de anvander de olika strategierna. Forst behover vi
dock gora en jamforande analys mellan pendeltagstrafiken, som har utgjort det huvudsakliga
empiriska underlaget sa hér l1angt, och fjarrtagstrafiken.

8.10 Jamforande analys: Pendeltdg och X2-tag

| intervjuerna framkommer att likheternamellan olika tagslag & storre och fler an
skillnaderna. Detta kommer sig naturligtvis av att uppgiften att koratag i grund och botten &
densamma, oavsett vilket tagslag man kor. Men det finns skillnader, och dessa kan ibland vara
av sadan art att de &r varda att uppmarksamma. De storsta skillnaderna verkar finnas mellan
godstrafik och passagerartrafik av olika slag. Hastighet och troghet, dar trogheten kan bestai
bade |anga och/eller tungatag, verkar utgora de storsta skillnaderna, forutom att det &

skillnad pa att transportera passagerare och gods. Eftersom godstrafik inte har studerats
narmarei det har projektet, sa ar det skillnaderna mellan X 2-tdg och pendeltdg som star i

fokus for analysen nedan.

8.10.1 Skillnader i hastighet

X 2-tagens storsta tillatna hastighet & 200 km/h. Den hogre hastigheten inverkar pa fleraolika
sétt pa forarens uppgift. Dels forandras dvervakningsuppgiften, det géller att vara mer
uppmarksam nér man framfor taget i en hogre hastighet eftersom man maste upptacka och
reagera pa aktiviteter i sparet betydligt snabbare &n om man fardasi en hastighet av 130 km/h.
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Det betyder inte att Gvervakningsuppgiften &r l&ttare pa ett pendeltdg. Tvartom &r aktiviteter i
sparomradet vanligare vid pendeltrafik, eftersom den huvudsakligen har linjestrackningar
genom bebyggda omréden till skillnad fran X 2-trafiken. Men marginalerna for foraren att
upptacka och reagera pa frammande aktiviteter & mindre pa ett X 2-tdg. Man kan uttrycka det
som om 6vervakningsuppgiften pa ett X 2-tag strategiskt sett & svarare, men inte
nodvandigtvis viktigare an vad den &r pa ett pendeltag.

En annan sak som &r hastighetsrelaterad och unik for X 2-tagen &r hur fort signalbilden maste
uppmarksammas och tolkas. Vid daligt vader kan foraren ha betydligt mindre tid for detta.
Den hoga farten gor darfor att signalbilden pa X 2-tagen blir mindre viktig an pa pendeltagen,
vilket indirekt leder till att foraren helt naturligt vill kéramed en, i avstand réknat, langre
framforhallning.

8.10.2 Skillnader vid infart

Pa grund av den hoga hastigheten har X 2-tagen en storre fartminskning att genomfora vid
infart till en station eller pa andra stéllen dér det forekommer hastighetsreduktioner. Detta
faktum paverkar forarens sétt att paborja och genomférainbromsningar av taget. Nagon forare
sager att man oftare foljer upp inbromsningen pa X 2-tagen genom att kolla hastighetsmétaren,
medan man pa pendeltagen verkar kunna bromsa senare, och att inbromsningen da
kontrolleras genom att man kénner av hur bromsen tar (haptisk feedback), samt genom visuell
aterkoppling.

8.10.3 Slutsatser om skillnader mellan X2- och pendeltag

Med végledning av de data som finnsi intervjuerna och som vi hérlett via videofilmerna, tror
vi oss kunna konstatera att framforandet av X 2-taget kraver ytterligare en form av strategi som
vi tidigare inte kunnat se fran pendeltrafiken. Det handlar om en slags planeringsstrategi som
foraren av ett X 2-tag behdver anvandasig av for att kompensera den storre hastighet och de
storre avstand som ett X 2-tag avverkar pa sammatid som ett pendeltag. Vi har inte kunnat
konstatera ndgon motsvarande planeringsstrategi i pendeltagsforarens beteende. Det finns
gemensamma drag mellan, a ena sidan de strategier foraren anvander for att uppna
korskicklighet, och & andra sidan de strategier som behévs for att uppna en tillrackligt god
planering. Men behovet av planering pa X 2-taget ar delvis oberoende av banprofilens
utseende. Déarfor drar vi slutsatsen att det for X 2-tagen finns behov av ytterligare en form av
strategi, &ven om vi delvis saknar empiriska bel&gg for detta. De strategier som & aktuellavid
framforande av ett X 2-tag skullei safall varafoljande:

Strategier for sakerhet (regler och normer)

Strategier for vervakning

Strategier for korskicklighet

Strategier for tidsoptimering

Strategier for planering

agrwhpE

9 Resultaten i ett vetenskapligt perspektiv

9.1 Dynamiskt beslutsfattande som regleruppgift

Den dvergripande problemformuleringen som inledningsvis stalldes upp var, hur lokforaren
klarar av att operationaliseramal samt omsétta sin domanspecifika kunskap som konsekvens
av hur informationsforsorjningen fungerar och vilka paverkansmajligheter foraren har. Vi
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ville undersotka vilket stdd dagens informationsmiljé och granssnitt ger féraren, nar det galler
att kunna kora sakert och kunna uppna effektivitetsvinster. For att belysa detta anvande vi oss
av en reglerteoretisk modell som utgangspunkt for att beskriva och utvéardera de beslut och
beddmningar som lokférare presterar i sitt arbete. Den reglerteoretiska modellen utgor i sig
ingen testbar teori om dynamiska beslut, utan utgor snarare ett sétt att formulera och avgransa
forskningsuppgiften. Vi anser att resultaten fran fatstudierna styrker uppfattningen att den
reglerteoretiska modellen utgor en relevant utgangspunkt for studier av bedomnings- och

bed utsuppgifter av den art som tagféraruppgiften utgor. Resultaten pekar mot att lokforarens
arbetsuppgift pa olika sétt bast karakteriseras som en regler- och kontrolluppgift. Detta
stodjer den uppfattning som framst Brehmer (1992), men &ven Dorner, Schaub, Staudel, &
Strohschneider, (1988), uttryckt, namligen att beslut och bedémningar i dynamiska miljGer
framst &r att betrakta som en regler- eller handlingsregleringsuppgift.

For att gbra en mer ingaende vetenskaplig analys och beskrivning av tagforaruppgiften
behtver den formulerasi termer av ndgon av de mer begransade teoretiska modeller som finns
inom omradet. Nedan diskuteras tre sadanateorier, och i nagra slutsatser analyseras pa vilket
sétt resultaten fran faltstudierna av lokforare stodjer var och en av dessa teorier, samt huruvida
metod och resultat fran faltstudierna & mojliga att jamféra med dessa teoretiska modeller.

9.2 Hammonds fyra olika typer av funktioner

Hammond (1993, se aven Hamm, 1988) anser sig ha funnit bevis for att manniskans kognitiva
aktiviteter oscillerar mellan olika positioner langs ett kognitivt kontinuum, dér de bada yttre
granserna utgors av, a ena sidan analytiskt téankande och a andra sidan av ren intuition. Detta
ar dutsatser som tangerar Rasmussens (1983) s.k. beslutsstege med tre olika nivaer av, i tur
och ordning kunskapsbaserade, regel baserade och skicklighetsbaserade bedémningar och
beslut. Skillnaden mellan Hammond och Rasmussen &r att Hammond tanker sig det kognitiva
kontinuumet som en kontinuerlig dimension, inte tre fasta tillstand som hos Rasmussen.

Vid sidan av analys och intuition anser Hammond (1993, se &ven Hammond, 1988) att
manniskan dessutom har tva andra grundfunktioner. Detta bestdr i att ménniskan alternerar
mellan analys av funktionella relationer och anvéandning av monsterigenkénning. Dessa olika
funktionssétt &r helt oberoende av varandra och anvands endast i den ena eller den andra
formen. Analys, intuition, funktionella relationsanalyser och ménsterigenkanning
sammanvavs hos Hammond till fyra olikatyper av funktioner som man kan se hos
beslutsfattare av olika slag. Vilken typ som utnyttjas mest frekvent beror troligtvis och fr.a. pa
uppgiftens karaktar.

Det & inte svart att se hur Hammonds fyra olika typer av funktioner rent teoretiskt skulle
kunna kommatill uttryck i tagforaruppgiften. Allafyratyper av funktioner & méjliga att
hérledatill olika situationer som foraren har att hantera. Vi har dock inte medvetet testat
Hammonds teori med explicita hypoteser om empiriska samband, vilket gor att vi inte med
sakerhet kan uttala oss om hur séker en sdan slutsats &r.

9.3 Loomis tre olika nivaer av visuell kontroll

Loomis och Beall (1998) argumenterar for att det existerar tre nivaer av visuell kontroll. Deras
anays & inspirerad av forskning om flyg- och vattenbaserade farkoster, men slutsatserna &r
fullt dverforbaratill tagtrafik. De havdar att forare/operatorer anvander tre nivaer av visuell
kontroll fér kunna styra och reglera hastighet och riktning pa sina farkoster. Dessa nivaer har
ocksatre olikatidsskalor. Den Gversta nivan utgors av en formulerad plan 6ver farden, vilket
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kan jamforas med lokforarens linjekannedom. Den andra nivan utgérs av dvervakning av den
narmaste spatiala omgivningen, inklusive uppmérksamhet pa potentiella hinder. En typisk
situation for lokforaren som hamnar inom den hér kategorin &r infartssituationen till en

station. Den tredje, och |&gsta nivan, utgors av reglering av hastighet och riktning i forhallande
till den planerade kursen. FOr lokforaren & detta bararelevant vid hastighet, och ett bra
exempel & nér foraren ska stannavid en viss position vid plattformen.

Loomis och Bealls (1998) tre nivaer forefaller vara relevanta som beskrivning av vad
lokforaren gor pa en mycket grundl&ggande niva. For att undersoka och verifiera detta krévs
dock mer detaljerade undersokningar av |okférarens arbete.

9.4 Kleins RPD-modell

Klein (1993) utgdr i sin modell fran att bedomningar och beslut hos olika kategorier av
yrkesutovare till stor del bestéms av deras domanspecifika kunskap och den unika erfarenhet
de har av just sitt omrade. Expertkunskapen hos operatorer av olika slag ar direkt avgorande
for vilken beddmning de &r kapabla att utfora. Bedomningar och beslut kan huvudsakligen
delas upp i beslut av analytisk karaktar och bedomningar som grundar sig pa omedel bar
igenkanning av en speciell situation. Klein menar att den senare formen &r helt dominerande
vid arbetsuppgifter som att styra och kontrollera fordon och farkoster av olikaslag. | princip &
bed utsprocessen hos en operator uppdelad i tvadelar enligt Klein (1993). Forst etableras,
genom omedel bar igenkanning, en trolig plan for hur en viss situation eller en viss handelse
kommer att forl6pa, och sedan anvander operatéren ndgon form av mental simulering for att
utvérdera och testa denna plan. Nagon parallell utvardering av flera olika handlingsalternativ
gorsinte enligt Klein.

Kleins RPD-modell utgér en intressant forklaring av hur beddémningar och beslut hos en
lokforare ska forstas. Om igenkanning och formagatill mental simulering ar viktig for en
lokforare sa ar det extraviktigt att den information som presenteras for foraren &r sa
fullstandig och transparent som mgjligt. Det underléttar snabba och sékra beddémningar.

10 Lokforarens framtida informationsmiljo

Syftet med delprojektets studier av tagforaruppgiften &r att beskriva densamma. TRAIN-
projektet syftar dock aven till att omarbeta och omsétta slutsatserna fran de olika del projekten.
Beskrivningen av tagoraruppgiften kan darfor bearbetas och fordjupasi ett vidare perspektiv
patvaolikasitt. Dels kan slutsatser om risker i dagens tagforarsystem identifieras. Dessa
risker &r inte av den art som beskrivits av delprojekt 11 inom TRAIN, dvs. konkreta
risksituationer, utan handlar mer om dvergripande slutsatser om hur dagens informationsmiljo
inverkar negativt pa forarens mojligheter att férebygga och/eller undvika risksituationer. Detta
diskuteras darfor kort nedan. Dels kan slutsatser dras om hur en framtida informationsmilj6
bor utformas for att pa ett optimalt st stodja forarens naturliga strategier vid framforande av
taget. Aven detta diskuteras.

10.1 Risker forknippade med dagens tagforaruppgift

10.1.1 ATC-beteende

Vi har kunnat konstatera att det bland forarna forekommer ett beteenden som ibland brukar
omnamnas som ATC-beteende. | vara data visar det sigi form av att visaforare t.ex. inte
savafunderar Gver vad orsaken kan varatill att de far stopp vid en viss signal. Andra
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uttrycker det som om féraruppgiften & som en radarobservatorsuppgift. ATC-beteendet bestar
i dessafall av att man som forare vant sig vid att det inte finns mer information att tillga, och
att det inte ar [ont att forsoka forsta vad som hander, varken med koruppgiften eller med ATC-
systemet. | vissutstrackning utgor detta en slags passivitet som formodligen, i ett |&ngre
perspektiv, inverkar negativt paforarens sétt att handskas med foraruppgiften. Denna form av
Overgripande ATC-beteende kan leda fram till mer konkreta egenskaper, t.ex. nér vissa
signaler slar om sa pass sent att férarna maste vanjasig vid att inte alltid bromsa nér de enligt
instruktionerna borde gora det. Det handlar om avvikelser som blir en altfor ofta
forekommande undantagsregel.

10.1.2 Uppmaéarksamhetskonflikter

Aven om manniskan kan tain och bearbeta en stor mangd information samtidigt sa kan det
finnas situationer dar mycket information hindrar och férsvarar forarens uppgift. Vid infart till
plattform &r det enligt vara data viktigt for forarna att vara fullt koncentrerade pavad som
hander pa plattformen. Om foraren i det 1&get ar sysselsatt med andra saker kan det innebara
risker for tredje man. Aktiviteter i sparomradet maste kunna upptéckas och atgardas

omedel bart.

En annan form av uppmérksamhetsproblem finns pa X 2-tagen. Signalerna passerar foraren i
sa hog hastighet att man kan misstanka att en del av dessa signaler aldrig uppmarksammeas. |
langden kan &ven dettaledatill en viss form av anpassning déar signalernainte langre &r lika
viktiga for foraren. Om da vissa vitala funktioner i ATC-systemet fortsétter att formedlas via
signalerna sa kan det vararisk for att foraren inte uppméarksammar den informationen langre.

10.1.3 ATC-installningar

Enligt vara egna observationer hander det att forare glémmer att matain tagdatai ATC.
Eftersom sakerheten i mangt och mycket & en produkt av vilken information som matatsin i
ATC, sakan vi dra slutsatsen att det idag finns alltfér stora méjligheter att glomma, eller pa
annat sétt astadkommafel i inmatning av ATC-information.

10.2 Forarens framtida informationsmiljo

Fran varadata, och fr.a. fran de strategier vi tror att foraren anvander sig av, kan man urskilja
en rad fordlag till hur en framtida informationsmiljd bor vara utformad for att den ska passa
tagforaruppgiften. Dessaforsag delar upp sigi tvaolika delar, dels en del som handlar om de
dvergripande principerna for hur en sadan informationsmiljo bor vara utformad, och dels mer
konkreta forslag pa praktiska konsekvenser.

10.2.1 Principer for informationsforsorjning

Den forsta principen &r att det & bade 6nskvart och mgjligt att forse forarna med betydligt mer
information an vad som idag &r fallet. Forarna kor idag oftai ett informationsvakuum, ett
fenomen som manga har vant sig vid, men som hindrar foraruppgiften att utvecklas till en mer
aktiv arbetsuppgift.

Den andra principen &r att séttet HUR man presenterar information, samt VAD man
presenterar maste stodja forarens naturliga sétt att arbeta, dvs. hans eller hennes naturliga
forstaelse av korsituationen, samt forarens naturliga sétt att hanterainformationen i hytten.
Forarens kognitiva forstaelse, i termer av mentala modeller, & har en viktig utgangspunkt.
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Som vi har ndmnt kan det vara svart att identifiera och beskriva en sddan mental modell, men
de strategier som forarna arbetar efter utgor troligtvis en god fingervisning om vad hos foraren
som bor stodjas. Forarnas strategier & enligt vart sétt att se det en god indikation pa hur
forarens funktionella mentala modell fungerar. Om man kan presenterainformation i en form
som foraren 1&tt kan integrerai sin redan existerande modell sa & detta det basta. Ny
information , kanske via nya informationskanaler, innebar dock alltid en viss
tillvanjningsprocess hos anvandaren av informationen. Den processen kan ta olikalang tid for
olikaindivider. Det & darfor viktigt med forarmedverkan tidigt i utformningsprocessen.

Entredje princip &r att de strategier som férarna anvander, speciellt strategierna for
Overvakning, korskicklighet och planering visar att forarnas linjekdnnedom &r viktig, samt att
den &r spatialt orienterad. Det betyder att det troligtvis ar viktigt med en grafisk &tergivning av
den spatialamiljon i grénssnittet som stod for de naturliga strategierna.

En fjarde princip &r att information som idag finnsi olika typer av dokument, och som férarna
oftabar med sig i loket, bdr kunna presenterasi en eller annan form i hytten. Férarna
efterlyser t.ex. ett nytt sétt att presenterainformation om hur man ligger till i forhalande till
tidtabellen. Aven detta bor kunna stodjas eftersom det & en del av forarnas naturliga
strategier.

En femte princip & att informationen bor presenterasi dynamisk form. Kontinuerlig
uppdatering av information bidrar till en mycket snabbare inlérning och uppfattning om vad
som hander sker. Hur en lokforare skulle utnyttja sadan dynamisk information ar svart att
saga, men det finns anledning att tro att den skulle ledatill bade ett aktivare kérsétt och en
storre situationsmedvetenhet hos forarna. Eventuellt skulle det ocksa innebara en mansklig
sékerhetsbarriar i ett sent skedei en risksituation.

En sista princip &r att en viss del av den information som presenteras mycket val kan
presenteras pa ett sant sétt att foraren har den for dgonen nar han anda 6vervakar narmiljon.
Detta kan skei form av blickfangspresentation av informationen i kombination med
aktivering av andra sinnen an det visuella.

10.2.2 Forslag till atgarder

» Ett grafiskt granssnitt, dar en del av granssnittet utgors av en dtergivning av den spatiala
strukturen. Information om andratag, optiska signalers status mm, skulletroligtvis leda
till vasentligt béttre forutsattningar for modelluppbyggnad, prediktion, planering och
framforhallning hos forarna.

» | ett grafiskt granssnitt kan manga olika former av datavisasi grafisk form, vilket ur ett
manskligt perspektiv &r att foredra framfor digitala koder. Genom visuellt presenterad
grafisk information kan mangden information som ska dverforastill foraren fran ATC oka
utan att belastningen pa foraren okar.

* Fleraolikasinnen bor kunna aktiveras, t.ex. regelstyrdalarm som komplement till den
visuella informationen.

» Olikatekniker for presentation av information i forarens blickfang bor utredas. Fleraolika
aternativ finns, bl.a. viavindrutan eller i nAgon form av hjalmpresentation. Detta bor
kombineras med akustisk information.

65



Tagforaruppgiften

11 Referenser

Allard, A. (1997). Farganvandning i méanniska-datorinteraktion: En introduktion. CMD-
rapport nr 77/97, Uppsala universitet.

Anderson, J. (1990). The Adaptive Character of Thought. Hillsdale, New Jersey: Lawrence
Erlbaum.

Bainbridge, L. (1981). Mathematical equations or processing routines ? In J. Rasmussen & W.
B. Rouse (Eds.), Human Detection and Diagnosis of Systems Failures. New
York: Plenum.

Beach, L. R., & Lipshitz, R. (1993). Why classical decision theory is an inappropriate
standard for evaluating and aiding most human decision making. In G. A. Klein,
J. Orasanu, R. Calderwood, & C. E. Zsambok (Eds.), Decision Making in
Action: Models and Methods. Norwood: Ablex Publishing Corporation.

Brehmer, B. (1980). In one word: Not from experience. Acta Psychologica, 45, 223-241.

Brehmer, B. (1991). Styrning av system: K ognitionspsykol ogiska aspekter pa modernt arbete.
| L. Lennerl6f (Red.), Manniskan i Arbetslivet: Beteendevetenskaplig
Arbetsmiljofor skning. Stockholm: Allmanna Forlaget.

Brehmer, B. (1992). Dynamic decision making: Human control of complex systems. Acta
Psychologica, 81, 211-241.

Cohen, M. S. (1993). The naturalistic basis of decision biases. In G. A. Klein, J. Orasanu, R.
Calderwood, & C. E. Zsambok (Eds.), Decision Making in Action: Models and
Methods. Norwood: Ablex Publishing Corporation.

Dix, A., Finlay, J., Abowd, G., & Bedle, R. (1998). Human-Computer Interaction. London:
Prentice Hall.

Dorner, D., Schaub, H., Staudel, T., & Strohschneider, S. (1988). Ein System zur
Handlungsregulation oder: Die Interaktion von Emotion, Kognition und
Motivation. Sprache & Kognition, 7, 217-232.

Gerdin, A. (1998). Tag 31 passerar stopp — foraren haver ATC-nodbromsingripande — pa
Lunds station. Beteckning SA98-0383/0607. SJ Stab Trafiksakerhet, Stockholm.

Hamm, R. M. (1988). Moment-by-moment variation in experts analytic and intuitive
cognitive activity. |EEE Transactions on Systems, Man, and Cybernetics, SMIC-
18(5), 757-776.

Hammond, K. R. (1988). Judgment and decision making in dynamic tasks. Information and
Decision Technologies, 14, 3-14.

Hammond, (1993). Naturalistic decision making from a Brunswikian viewpoint: Its past,
present, future. In G. A. Klein, J. Orasanu, R. Calderwood, & C. E. Zsambok
(Eds.), Decision Making in Action: Models and Methods. Norwood: Ablex
Publishing Corporation.

Jansson, A., Lindberg, E., & Olsson, E. (1999). Trafiksakerhet och informationsmilj6 for
lokforare: Litteraturdversikt 6ver studier inriktade mot tagforarsystemet och
klassifikation av jarnvagsolyckor och -tillbud. Teknisk Rapport nr. 99-005.
Institutionen for informationsteknol ogi, Uppsala universitet.

Kahneman, D., Slovic, P., & Tversky, A. (Eds.). (1982). Judgment under Uncertainty:
Heuristics and Biases. Cambridge: Cambridge University Press.

Klein, G. A. (1993). A recognition-primed decision (RPD) model of rapid decision making. In
G. A. Klein, J. Orasanu, R. Calderwood, & C. E. Zsambok (Eds.), Decision
Making in Action: Models and Methods. Norwood: Ablex Publishing
Corporation.

66



Tagforaruppgiften

Klein, G. A., Orasanu, J., Calderwood, R., & Zsambok. C. E. (1993). Decision Making in
Action: Models and Methods. Norwood: Ablex Publishing Corporation.

Lindberg, E., Almqvist, P., Kecklund, L. (2000). Tagf6rarsystemets organisatoriska
forutséttningar. Rapport. Institutionen for beteendevetenskap, Linkopings
universitet.

Loomis, J. M., & Bedll, A. C. (1998). Visually-controlled locomotion: Its dependence on optic
flow, 3-D space perception, and cognition. Ecological Psychology, 10, 271-286.

Mackinnon, A.J., & Wearing, A. J. (1985). Systems analysis and dynamic decision making.
Acta Psychologica, 58, 159-172.

Marr, D. (1982). Vision. San Francisco: Freeman.

Newell, A. (1980). Physical symbol systems. Cognitive Science, 4, 135-183.

Newell, A., & Simon, H. A. (1976). Computer science as empirical inquiry: Symbols and
search. Communications of the ACM, 19, 113-126.

Norman, D. A. (1986). Cognitive engineering. In D. A. Norman & S. Draper (Eds.), User
Centered System Design. Hillsdale, New Jersey: Lawrence Erlbaum Associates.

Olsson, E., & Sandblad, B. (2000). Kommunikation mellan lokfdrare och
trafikledningscentraler. Teknisk Rapport nr. 2000-032. Institutionen for
informationsteknologi, Uppsala universitet.

Orasanu, J., & Connolly, T. (1993). The reinvention of decision making. In G. A. Klein, J.
Orasanu, R. Calderwood, & C. E. Zsambok (Eds.), Decision Making in Action:
Models and Methods. Norwood: Ablex Publishing Corporation.

Preece, J., Rogers, Y., Sharp, H., Benyon, D., Holland, S., & Carey, T. (1994). Human-
Computer Interaction. Wokingham: Addison-Wesley.

Rasmussen, J. (1983). Skills, rules, knowledge, signals, signs and symbols, and other
distinctions in human performance models. | EEE Transactions on Man, Systems
and Cybernetics. SMC-13, No. 3.

Rasmussen, J. (1990). The role of error in organizing behavior. Ergonomics.

Reason, J. (1988). Cognitive aids in process environments: Prostheses or tools ? In E.
Hollnagel, G. Mancini, D. D. Woods, (Eds.), Cognitive Engineering in Complex
Dynamic Worlds. London: Academic Press.

Reason, J. (1990). Human Error. Cambridge: Cambridge University Press.

Reason, J. (1997). Managing the Risks of Organizational Accidents. Aldershot: Ashgate.

Seligman, M. (1975). Helplessness. San Francisco: Freeman.

Slovic, P. (1972). From Shakespeare to Simon: Speculations — and some evidence — about
man’ s ability to process information. Eugene, Orgeon: Oregon Research
Institute Monograph, 12.

67



Bilaga 1. Sammanstéllning av strukturerade forarintervjuer.

Bilaga 1. Strukturerade forarintervjuer

Bearbetad sammanstéllining

Linjek&nnedom

1. Vad menar du med linjekdnnedom? Kan du definiera vad begreppet betyder.
1. Attjag: hittar pa banan, ar bekant med den, vet var speciella saker finns, kan orientera mig, vet var jag
ar.
Att jag: kan selinjen jag ska kora, vet allting i forvag, vet var jag &r utan att titta pa skyltar.
Att jag: kanner till linjen, vet strukturen pa banprofilen.
Att jag: har akt strackan ett antal ganger, kanner igen mig, har fast den i minnet.
Att jag: har &kt s3 pass mycket att det sitter i ryggmargen, vet vad jag har att vanta mig, ser allt komma
som pa film, vet var skyddssektioner &r, vet var backarna ar om det ar morkt och dimmigt. Det &r stor
skillnad mellan godstag och pendlarna.
6. Aitjag: tanker pa olika stationer och olika rutiner som géller pa de olika stéllena, vet hur jag kan kora
ekonomiskt, vet hur banan lutar, knner till banprofilen.
7. Aitjag: vet var jag ska stanna, ser en bild av alla stationer i forvag, vet var jag befinner mig ute pa
strackan.
Sammanstallning i aspekter: Orientering-, Feedforward-(forvantan), Doménspecifik kunskap-,
Igenkanning-, Visuellt spatiala-, Minne-, Erfarenhet-, Automatisering-, Operativ kunskap-, Skillnader
mellan tagslag-, Preparedness-(handlingsforberedelse), Maluppfyllelse.

agrLDN

2. Den delen av linjekannedomen som bestar av kunskap om avstand, lutning,
skyltars och signalers placering samt vagkorsningar mm — det har vi kallat den
statiska delen av linjekdnnedomen.

Ar det viktigt att veta vilken lutning som galler langre fram? JA eller NEJ

1. JA, men bara omdet &r mer &n 10 promille.

2. NEJ.

3. JA, i bdrjan & man beroende av lutningsvisarna. Senare ar en intressant tumregel 10 promille, men det
beror det ocksa pa hur lang backen &r. Med erfarenheten kommer minnet in.

4. JA, men mest nar man kor godstag.

5. JA fr.a. nar man kor godstag da det ar oerhort viktigt, men det ar inte oviktigt vid vanliga resandetag

heller.
6. JA, speciellt vid inbromsningar och d& man lamnar kvar vagnar pa linjen.
7. Inget svar.

3. Paverkar det hur man kor? JA eller NEJ

JA, absolut. Man forsoker f& en sa jamn fart som mgjligt hela tiden.

NEJ

JA, man forsoker ju kdra sd mjukt som mojligt

JA, nar man kor godstag och om det &r halka. Det varsta ar langa, sega backar med endast svag
lutning. D& borjar det bli trékigt

JA Oja!

JA.

JA, man har det nog i ryggmargen att man t.ex. ska dra pa har.

Eal S

~N o g

4. Ar det lika viktigt for X2 som fér pendel? JA eller NEJ
(Kor inte X2). NEJ, det &r viktigare pa X2, och fr.a. pa godstagen.

JA.

JA, men kanske viktigare pa X2. Man hinner sallan fa upp den farten pa pendeln.
NEJ, det ar bara riktigt viktigt for godstagen.

(Kor inte X2).

NEJ, inte ndr det galler pendeln.

(Kor inte X2). Pa pendeln &r nog inte lika viktigt.

NSO WDNE
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. Ar det viktigt att veta avstandet mellan tva stationer? JA eller NEJ
NEJ
NEJ
JA, speciellt pa pendeln. Man haller koll pa avstandet mellan stationer dar. D& har man sina bromsmérken.
JA, det kan det vara. Det kan vara jatteviktigt, t.ex. om det & morkt och dimmigt
NEJ. Det tanker man sdllan pa. Det sitter i ryggmargen var man ska bromsa och var stationer ligger. Men
nér det ar dimmigt och morkt, och man ar trott, da ar forsignaleringen valdigt viktig
NEJ. Inte sjalva avstandet, men det &r viktigt att veta i vilken ordning stationerna kommer.
JA, for att kunna kéra in tid. Omdet &r langt till nasta station kan man ” brassa pa” .

AN WNE O

~N O

6. Paverkar det hur man kor? JA eller NEJ

NEJ. Det &r rutin

NEJ

JA, det ar t.ex. ingen idé att kéra upp i full hastighet om man vet att man strax ska stanna igen med pendeln
JA, det kan vara bra att veta var det ligger.

Inget svar

NEJ. Egentligen inte.

Inget svar.

Ar det lika viktigt for X2 som for pendel? JA eller NEJ
(Kor inte X2)

.NEJ, det &r ingen skillnad. Full rulle pa allting

Inget svar.

Inget svar.

(Kor inte X2).

Inget svar

Inget svar.

NOUORONPNNOOOAWODNE

8. Ar det viktigt att veta exakt var signaler och skyltar star? JA eller NEJ

1. JA alla sagnaler har nagon betydelse. T.ex. att just den har vagforsignalen ar sammankopplad med just den
har vagovergangen.

2. JA.

3. JA, speciellt nar man borjar narma sig en station om man &r ute med X2:an pa linjen. Men blocksignalerna
pa linjen n&r man sitter och bléser i 200 de kommer ju bara.

4. Nja, kanske inte exakt var de star. Det ar svart att komma ihag det. Det man ska ha klart for sig &r hur lang
tid man har pa sig frén det att man har fatt varningar. Det var annorlunda forr. |dag anvander man pipet bi
ATC:n mycket mera.

5. NEJ. Omde t.ex. flyttar en signal 40 meter s& ar det oviktigt att veta det. Men om det rér sig om en halv km,
da ar det annorlunda.

6. JA, det ar viktigt till skillnad fran avstndet mellan stationerna.

7. JA.

9. Ar det viktigt att veta var en viss korsning finns? JA eller NEJ
1. JA, men det tillhér nog linjekannedomen.

2. JA, och det &r ingen skillnad mellan pendel och X2.

3. JA, man haller alltid en extra koll sa att man far den vita lampan.

4. JA, det &r viktigt. Vissa ar annu viktigare an andra, t.ex. om de har en konstig varning for bilarna.

5. JA, men signalerna sitter for nara.

6. JA, men det allra viktigaste &r att férsignaleringen fungerar och indikerar ratt.

7. JA, jag brukar saga till mig galv att ” Vagen ar fardig” .

10. Paverkar det uppmarksamheten?JA eller NEJ

1. JA, speciellt om man inte kort pa ett tag. Annars sitter det i bakhuvudet.

2. Inget svar.

3. JA, det kan se avdappnat ut dér man sitter i stolen, men man ar hyperkoncentrerad.
4. Inget svar.
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5. JA, och man vet ocksd om det &r nagon signal som brukar vara lite sen. Det sitter i ryggmargen att man
kanner igen dem.

6. JA, men det gar ocksa pa rutin till viss del.

7. Inget svar.

11.Vi antar att det ar skillnad mellan strackor man kér varje dag och strackor man
bara kor ibland. Hur ofta maste man kora en stracka for att bibehalla den statiska

linjekdnnedomen?
1. Femrsex ganger kanske. Men jag har latt for att komma ihag detta.
2. Det &r lite olika. Om man kort dar férut manga ganger sa kan man kora den efter flera &r — man kommer ihag
den. Men har man bara kort en eller tva gnger s kan det vara bra att det inte gar for 1ang tid emellan.
3. Ett par ganger per ar vill jag nog kéra for att komma ihag.
4. Nagon gang per ar tror jag. Jag har varit borta ett tag, men kommer &nda ihag strackorna direkt nar jag kor
dem nu igen.
5. Det ar individuellt tror jag. Jag ska borja kora ute pa linjen igen efter tva r och jag tror det kommer att
spelas upp for mig igen.
6. Strackor man kor varje dag blir rutin, men pa strackor man kor mer sallan 6kar jag uppmarksamheten och
koncentrationen.
7. En gang i manaden ar bratror jag. Man mérker om man inte har varit nagonstans pa lange. Da blir det " Hur
ar det har nu da?” . Men efter tva ganger sitter det igen.

9. Den delen av linjekdnnedomen som bestar av kunskap om av véxlars och
signalers egenskaper, viltstrak, platser med spring Over sparet — det har vi kallat
den dynamiska delen av linjekdnnedomen.

Ar det viktigt att veta egenskaper hos en viss vaxel? JA eller NEJ
1. NEJ. Det f&r man ju information omvia ATC:n.
2. NEJ.
3. NEJ.
4. NEJ. Det funderar jag aldrig pa.
5. NEJ. Ar det kor i signalen sa ligger ju vaxeln rétt.
6. Inget svar.
7. Inget svar.

13. Paverkar det hur man kor? JA eller NEJ

1. JA, dubbelkryssen ar viktiga. Bade det tunga och det lilla krysset. Att jag inte far veva dem.
2. NEJ.

3.Inget svar.

4.NEJ.

5 Inget svar

6.Inget svar.

7.Inget svar.

14. Ar det viktigt att veta egenskaper hos en viss signal? JA eller NEJ
1.JA, vid vaxelvéagar och vagsignaler.

2.JA, tidigare var det viktigt. Nu fungerar de béttre. Jag kan inte direkt siga ndgon som slar om sent.

3.JA, jag har t.ex. blivit tagen tva ganger vid utfarten fran Enkoping vid stolpen. Den har lagts om sent framfor
mig. Sant ar det viktigt att veta.

4.JA, men jag tycker de fungerar ganska lika. Inga som &r annorlunda.

5. Inget svar.

6. JA, det kan finnas signaler som inte fungerar normalt.

7.JA, vissa signaler r sena. Om man vill kunna spara tid ar det viktigt att veta det. Man bromsar inte om man
vet att det brukar vara sen.
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15. Paverkar det uppmarksamheten?JA eller NEJ
1.JA.

2.NEJ. Numer har man ju ATC.

3.Inget svar.

4.1nget svar.

5.Inget svar.

6.JA. Om man vet att den brukar vara sen och om man ofta passerar dar.
7.JA.

16. Ar det viktigt att veta var folk kan springa 6ver sparet? JA eller NEJ
1.Ngj, det 1&ar du dig aldrig. Men har du kort ihjal ndgon da minns du den platsen.

2.NEJ.

3.JA och NEJ. Viltet kan man inte géra nagot at. Vissa stéllen dar folk kan springa 6ver & man val lite mer
uppméarksam pa, t.ex. H6l6 dar det finns en gangstig Gver sparen. Det finns ndgot stélle dar jag har varit med
om nagon incident — dér haller jag lite extra koll.

4.JA. Det kanns olustigt, men det ar inget vi diskuterar. Det finns inget dokumenterat att har &r det s, utan det
ar sadant man kommer ihag géalv. Vissa stéllen vet man att folk ror sig da ar man lite mer uppmarksam.
5.Nja, man undgér ju inte det. Ar det mycket &lg pa ett visst stélle si tanker man ju pa det.

6.NEJ.

7.Nja, det &r inte s3 hemskt manga stéllen - och de som finns vet man ju om.

17. Ar det viktigt for sjalva korningen eller for att det kénns béttre att halla koll?
1.Inget svar.

2.Det &r nagon enstaka gang folk springer 6ver. Man kan ju inte sitta och sanka farten for det.

3.Ngj, det paverkar inte salva korningen.

4.Det &r inget man sitter och grunnar dver, men man kanske haller lite extra koll.

5.Man sitter ju inte och haller igen eller kor saktare.

6.Det paverkar inte korningen, men man haller val lite extra koll.

7.Lite extra uppméarksamhet har man.

18. Hur ofta maste man kora en stracka for att uppratthalla den dynamiska

linjekdnnedomen?
1.Den informationen far du aldrig pa det sattet.
2.Det ar ovasentligt.
3.Inget svar.
4.1nget svar.
5.Vet €. Det kan ha att gora med avverkning av skog t.ex. Lampliga |6por for alg.
6.Man bor kora regelbundet.
7.Sant kommer forsta turen om man inte kort pa lange. Det sitter sedan.

19.Kan du ge exempel pa vad du som forare vet, men tagstyrningen inte vet, om

vad som hander pa en linje?
1.vVaxiar, var man kan byta spar med tunga godstag. Att man inte stannar i en uppforslopa.
2.Lutningsforhallanden framgér inte pa derastavia.
3.Det borde bara ganska mycket. Allt geografiskt, upp och ner.
4.De har inte linjekénnedom om banprofil. De kan hénga mig i en backe med hdstlov eller fallning. De kan vélja
fel ibland, att man hamnar bakom en pendel t.ex. Men det har blivit battre.
5.Lutningen &r den stora biten — och vaglaget. De har svart att forsta det har med halka — att bara man nuddar
grejernasa dlirar det.
6.Vader, halka och banprofil. Aven om de siger sig veta det s3 blir det fel ibland.
7.Trafikledninegn ser inte banprofilen. Det drabbar en mest nar man har godstag. Men det har blivit battre.
De kanner intetill linjerna. De stannar tagen pa tokiga stallen.

20.Tror du att det finns information som tagstyrningen har tillgang till, och som du
skulle ha nytta av ute pa linjen?
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1.Absolut. Information om vad det ar for tag som ligger framfér och vad som har hant.

2.Ngj det tror jag inte.

3.Ja det har de. Nar nagot hander skulle de kunna informera béttre. Istéllet sitter man ute i skogen och undrar
ibland. Alla kastar sig pa telefonen. Ut med allmanna utrop mycket oftare. Meddelande till samtliga forare
4.Det vet jag inte. Jag har sa lite kontakt med dem.

5.Nar de vet att de har fel pa en signal ska de ringa mig tidigare tycker jag. Da kan man kanske undvika att
stanna pa fel stélle.

6.Det gor det sakert. Informationen fran trafikledningen fungerar daligt i vissa lagen. De kan vanda tagsétt pa
stationen utan att informera innan man kommer till platsen ifraga. Ibland f&r man héra mer via Radio
Sockholm &n trafikledningen.

7.Det vet jag inte. De vet sikert mycket.

21.Vid inbromsning vid en viss station: Har du ett speciellt stalle du borjar bromsa?

JA eller NEJ
1.JA, men det varierar med vaderforhallanden. Annars sitter det i ryggraden nar man ska borja bromsa. |
pendeltrafiken har jag marken. Varje fijarrtag ar olika, darfor ar det viktigt med provbromsning nar man startar.
D& har man uppfattningen klar.
2.JA.
3.JA. Jag har mérken dar jag borjar. Men det kan variera lite beroende pd omjag ar sen och vill pressa pa lite
samt om det &r |6vhalka. Borjar det duggregna efter att ha varit torrt &r det likadant. Det kan ocksa variera med
humdret. Man &r inte mer &n manniska.
4.JA. P& pendeltagen ar det ofta ett visst mérke. Har vet jag att jag bromsar mest optimalt. Men da har man
provat ndgra ganger. Men det sitter ocksa i ryggmérgen och man vet hur taget uppfor sig. Pa fjarrtagen kan
man t.ex. ta ett kilo med tusen meter kvar. Man kér ju ocksa mot hastighetsmétaren — kollar av hur mycket
hastigheten sjunker. Men grunden ar att man kanner taget.
5.JA. Men det ar svart att saga vad man exakt gar pa. Det &r en totalbild tror jag. Vissa stéllen ar det ett marke,
t.ex. en stolpe, ett hus eller en by. Det beror ju ocksa pa hur fort jag kor och hur underlaget &r. Man har flera
bromsmérken for samma station.
6.JA. Man vet ju ungefar var man brukar borja. Men sedan beror det pa vilket tgsatt man har, olika
bromsegenskaper. Jag provbromsar alltid i borjan av ett pass.
7.JA. Av automatik bérjar man vid sina kannemérken. Man brukar borja bromsa dar. Sedan beror det pa vader,
vad man har for tdg och hur mycket man bromsar.

22. Om JA: Ar detta en del av linjekannedomen? JA eller NEJ

1.JA, for ofta borjar man bromsa innan man ser stationen.

2.JA.

3JA.

4.JA, det ar bra nar man ska stanna. Da kan man ju né det mest optimala.

5.JA, men det beror pa vilken hastighet man har ocksa. Den kan vara problem att ga pa blandgrupp. Om man
har kort pendel &r man van vid att nypa i senaste laget och ta lite hdrdare. Men det funkar inte pa fjarrtagen och
da rasade man in pa stationerna lite for fort ibland. Med pendeln &r det lite mera action.

6.JA. Plus att man kanner direkt hur mycket det tar nar man bromsar.

7.JA.

Om NEJ: Vad ar det som gor att det varierar?

23.0m det ar annorlunda vaderforhallanden, t.ex. [6v pa sparet eller hog fuktighet:
Bromsar du da annorlunda?
Hur?
1.Ar det host, 16v och eller fukt si &r det mycket langre bromsstréckor. Det bygger pa att man provbromsar. Om
man bromsar 1 kmforei vanliga fall sa kanske man maste ta 3 kmom det ar |6vhalka. Det racker ibland inte
allafall. D& tar man ner tagets hastighet sa att man kanner att man har kontroll. D& kommer man aldrig upp i
takhastighet. Men det ar inte meningen att man ska slappa av alla i forsta dorren. Men det handlar ocksa om
linjekénnedom.
2.Man bromsar tidigare. Det har man kant langt tidigare att det &r halt. Upptacker man det nar man bromsar &r
det for sent.
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3.D& borjar man tidigare och tar lite |6sare.

4.1 [6vhalka maste man tanka sig att vara ute minst dubbelt s& 1angt innan. Man bromsar mjukare och mindre.
5.Jag bromsar tidigare. Och mjukare. Tar man for hart sa schhhluiit... halkar man. Jag tar heller inte upp taget
i maxfart, det &r ingen idé.

6.Da far man vara forsiktig och borja tidigare.

7.Man borjar tidigare, tar lite mer fran borjan sa att man har kontroll pa |aget. Det kan vara stora marginaler.

24.Kan du nagra exempel pa vaxlar och signaler som har speciella egenskaper, dvs.

andrar de till "klart att kora” ovanligt sent, eller kranglar de ofta?
1.JA, det dar &r ett storstockholmsproblem. Vi har ju t.ex. Arstabron dér vi haft problemi flera &r. Den kan Sl&
om en mycket kort stund.
2.JA, men det ar tvartom—de dlar felaktigt omtill stopp. | Sodertalje, vid plattformskanten norrgaende, ar det
en signal. Det kallas for ett stallverk-80 fel. Det har hant mig flera ganger med X2.
3.JA, t.ex. Enkoping — dar kan den ga omibland fast man har kor ute vid mellansignal.
4.NEJ, jag ar inte den manniskan som sitter och kollar sant.
5.JA, det ska ju tgérdas egentligen. Mellan Farsta Strand och Alvs6 finns det en signal som sl&r om sent vid en
vagkorsning.
6.FOrr hande det oftare och da visste man var det héande. Nu forekommer det inte s ofta.
7.Forut var det t.ex. vaxlarna i Sala. De upptradde som de ville, och sen forsokte klareraren fa som han ville.

25. Ar detta en del av linjekdnnedomen? JA eller NEJ
1.JA.

2.Inget svar.

3.JA. Den signalen tittar jag extra pa.

4.Inget svar.

5.JA.

6.NEJ. Det ska man inte behdva kunna, for det ska inte handa.

7.JA.

26.Generellt sett - Vet du var en viss signal star utmed sparet, t.ex. utfartsblocks-
signalen soderut i Knivsta (Kn N41), eller utfbl norrut i Jarlasa (Jla L42)?

Knivsta (normal spar) H6ger Vangter (ratt) 7
Jérlasa (normalspar) Hoger (ratt) 1 Vanster Vetg 6

27.Diskuteras forandringar och egenskaper langs linjerna av er férare? Vad?

1.Ja, mycket. Vi férmedlar ofta den kunskapen till varandra. Mycket av linjekdnnedomen kommer den véagen.
Ofta forsvinner detta nér man blandar in en massa papper.

2.Ngj, aldrig.

3.Ngj, inte annat an om det har hant nagot somt.ex. i Flen.

4.Ja, det hander val. Men det var mycket mera forr. Sedan ATC2 kom har det &ndrats. Det &r inga
jattediskussioner langre. Daremot om hur ATC fungerar.

5.Ngj, det ar sdllan.

6.Ja, det gor det.

7.Ja, men bara om det kranglar somt.ex. ” Staketbron funkar inte idag heller!” . Men inget mera ingdende.

28.Vet du vilka tdg du kommer att mota, och var ungefar? JA eller NEJ

JA, omman gar i grupp.

NEJ.

NEJ. Ska jag bry mig i huvudet om det? Nej det skiter jagi.

NEJ, inte en aning.

JA, och av nagon olycksalig anledning ska man méta alla méjliga tag i tunnlar. Med pendeln vet man precis var
man moter varandra. Man blandar ner innan och .... Det gar som en klocka.

JA, det vet jag pa ett ungefar.

JA, men inte exakt. Daremot undrar man om man inte far mote som planerat. Da funderar man pa var man ska
méta demistallet. Visst kommer man ihdg det nar man gar pa lista. P4 pendeln &r det likadant. Om det ar morkt

\4
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och man &r beredd att dacka och téanda i hytten, hejhej och sant, och s kommer de inte. Da ténker man " Jaha,
de ér sena” .

Mentala modeller
29.0m du far en indikation i ATC om hastighetsnedsattning eller stopp langre fram.
Vet du alltid vad det beror pa? JA eller NEJ.

/7
Ge exempel:
Det ar restriktivt. Jag far ana mig fram till vad det kan vara.
Man vet ju att det &r stopp langre fram. Man kan ju inte veta vad, men man kan misstanka att man kort ifatt na't.
Jag skiter i vad det ar. Det ar bara att stanna.
Det kan ju st ett tag, det kan ju vara bommar. Det skulleinte vara dunt att fa veta, men man kan ju inte ringa
in for allting. Jag skulle tacksamt ta emot en annan presentationsform.
Man kan ju ana vad det beror pa. Men man vet inte alltid. Man far nagonting som man kan torska pa rétt vad
det &r. Men jag skulle vilja veta om det gick att genomfora. Jag skulle vilja ha en komplettering med hur [angt
det ar till stopp.
Man vet ju att det &r stopp langre fram. Men varfor det ar stopp det skiter jag i, det ar ovasentligt.
Jag vet ju att det &r signal i stopp. Det kunde ju vara bra att veta varfor det ar stopp. Men i regel far man det via
tagledningen.
P& pendeln vet jag inte det for dar hander s& mycket hela tiden. Med fjarrtag brukar man veta. | vissa lagen
skulle det vara bra att veta. Man behdver interinga, och inte sitta och svettas.

30. Skulle du vilja veta det? JA_ eller NEJ
5 2

31. Pa vilket satt skulle den informationen i sa fall vara bra?

Underlatta ar betet Bidratill storreforstaese
Inget svar For-Emot For-Emot
4-1 4-1

32. Om du inte alltid vet vad det beror pa — forsoker du anda finna en trolig eller
rimlig forklaring innan néasta signal? Eller kor du utan att fundera Over orsaken?

Soker trolig forklaring Kor utan att fundera

5 2
Kommentar: Lokforare ar nog varldsmastare pa att gissa !
Kommentar: OP &r inget man bryr sig om. Man bara lugnar sig lite!

33.Nér du ser en signal, kor-vanta-kor, hur tanker du da? Utstracker du s.a.s. "bilden
av fritt spar” framfor dig en bit till for att sedan vanta pa nasta signal, eller
registrerar du bara att det ar fritt?

Utstracker bilden av fritt spar Registrerar att det ar fritt
0 7
34. Hur var det i borjan? Forklara !

1.Man rabblade for sig sjalv. Om det var en restriktiv signal sa upp med handen pa bromsen.
2.Det &r skillnad nu nér man ar erfaren. Jag har nog kopplat av ganska mycket tror jag.
3.Det ar ungefar som med gront ljus vid bilkorning. Man reagerar och det &r bara att aka.

VI
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4.Nar man var ny repeterade man sa att man inte missade, for da fannsinte ATC. ATC2 &r ju nastan bra tycker
jag. Det jag fortfarande gor ar att jag repeterar, men inte hogt.

5.Samma sak som nu. Det var bara att sta pa.

6.Man var mycket mera koncentrerad, for da fannsju inte heller ATC. Det var mera osékert. Man funderade
mer, var det s eller sA.

7.Vet inte, kommer inte ihag.

35.Haller du med om beskrivningen att din uppméarksamhet ar fastad vid tva
horisonter, dels det du ser fran din position i hytten, och dels det du kan komma
att stéllas infor lite langre fram, men som annu bara kan fa indirekt information

om via ATC och signaler? JA eller NEJ EJ SVAR
5 1 1

1.Man ser det som ett radarjobb, ren dvervakning.
2.Inget svar.
3.Man tanker hela tiden framéat. Samtidigt har man en spelande blick dver naturen. Jag tycker att jag &r en
battre bilforare sedan jag borjade kora tag.
4.Jo, allra helst om man kor X2 &r det sa att man ligger valdigt [angt fram.
5.Det kan jag nog saga att det gér man nog. Darfor att man ser precis hur det ser ut framdver. Aterigen &r detta
linjekannedom. Men det &r ocksa skillnad mellan t.ex. pendel och gods.
6.Ingen kommentar.
7.Ingen kommentar.

36. Vilken information &r det som far dig att tro att det ar ett langsamt tag framfor
dig?

1.0m man far OP, och sen kommer du ikapp signalbilden.

2.Nar jag far restriktiva signalbilder.

3.Man far kor-vanta-stopp. Eller far man OP. Sgnalbilden aterkommer med tatare intervaller.

4.Nar jag upprepade ganger kommer pa gron blink.

5.0mdet ar gron blink s vet jag att omjag drar pa sa far jag stanna.

6.Nar man sitter och kor och far gron blink, alltsa vanta —stopp i nasta signal. Man ser att ndgonting rér sig

framfor en hela tiden.

7.Nar jag far kora pa gron blink en langre tid, da vet man att man har ndgon framfor sominte vet var

gaspedalen ligger.

37.Forklara vad du menar med att rulla upp”?

1.Det ar utforsloper. Man vet att man kommer att rulla upp i hastighet och darfor galler det att parera sa att
inte ATC:n tar en.

2.Det &r ju att man slapper padraget, och att taget anda fortsatter att rulla. Ar det utfor och medvind, sa rullar
det lite fortare &n avd det gjorde nédr man sléppte taget.

3.Jag stanger av vid en viss tidpunkt. Nar jag rullar uppfor backen, och sen ner, sa ska jag ha rétt hastighet.
Men har jag inte gjort det sa rullar taget upp i nerforsbacken, och rullar dver hastighetsbegransningen.

4.Det &r ju med godstag, det ar nog inga andra tag som rullar upp idag. Det &r nar allt ar avdraget, men taget
Okar anda. Jag aker hellre ett [angt tag an ett kort, tungt tag. X2 rullar inte upp, det ar fér hogt gangmotstand.
Inte RC eller 160 heller.

5.Ja det ar pa godstagen att man rullar upp i hastighet. Med 300 meter tag och tusen ton hdgst uppe i backen
sager det bara tjong, Somen spark i baken. Det kan rulla upp 20-30 km pé ingenting.

6.Det vet jag inte, det har jag inte hort forut.

7.Nar man har en nerforshacke och det vager ganska mycket. Da rullar det garna upp och man far bromsa om
man kommer dver takhastighet.

38.Hur ser du pa mojligheten att med hjalp av diff-GPS, transpondersystem eller
liknande teknik visualisera trafikflodet pa ett helt annat, dynamiskt satt an vad
som ar mojligt med enbart information fran signaler och ATC. Det skulle i sa fall
forutsatta att betydligt mer information integreras i ett granssnitt. Det skulle
ockséa antagligen innebara ett 6kat behov av 6vervakning av en viss display,

VIII
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istallet for diskontinuerliga uppdateringar via signaler och ATC som nu. Det skulle
t.ex. ge mojlighet till battre kontroll och évervakning, kanske till priset av mer

kontinuerlig uppmarksamhet?
1.9v&r fréga. Jag skulle uppleva det som negativt. Man far mer att hélla koll pa. Det &r passagerarna och en
sialv som ar viktigast.
2.Det &r inteintressant att veta var framforvarande tag ar. Det skulle kénnas lite 16jligt. Jag skulle k&nna att
man haller pa att ta bort min egen funktion om man kan ha en kontroll somtalar omvar jag ar.
3.Jag vet inte om det skulle vara till nytta fér mig galv.
4.Det skulle jag valkomna helt klart. Det skulle inte stéra mig i alla fall. Jag tycker om nér det ar mycket grejs
somror sig.
5.Joda, att veta var andra tag ar, det skulle faktiskt vara ganska bra. Sarskilt om det ar ett tdg sominte haller
samma hastighet som jag sjalv. Da skulle man veta det direkt.
6.Risken &r att det blir for mycket information, att man inte hinner ta at sig allting. Man tappar koncentrationen
pa sjalva korningen.
7.Det kanns lite verkurs. Om man inte tar det for allvarligt s kan det vara bra om man kor godstag t.ex.

Malen
39.Vilket dvergripande mal &r viktigast nar du kér? Rangordna foljande:
Forarel-7
1 2 3 45 6 7 Sa
Sikerheten for passagerarna, dig galv? 1111111 7
Sikerheten for t.ex. spararbetare? 2 232 2 2 316
Sikerheten for tredje part, obehériga? 5 25 355530
Passagerarkomforten? 33 2 43 4 423
Tidtabellen? 4 3 45 4 3 225
Energidtgangen? 6 6 6 6 6 6 5 41
Kommentarer: Obehoriga skiter jag fullstandigt i. Energin fér SJ projsa.

40.Galler samma rangordning av malen vid korning av X2 som vid kérning av
pendeltag? JA eller NEJ Kor ef X2
3 1 3

41.Hur konkretiserar du malet med passagerarkomforten?

1.Linjeké&nnedomen kommer in &ven hér. Att vara férberedd, bromsa och stanna mjukt. Inte bromsa ofta och inte
i onddan.

2.Koéra mjukt. Undvika pl6tsliga inbromsningar. Istéllet bromsa lite tidigare.

3.Kora mjukt. Fa starter och stopp att bli mjuka. Oka accelerationen utan att det blir obekvamt.

4.Inte kora ryckigt och knyckigt. Bromsa mjukt. Anpassa hastigheten, t.ex. om korglutningen pa X2 upphor.
5.Bromsar och stannar mjukt. Att inte dra pa nar taget ar hoptryckt utan nar det ar utstrackt. Sarskilt viktigt
med sowagnstagen. Det ar lite samma teknik att kora sovwagnstag som att kora gods. Rulla upp pa rétt sétt.
6.Kora sa mjukt som majligt. Specidllt vid starter, utan att gora ryck.

7.Jag kan kora sa mjukt som mojligt.

42.Hur konkretiserar du sakerheten for dig sjalv, passagerarna och 6vrig

tagpersonal?
1.Kora efter de regler som finns. Regler och forordningar.
2.Genom att félja de regler somfinns. Det ar det enda jag kan gora.
3.Genom att vara uppmarksam pa signaler och ATC och allting runt omkring. Halla koncentrationen hela tiden.
4.Att jag skéter mig och gor det som forvantas av mig. Att jag inte bommar signaler eller stanger av ATC. |
Ovrigt att vara uppmarksam. Jag tittar mycket i backspeglarna vid trafikutbyte.
5.Genom noggrannhet. Att vara med hela tiden pa signalbilder, hastigheter, hastighetsnedsattningar.
6.Att vara uppmérksam pé hastighetsnedsattningar och signalbilder. Folja reglerna helt enkelt.
7.Min yrkesrall, att jag kor sakert.
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43.Hur konkretiserar du sakerheten for folk som arbetar i sparet?

1.Man kan tuta. Men det &r upp till dem att ordna bevakning.

2.Det ar bara att tuta ifall de inte gar at sidan.

3.Genom uppmarksamhet, och genom att tuta, bldsa ” Tag kommer” .

4.Forsbka varna i god tid. Genom att tuta p& nagot vis, eller genom att blinka. Vara uppméarksam pa sadant som
ar orange utmed sparet.

5.9gnalera pa dem!

6.Att varna dem genom att ge ljudsignaler.

7.Jag kan ju tuta, det ar det enda jag kan gora.

44.Hur konkretiserar du sakerheten for obehoriga i sparet?
1.Man kan tuta, blunda och hoppas.

2.Jag kan inte paverka annat dan genom att tuta.

3.Genom uppmarksamhet och genom att tuta.

4.Man far blsa tidigt. For en obehorig kanske man bromsar lite tidigare ocksa.
5.9gnaler pa dem. Det galler djur ocksa.

6.Det ar bara tutan som galler egentligen.

7.Ser jag ndgon sa tutar jag, men jag ser inte det som ndgon viktig sak.

45.Hur konkretiserar du uppgiften "att hélla tiden”?

1.S3ker heten ska ga fore dven omdet ar ont omtid. Aldrig chansa.

2.Det ar bara att kora sa fort det gar.

3.Det dar &r ett ok. Man pressas hela tiden. Det galler ju att ligga s néra takhastigheten sa lange som méjligt.
Och att komma platsin ! Ibland gér tdgmastaren ut genom forsta eller mittersta dorren och han ska absolut g&
ini sista. Eller pendlare som kommer sent och absolut ska in i fjarde vagnen for det har de gjort i 25 ar !

4.Jag forsoker komma ivag valdigt snabbt fran station. Det & min strategi. Lugnt och fint in till station, full fart
ut frén station och full fart pa strackan. Det &r enda sittet att fa tillbaka tiden.

5.Det &r underordnat det andra. Men att vara med och ringa pa en gang om det &r stopp i en signal kan man
gora. Att inte glomma bort att ge klart for avgang till thgméstaren. Att komma ivag fran stationen naturligtvis.
6.Genom att kora sa fort man kan, med de regler som galler. Man kan kéra pa pipet.

7.Man kor sa fort som mgjligt. Man kan vara snabb i starten, det gor jattemycket, bade med pendel och vanliga
tag.

46.Hur konkretiserar du malet att kora sa energisnalt som mojligt?
1.Linjekannedomigen. Och nar du kor for att fa komfort sa har du energin pa kopet.

2.Det bryr jag mig inte om.

3.Jag forsoker inte, jag tanker inte pa det.

4.Man behover inte ligga och kora hela tiden om det &r ett hinder |angre fram. Det gar bara &t en massa energi
i onddan.

5.Genom att anvanda banan, topografin. Att inte ha padrag nar man inte behéver ha padrag.

6.Inte nér det géller X2 och pendel. Men med godstag kan det vara bra att veta var backarna ligger sa att man
kan planera.

7.Inget svar.

47.Vilka malkonflikter stoter du pa nar du kor?

1.Tidtabellen, men det ar egentligen ingen konflikt.

2.Jag har aldrig nagra malkonflikter. Da far det bli for sent. Blir det for dalig komfort f&r man sanka farten.
3.Tid kontra sékerhet &r ingen konflikt.

4.Man kan kora pa pipet, men det tycker jag inte om att géra. Det borjar redan vid 5 km for fort.

5.Man mérker ibland att tidtabellen ar fel, gladjetabell. Men det &r tégets fart som géller, inte tidtabellen.
6.Det kan man uppleva, men man satter inte tid mot sakerhet.

7.Pa pendeln kan det handa att man tar lite kortare bromsvagar och da mérker de det darinne, men de vill val
komma i tid de ocksd. Man tappar lite komfort.

48.Ar det viktigt att ha friheten att kunna kora lite for fort for att kunna hamta
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in forlorad tid? JA eller NEJ VET EJ
5 1 1

1.Det ar viktigare att kunna utnyttja banans profil fér att kéra jamnare for att hamta hemtid.
2.Risken ar att jag alltid skulle kora lite for fort.
3.Det ror sig om 2-4 knvh. Det &r mest att man rullar upp de dar kilometerna. Det &r inget man har som mal.
4 Helt klart. Men jag skulle hellre vilja att man sankte tabellen. Jag ska inte behova ligga pa pipipip. Att man
kan kora for fort &r ju till for att man ska kunna rulla upp négot.
5.1bland &r det viktigt. Det & ganska skont att ha lite tid.
6.Det kan vara viktigt, men man maste anvanda sitt omdoéme.
7.Nja, det kan ju vara viktigt for mitt magsar att jag kanner att jag forsoker.

49. Hander det att man kor for fort aven om man inte ar sen? JA eller NEJ

5 2
1.Alla har daliga dagar.
2.Na, det gar juinte.
3.Det hander att man rullar upp.
4.Det hander dagligen. Man sitter déar och tanker pa annat, sa tassar det upp lite fér fort och sa borjar det pipa.
5.Det hander att det tutar och blinkar.
61 nagon nedférsluta rullar det upp.
7.Inte for fort, da kor man bara takhastighet.
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Videofilm och uppgiftsanalys av tagforarsystemet

Till Linjek&nnedom

1. Det du ser ar en bild fran strackan Kungséngen — Stockholm Cst. Kan du ange var

du tror att vi befinner oss med hjéalp av det du ser?
1.Anger direkt infart till Karlberg, Huvudsta och polishuset dar.
2.P& ca. 8 sekunder sager han att det ar Huvudsta.

3.Anger efter ca. 9 sekunder att det &r Huvudsta.

4.Efter 5 sekunder séger han " Huvudsta heter det” .

5.16 sekunder. Huvudsta innan karlber. Polishuset till vanster.
6.54 sekunder. Bron vid Karlberg. Att det skulle vara s svart !
7.Huvudsta efter 10 sekunder.

2. Nu ar vi vid Jakobsberg och framfor dig ser du en stracka. Vad finns pa andra
sidan kurvan? At vilket hall gar rélsen? Vilka signaler finns efter kurvan? Vilken
hastighet géaller efter kurvan? Beskriv mer utforligt vad som kommer att handa

efter kurvan !
1.Beskriver att det ar en mellansignal vid vaxlarna, utfartsblocksignalen i vansterkurvan, 120 sth, Kalles
gangbro, svanger sedan vanster.
2.Det svanger vanster har, 120 sth, huvudsignal l1angre fram.
3.Nya bygget till vanster, kurvar svagt hoger forst, langre bort utfartsblocket p& vanster sida. Sedan kommer en
kraftigare vansterbj, med Sten Kalles gangbro, 120 sth, caterpillar-fabriken.
4.9gnal langre fram'till vanster. Sedan svanger sparet vanster. 105 sth, senare 120sth |angre fram mot
Barkarby. Dar finns en gangvag dar folk brukar gé 6ver sparet.
5.9gnalen forgt, darefter vaxlarna, vansterkurva, kor-vanta-kor/kor-vanta-stopp signal. Hastighetshéjning
darframme. Fore det en gangbro dar de kastar grejer ibland.
6.Huvudsignal precis dar banan slutar nastan pa vanster sida. Vaxlar uppe vid staketet, sedan kurva till vanster,
gangbro rakt 6ver mitt i kurvan. Det &r nagot foretag som har kranar och grejer dér. Efter kurvan 120 sth.
7.Forgt lite hoger sedan vanster. Forst 110 sth,sedan 120 sth. Gangvag vid sidan, med gangbro 6ver sedan.

Samtidig verbalisering av handelsefor lopp pa videoklipp

3. Infart. Det du ser hér ar infarten till Karlbergs station séderut. Beskriv for oss vad

som hénder under en normal infart.
Just vid den hér strackan da kommer vi in till ett knivigt omrade dar vi gér ihop med Uppsala-spéret. Har rullar
det ju upp. Du vet ju att det & 70 som ar sth hér. Det &r ganska plant hér just nu, men du kommer ju ner har
och s& har man Uppsala-spéret. Den har signalen som &r hér den ar ju valdigt viktig. Och hér ser man ju vilken
sida vaxeln ligger sa att man vet vilken sida man hamnar péi Karlberg. Och da kommer ju det utropet. Och néar
man kommer har ser jag signalen - efter bron sa kommer utropet for min del. For da vet jag att jag har gront
hela vagen till plattformen. Skulle det vara tre gréna, ja da ropar jag inte station. Da stannar jag ju i forvag och
da ar det risk att tagvakter missuppfattar och 6ppnar dorrar. Och har dras det ju ner till 70 knvh. Har haller jag
redan pa och planerar inbromsningen. Jag ropar tidigare @n vad han gor for da har jag handerna fria. Den ar
lite speciell den har stationen, for missar man U-tavian med bara nagra meter s far man fel ATC-besked. Det
ar 40-6vervakning, tva nollor, om du aker for langt. Det &r det han gor nu nér han aker for langt har. Nar han
fortsatter sedan far han ingen hojning utan han far nollorna tills signalen som sitter nerei tunneln. Nar man vet
att man utropat stationen sa kan man planera inbromsningen i lugn och ro. Lyssnar efter obekanta motorljud
det goér man ju hela tiden. Uppmarksammar dvargsignaler och vaxlar, det ligger jui signalbilden. Du tittar ju
pa signalerna givetvis, men du kanske inte ar sd uppmarksam pa dem. For du vet ju att om signalen har visat
kor-vanta-kor s& ska det ju vara kor-vanta-kor.
Det &r en vagovergang har nanstans, dar brukar det ju kora sopbilar. Har! Den ar borttagen forresten. Det ar
nasta langre ner har. Forut var det ju sopbilar som kérde. N&, den var inte kvar. Da kunde det ju bli stopp. Det
var sadana dar baliser dar, sopbilarna dom kom inte Gver ibland, utan dom stod kvar. Men den var borta ju.
Har rullar man ju ner, det ar en ny hastighet, det blir 90, 70 langre fram.. Det &r ju nedfordut, si ska man ju
stanna da om det ar pendeltag, stanna i Karlberg. Det var en skyddssektion hér, tidigare. Nu &r det bara pa det
hogra sparet. Annars &r det ingen ting, det &r bara att ta det lugnt. Han bromsar ju lite dar ocksd, for att komma
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ner i 70 antagligen. §alv sa lagger jag ner i god tid, A jag brukar ha 70 av sig §alv. Inte bromsat. Jag kanske
skryter lite men, det ar ungefar sa jag kor. " Nasta Karlberg” Ja, det hade jag ropat langt tidigare, vad det
heter. Kannetecken i naturen, nar jag tycker att det & lagom da ropar jag, men betydligt tidigare &n vad han
gjorde. Och sa stannar man lugnt och fint.

Andra utrop: Ja det hade jag gjort tidigare.

Syfte och mal att stanna taget: ja det & bra om man inte missar. Det hander ju tyvarr nar, det ar halt.

Sanker farten: Ja, det gor man ju ndr man ska stanna.

Stanna pa rétt stalle: Det &r bra, men inte s viktigt. Inte SA exakt viktigt.

Att man stannar: Ja, det &r ju bra att man stannar om man ska stanna.

Att man haller tiden: &r ju bra.

Alltid stannar mjukt, det ar bra.

Forbereder nasta station: Ja, det gor jag val utan att veta om att jag gor det.

Bedomer inbromsningsstracka: Det gér man.

Kalkylerar bromsverkan: Ja, det ar réatt.

Lyssnar efter obekanta motorljud: Det gor man inte. Skulle det vara nagonting, da registrerar min kropp att det
ar nat fel.

Uppmérksammar obekanta foremal eller ovantade foremal efter banan: Det gér man ju, utan att man, man
tanker inte p& det, men man lagger ju mérketill om det &r nagonting, ja det gér man. Jo, det &r nog ratt.

D& har vi Huvudsta dar. Man forsoker ligga pa lite dar i uppforsbacken for att man vet att det gér uppfor. Det
rullar ner for mycket annars, och kanner man ju att man kanske tappar lite tid s& man forsoker ligga pa i
uppforsbacken har. Sen vet man ju signalbilden innan, s man vet vad den har signalen star i. Missar man den
s ligger man ju risigt till i utforsbacken. Sen kontrollerar man ju da att man far upp vanta 70, att den kommer
upp i forsignalsindikatorn. En sn dér flukt som man slanger ner va. Har nanstans brukar jag atminstone lagga
ner. Jag ser att han ligger pa lite fortfarande, jaja, han har inte lagt ner. Nu borjar han ta ner farten va. Det
sitter i ryggmérgen for forut var det 70 i den hér signalen. Har man kort i femton 8r s da vet man att 70
kommer inte egentligen forran nere vid perrongkanten. Och s ropar man ut som det star har va. Man haller
hela tiden ett vakande 6ga Gver allting. S3 har jag ju lite flukt pa vad dvargen hér siger s jag vet nasta signal
har. SA jag vet vad som hander nér jag kommer ... Och sen harifran och in da haller jag valdigt hig kontroll pa
personerna pa plattformen. Och far ligga pa, hér géller det att inte rulla for 1&ngt. Har galler det att stanna vid
U-tavlan direkt. Tva meter for 1&ngt och man far vanta stopp nere i backen fast det inte &r det. Sa det géller att
inte rulla forbi den har U-tavian som sitter i vanster tak, och forsvinner nu. Ja, det vill ju jag pasta att han gor
nu, och da far han vénta stopp nere i backen och det ar 40 ner. Det dar &r val en san dar gref somman lar sig.
Det pratas det mycket om pa dagrummet, nér dom la ut nya hastighetstaviorna och baliserna vid Sodra Sation.
Stanna en meter framfor baliserna pa Sodra Station annars far du balisfel! Och det spreds ju med
djungeltelegrafen, s det visste alla om direkt. Forbereder sig for nasta station? Man tanker val lite pa strackan
frami varjefall till nasta station. Som jag sa vid den har uppforsbacken att man ligger pa sa att man inte tappar
for mycket, for det vill ju garna rulla ner mycket dar om man inte ligger pa va. Och sen galler det att vara
uppméarksam pa nasta signal. Jag ligger p& med uppstyrningen lite, si man hela tiden haller farten upp, for det
ar ju uppforsbackei princip hela vagen fran Sundbyberg upp till brokronet. Innehall listan? Det ser bra ut.
Mdjligtvis obekanta motorljud, det hdr man ju inte upp direkt. Inga motorljud, det & om man hor hjulplattor,
rull, sdna saker.

Vi ar pa vag bort. Jaha, dar kommer vi igen. N4, ja, har ar det ju 90 dd, s har hander det ju inte s& mycket i
allméanhet. Nu kommer man snart nerfor backen har da. MacDonalds pa sidan dar. Kér han 90 verkligen?
(fnitter) Kor, vanta kor. Nu borjar 70-varningen dar. Nu ar det ju ofta sa att, nu far du ju OP, och det har han
redan dar. S3 man maste tanka sig for och borja bromsa innan signalen inne i Karlberg. Annars s& bromsar det
i..., jagtror inte den tal mycket mer &n 80 dar. SA har jag fatt for mig i alla fall. Ja, nu pep det forsta gangen. S&
blir det 70 nere vid Karlberg. Ja ni ser att han har OP i bada dar. Nu far han héllaigen det lite. ” Nasta
Karlberg” . Har far man tanka pd att, nar man kommer in i Karlberg, da far man bromsa lite tidigare. Man far
inte &ka for langt dar. Man maste stanna senast vid U-tavlan. Annarsblir det 40 ner for backen bara. Annars &r
det 70 &nda ner i tunneln. Det gick ju bra! Beskrivningen? Lyssnar efter obekanta motorljud. Nja, det kanske
man gor. N&, man tanker inte pa det alls forran nar det kommer nagot konstigt. Inga andra ljud heller som man
lyssnar efter? Annars... ATC-beskedet, ja det har man ju fatt tidigare. Det har &r inne pa station? Ja, ngj, jag
tycker, det funkar ungefar sd har. Det enda ar val att man sitter val inte med lurarna och lyssnar pa ljud s dar.
Det blir nar det kommer nagot, da uppfattar man val att det &r nagot fel da. Ja, jag har ett 6ga pa det. Kollar
nog hur vaxlar och s&dant ligger aven fast det &r ju ratt. Men det &r ndgonting som man har. Man har vissa
punkter man checkar av hela tiden, och jag tror att man gor det omedvetet sa att siga. Det &r inget somjag
sitter: " Nu maste jag komma ihdg och checka den déar vaxeln dar!” . Men har nog en totalbild p&, man kollar
vaxlar, man kollar signaler, ATCn &r ju framfor en. Man far val runt med blicken. Sa ska det vara, man ska ju
kunna rora den &t alla hall.
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Ja, den dar vagovergangen, dar sprang en hund for nagra veckor sedan. En schaferhund som nagon forsokte
drain, lyckades ocksa. Har framme har vi ju ett stalle som kan vara lite lurigt. Jag har ju en stoppsignal har
framme, om det nu &ar stopp. VVaxeln hér. Det ar en viktigt signal att vet om. Har har man ju stopp ibland om det
ar nagot forsenat tag. Har ar en lite lurig signal. Har kan du ju tro att sparet delar sig ocks3, det vet jag ju
heller inte omi det har 1aget, om det gar till vanster eller hoger. Det normala &r ju att jag kor till hoger somi
det hér fallet. Jo, jag kollar hur vaxeln ligger, for da vet jag ju var taget formodligen hamnar i Karlberg. Jag vet
inte med sakerhet, det kan ju ga Gver igen sen. (piip) Ja, nu far jag bromsa hér. (pip) Nu har jag ju OP har och
jag ska ner till 70 har framme. Nanstans har bor jag ha 70, héar brukar man ropa ut nasta Karlberg. (pip pip)
Det brukar vara lampligt att gora har. Har brukar man ligga pa en 65. Har kommer utropet ja. (pip pip) Jag
gor oftast utropen tidigare &n vad dom flesta pendelforare gor. Har brukar vara lagom att ta hér ja. (pip) Men
det ser jag ju att jag har kor ut frAn Karlberg ocksa. Det ar ocksa viktigt att veta det, att jag har kor ut darifran
sen. Det fick jag 1&ra mig tidigt det hér att ropa ut stationer med vansterhanden innan du bérjar bromsa. Hang
tillbaka den i lugn och ro, SEN bromsa, i stéllet for detta det har som manga kor med, att man hamnar i lite
tidsndd dar. Medan jag ropar s3 maste jag bromsa for att jag &r for sen, och da blir det har (korslagda
hander?), det ar inget bra. Det har gér man ju automatiskt, det &r inget man tanker pa. Lyssnar efter obekanta
motorljud, na, inte som ett moment i att géra ett uppehall vid station. Ute pa linjen, ja det hander ju att man
lyssnar, sarskilt padrag da. Det ar ju da jag marker om det I8ter lite konstigt. Nar jag ska bromsa, det &r inget
jag bryr mig omda. Det &r ju mer att jag kénner att bromsen tar som den ska. Det &r ju otrevligt att upptécka
att den inte gor det. Det har jag ju mérkt innan jag kommer till Karlberg! Oftast har jag ju kért som kortast fran
Vasby eller Jakobsberg nér jag kommer dit. Provbromsar? Ja faktiskt, det maste man gora. Alltid alltsd nar man
bara har vant. Somtaget i Kungsingen. Det &r ju en sak om jag kommer i tidsnod t.ex. efter att ha klargjort
uppei Marsta eller Vasby. Da har jag ju nar jag kor framtill plattformen till sen. Jag har inte gjort ndgon
provbromsning. Det &r jag medveten om att det &r ingen regelratt provbromsning jag gor, men anda sa har jag
faktiskt stannat taget fr&n 30 — 40 och stannat taget. Och jag kanner da att det tar som det ska. D& vet jag ju
det. Omjag i det |aget gor en provbromsning varenda gang, det kan val handa att det blir ndgon gang att man
inte gor d&. Men omjag har bara vant taget i Vasby eller Méarsta, da vet jag ju inte. Jag har ju gjort,
naturligtvis, kontrollerat bromsen, att jag far bromstill. Men ndgon provbromsning har jag ju inte gjort i det
laget. Det mérker jag ju att dom flesta, for jag gér ju pd Marstagrupp sa jag aker ju i bakhytten nar jag aker
hemtill Vasby. Det ar sillan det kommer provbromsningar fast taget bara har vant i Marsta. Det Slarvas det
med. Vi réknar med att bromsen tar som den ska nar jag har fatt roda lampan vid kontroll av bromsen.

Det borde komma ett utrop att nasta ar Sundbyberg... ja det har vi passerat... Nu maste foraren ropa ut
stationen i alla fall! Men det dar varierar ju, en del gor det ju strax innan plattformen ocksa. Nu borjar det tuta i
forsignalen, OP borjar blinka. Sen kommer det, snart borjar (pip) bagge tva blinka. Ja, dar blinkar den, snart
borjar den andra blinka ocksd, dar 90 star nu. (pip) SA ja, da ar det dags att borja bromsa ned lite grann. Sen
kommer vanta kor 70 upp i férsignalsindikatorn om en liten stund. (pip) Dar kom den! Sen blir det 70 av det
strax i huvudsignalen eller i huvudindikatorn ocksd. Vad ska man tanka pa speciellt har? Ja, den lutar ju. Och
sen ar ju utfartssignalen precis vid plattformskanten, eller huvudsignalen. Sen har du en u-tavia som du ska
stanna vid... Alldeles strax... Dar kommer den. Man far ju bromsa lite mera &n pa en plan station. Har han 8kt
for langt? Han far bara 40 ut till nasta signal, annars hade han kunnat dra p&i 70. Listan? Ja, det stammer.
Lyssnar pa obekanta motorljud, det kan vi stryka, det gbr man inte. Aldrig, man hor ju inte motorljuden Gver
huvud taget pd dom har. Man sitter inte och spanar efter det men man registrerar om det finns ndgonting
obekant pa eller bredvid sparet.

Har kollar man ju s3 att inte folk, ja, det &r 6vergang har. (Djup suck) Den har har jag haft en alkis har ndgon
gang som har liksom... Har vet man att man maste ta pa lite granna, lite grann, sa att man kommer uppfor har.
Och s lagger man ner igen strax innan kronet. Sen rullar det ju upp ganska bra har. Ja, lite langre fram sa
tittar man ju liksom 8t sidorna, pa t&g. Alltsa har haller lite koll om det &r flera pa vag till samma spar. Haller
koll pa signalen... Har ungefar liksom borjar visa... Har blir det mera trafik s& att saga... Sen bromsar manin
for 70 snart och... Jasa du har OP, ja... (pip) Ja, det blir lagomtill OP bérjar blinka (pip) och s dar. Ngj...
Halla koll pa den dar s3 att det inte &r ndgon, utan att det &r 70. Nar ropar du ut? Jag ropar innan jag borjar
bromsa, for jag vill bromsa ifred. Det gor jag alltid innan jag borjar bromsa. Ja, man bromsar lite, har gar det
nerfor och sa. Halla koll pa folk s3 att de inte stér for ndra och sd. Och si stanna fore balisen, s3 att du inte star
pa balisen. Det &r inget bra. D& far man en problematisk situation. Det tycker folk ofta att: ” N&, maste hon
stanna sa dér langt ifr&n?” Jag stannar vid u-tavian, inte s har nara. Ahhhhh, ja, just for att inte stoppa vid
baliser... Tycker att man ska komma nérmare va. Men det skiter ju jag i. Jag stannar ju dar jag ska stanna. Jag
tyckte att han korde lite for langt. Det blir gérna balisfel om man stér pa baliserna nar man stannar.
Dvargsignaler och vaxlar? Ja det blir det ju automatiskt. Det goér man. Men det ser man utan att man tittar.
Lyssnar efter motoljud? Nej det gér man inte. Det t6rs man inte. Borjar man lyssna liksom hur det skakar och
sl8r och sA dar. Det &r bara att stdnga av. Om man rakar hora ndgot, det ar si mycket annat ljud dar och s
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dar. Men man lyssnar inte efter ndgonting sddant dar. Man hor val det om det &r nagon, mycket liksom. D&
borjar man kanske lyssna pa det och blir nervés, men inte annars.

4. Utfart. Det du ser héar ar utfarten fran Jakobsbergs station séderut. Beskriv for oss

vad som hander under en normal infart.
Just nér jag far Klart har d, det forsta jag gor ar att titta i backspegeln dd, innan jag drar igang. Samtidigt som
jag ska kontrollera att jag har stangda dorrar givetvis. Och sen s danger jag ett par blickar i backspegeln igen
SA att det inte & nagon som har sprungit under tiden jag har tittat bort. Det har faktiskt hant att folk med vaskor
har slangt in armen. Och har galler det ju att dra upp, accelerera da, for jag har ju en tidtabell att halla. Och
hér borta ar det ett kant stalle, just i kurvan dar da. Nu kommer vi till Kalles bro dar da. Det har med tio-
Gvervakning ar ndgonting jag inte begriper varfor de ska ha. Det finns sakert skél, men det &r valdigt ologiskt
hur de ligger. Har &r det 120 d, har kommer vi upp till Barkarby, salva krysstationen d&. Da &r det tva
signaler fore da. Nar jag ser att jag har dem, da ropar jag, for da har jag gjort den biten. Da kan jag helt
koncentrera mig pa att stanna pa ratt stalle. Och har har jag ju ett litet bromsmérke just vid den har signalen.
Det finns manga korstilar, jag tillhor de mer forsiktiga, jag har &kt for 1angt tva gnger pa arton ar.
Det & braatt dom har satt upp staket i narheten av pendeltégsivergangarna, €ller stationen, det var mycket folk
som gick fran t&get en annan vag. Ja, man drar ju ner padraget lite annars gar det for fort. Det lutar lite. Man drar
juinte pafor fullt, dadrar ju motorerna. Nu far man oka farten lite. Jo, jag kan saga det att den har strackan som
vi 8ker panu och fram till Spanga, den &r utsatt for att man gor sabotage. Kastar sen pataget, kastar
malarfargsburkar patdget och annat. Men det &r inte bara darfor utan for att det har hant andra ocksd. Darfor har
jag varit lite extra uppmarksam just den har biten, och tittat och tankt att om jag sag négra sa skulle jag anméala
dom sa att dom &kte fast. Har pagatt manga &r. Man vet ju inte vad det & i burkarna, det &r lite obehagligt. Det
kan ju ligga nagonting annat i, en handgranat kanske.
Tittar i spegeln: Ja, nédr jag startar gor jag det, darfér att det finns en spegel tittar jag i den. Finns det ingen
spegel startar jag anda. Det ar inte alla som har spegel. Ja det gor jag inte darfor att jag behover det, utan
..ingen hanger fast eller hanger i tget eller nat. Har alltid startat mjukt, det ar ju viktigt tycker jag.
Starta taget fran: Ja, det ar ju valdigt irriterande det har ocksd, 10-Gvervakningen. Inte bara for att det &r 10-
Gvervakning utan darfor att det ar s osakert. Det kan vara att jag tycker att jag kor 7 kmeller nat liknande, s3
kan det registrera att jag kor for fort och sa bromsar det. Det kdnns sa osakert att starta. Det &r nat fel, det ska
vara 10, 9 eller lagre sa ar det OK, 10 ska det bromsa. Men det stammer inte. Jag vet inte vad det beror pa. Man
kan ju f& nodbromsning. Nodbromsning med en X2 det & mycket kraftigt i den farten darfor att det bromsar i
regel fran den hastighet men har till noll direkt. Det &r sa fruktansvéart stark broms. Det ar irriterande. Skillnad
pa olika platser. Jag hor ju hur andra siger: Ah fan, dér kan du dra pd, pa vissa stéllen. Nu gor inte jag det, om
man hade lite béattre, det skulle kénnas battre fér mig, att det stamde. Inte att jag ska behdva kdra 4 eller 5 km
bara for att vara saker pa att det inte ska bromsa.
Haller hastighet: Ja, det & man ju tvungen till. Man far inte kéra for fort, det gér inte med ATC. Det ar bra
ocksa iofs.
Forbereder nasta stracka: Nej, det gor jag inte.
Kalkylerar kraftpadrag: Ja, det ar klart. Jag vet ju att nar jag kommer till en backe, da ar det ju bara att |agga
pa da for att inte tappa den farten jag har. 10- dvervakning - man drar pa lite, sen far man lagga deni noll och
rulla.
Korain till kontra kora ut fran station: Det &r svarare och bromsa. Det ar det har med 10-6vervakningen, nar
10-6vervakningen slapper, da ar det ju lugnt sen. D& kan man sitta sig lugnt tillbaka och vanta pa att man ska
komma nan annan stans.
Jag ser ju vad han gor med handen... Riktigt s lagger jag inte pa direkt. N&, jag tar det nog lite vackert i borjan
forsta fem metrarna, sen lagger jag nog pa mer. Och sen vissa stationer f&r man ju upp tvanollor, vanta 40. Far
man upp vid 100-tavlan, sen forsvinner dom inte forran vid 200 —tavlan. Och da har vi olika tekniker. En del
rullar saktai 20 meter s&dar, gér pa fullt, och d& klarar man sig. Min teknik & den att jag |agger val pd, vartefter
drar jag pa, sen nar jag kommer till 30 da lagger jag ner i V1?i stéllet. Sen far det rullai 30 kilometer tillsjag far
nytt, och da & det bara att |4gga paigen for da har jag motorkontraktorer och allting sddant inne. Det galler att
hélla 110 har nu, kommer ju 120 skylten har dar du kte forbi. Har hander inget speciellt, man hédller bara flukten
framét ifall man méter nagonting. ...ungefar och datar man ju ett kilo och Iater det g& ner. Sen helatiden far man
julossa sig framét, det kan ju handa att man maste ta om och sant dér. Provbromsning? Inte under resans gang.
Jag provbromsar aldrig mellan stationer. Ja, just med pendlarna &r jag valdigt délig pa att provbromsa. Varierar
en del mellan t&g. Oftast s dar nar man byter av varandra: " Ja, det tar lite daligt.” Jaha, da & man med pa det.
Datar man lite tidigare, och sen s3, jaha, det var ju inte s farligt. Det hér var ju ett helvete sager dom. Och &r dt
riktigt daligt da ringer man in och snackar med lokledaren: ” Det dér tycker jag tar javligt daligt, det gér knappt
att fa stopp pa skiten.”.
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Nu aker vi snart, annars blir vi & sena. Har 3h... Sablir det, man I&gger pa fullt. Pendeltrafiken skiljer sig, det
ar fullt. Sen hor man ju, eller SER nar ndgonting borjar slira. Har hor man ju inte eftersom man ju inte &r i
motorvagnen. M an ser pa spanningen? Jajust det. Amperemetrarna dar, nar man lagger pa. Naalltsd, snabbt
upp i gallande hastighet, 110 stér det ju, 105 sajag. Ja, n&, har rullar det pa d3, fullt hela vagen. Om jag tanker
har nu s rullar det upp 120 snart hér, janu & det 120. DA vet jag att jag ska borja bromsa vid den forsta signalen
som dyker upp har. Hér blir det utrop till Barkarby. Har kommer, DAR bromsar jag. Nu & han p&... Kommer det
en signa till hér? Dér ser du den. Dér ska det redan vara bromsat och klart, annars blir du fér sen. Dar kan man
bromsa rétt s hart in pa den dar stationen ocksa. Tar man dér och tar optimalt, da, jag har fran andra hdllet
ocksa, da har jag vid Suv-transformatorn, men da maste man ta, da maste man vara bestamd. Listan? N&, det
stammer. Forst ar det fullt pa, det finns inget mellanl&ge. Det & som en strémbrytare. Man skulle nastan kunna ha
det istdllet idag. Det har blivit sdjavla stressigt.

Ja, jag forsoker gora som alla andra gor. Nja, inte som alla men manga andra gor. Lagger upp en nia det forsta
dom gor. Det s3g jag manga som gjorde da och det gick alldeles utmarkt Det gick nog ett par ar nér jag var fardig
med min pendelutbildning innan jag vagade gora det. Brytarna small direkt, pang sa det bara sa akte brytarna ut
nér jag drog pa med nian. Sen har jag aldrig gjort det med! Det brukar bli suan eller &tan max, oftast bara uan.

Det récker s bra. Ar det det minsta halt, lite frost eller lite 16v, d& gér ju inte ens det. Det spinner loss direkt, och
far ju dirningsindikering, det finns ju ingen anledning. (sen kom filmen) ja, det &r ju att jag har kor i signalen.
Det & ju Jakobsberg som &r lite lurigt dar. Den &r ju ganska |angt bort. Det & ju inte tankt att det skavaraen
utfart egentligen, Jakobsberg har ju tillkommit efter, som utgangsstation. Det fanns ju inte férut innan
svartskallarna kom, det skaju inte vara meningen att &ka ut darifran. Det skulle ju varit upp en signal tidigare
naturligtvis, vid plattformsanden dar borta. Ja, jag har ju Barkarby hér framme och oftast behdver jag ju inte dra
upp i full hastighet har heller. Det racker sa bramed 100 har. Har brukar jag ropa ut Barkarby. Ja, JAG ropar ut
Barkarby INNAN jag borjar bromsal Det hér var spannande. L &r man sig det? Ja, det & en stil man gor. En del
gor det sent, en del gor det i princip néstan nér dom har stannat. Det &r inte sa vanligt, men det finns. Jag brukar
varatidig. Innan jag borjar bromsa savill jag ha gjort det. D& ska det varatva ganger vilken station det &r. Sa &
man av med vansterhanden, av med micken. Sa kan man koncentrerar sig pa vansterhanden pa bromsen. Jag vet
inte varfor det ska vara sa svart.

Det beror ju pa hastigheten, vad man har for hastighet ut. Till och borjamed sa har du ju tvanollor, alltsd 40 km.
Och det maste du héllatills du passerar baliserna da som hojer hastigheten till 70 i det har fallet i borjan, 110 sen
s smaningom. Tre nollor ? Jada &r det ju tio kilometer som man inte kan éverskrida, plus den dér bonusen pa
vissa strackor dar man kan 8ka 19 km 6ver. Hur ser man det? Det ser man inte. Ja, det beror pa storleken pa
nollorna som blinkar. Och det & klart, & det sm&nollor, d& &r det ju lite mindre restriktivt. Ar det stora nollor, da
&r det tio som géller. Filmen (utan ljud). Dar kan han val inte 1agga pa for mycket, for det & stopp i signalen
tydligen. Jaja, det &r tvanollor i forsignalen. Ja, dom férsvann, nu kan han fortsatta. Nu &r det 110. Du kan 6ka
till 110 dér, och det gor man sa fort som mgjligt, for att hallatidtabellen. Har far du 120 km sa du far oka
hastigheten har, da ar det bara att kora. Sen borjar du nérmadig Barkarby. Borjar forbereda for att stanna dér.
GOr utrop. Nu borjar det bli dags att bérja bromsa snart. Han har bérjat redan ser jag.

Hur mycket kraft? (Suck) Man fér ju inte |agga pa sa mycket for det &r ju tvanollor i forindikatorn. (pip) Nu
forsvann dom, nu lagger man pa allt. Och sa blandar man ju av och séger hej. Det & jamt sa. Det &r just det dar
att man maste vara ganska snabb i starten, for att kunna halla tidtabellen. Det hér &r inte lustigt, det kanns som en
liten strécka dér bara, man skulle vilja se bakom kurvan dér ocksa. Man &r ju lite nyfiken sd att siga, inte sa att
man skulle kora saktare eller ndgonting. Det ar fullt. Ja, det &r ju s& dverallt, bakom kurvan. Men det gér ju inte.
Man behover inte vara s nyfiken tror jag. Jag tror inte man tanker s aktivt helatiden nar man kor. Man ser ju
dom dar och sen. Man registrerar barain allting, utan att man tanker pa det. Det & annat om man har ndgon
ATC-fd, inte har ATC noll. D&tanker man aktivt pa signaler och sddant, man repeterar htgt och sddar. Men nu
& det baraklick och, okej, sddér. Invandningar ? Det & det dar med motorljud...

5. P& strackan. Det du ser har ar strackan mellan Ronninge och Tumba norrut.

Beskriv for oss vad som hander pa den har strackan normalt sett.
P& pendlarna &r det ju ett kalkylerande av det manéver utrymme man har. Minutjakten gor att man kan kéra pa
tva olika sitt, antingen lagger man sigjui 90 upp till kronet och |ater det rulla upp till 100 fast det &r 110. Men
det beror ju p& nar man lamnar Ronninge. Har har man ocksa fatt reda pa att man har en nerséttning efter
vansterkurvan, pa 70. Det f&r man nar man gar in mot plattformen. Det sitter ju redan i ATC:n dér, for
forsignalen. Har drar man upp det till 70. Det finns ett litet utrymme att dra upp det lite fortare och sedan
bromsa ner, men vinsten &r sa liten. Han gor tydligen det, han gar upp till .... Men det sitter nog i ryggmérgen
for honom. Nerséttningen har kommit i sen tid. Den &r ju ny den har stationen, Ronninge var ju tidigare bara en
héllplats. Det han fick blink p& nu i ATC:n var att han passerade hastighetstavian. Nu kommer da héjningen
hér. Nu sitter det nog en vagforsignal har pa vanster sida, vid berget dar. Och den ar valdigt viktig. Dar nere
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hér vi en av de f& vagarna inom pendelomradet. Och har &r det ett valdigt drag pa sommaren. Badfolk som ska
Over sparet. Nu far han ju hundra, nu bromsar ju han — och det finns ju den méjligheten att kéra den lilla
strackan i 110 da, eller sa lagger man sig dar uppe pa toppen i 95 sa har man 100. Har &r vagovergangen da.
Sedan har man ju §avmordskurvorna da.

Dér ar det 70 bakom kurvan. Ganska irriterande att det har varit det sa lange. Pa vissa platser sa tar det ju
manga ar innan hastighetsnedsattningar kommer bort. Troligtvis darfor att det &r inte lika angelaget langre att
hoja hastigheten. Sen tror jag ju att det nastan bara &r pendeltdg som gar dar och man &r snart uppei fart igen
med pendeltdg. Det & man inte med godstag. Det tar langre tid att bromsa ner till 70 och det tar langre tid att
komma upp i fart igen. Det lutar ju nerat, det & 100 nar 70 slapper.

Overvakar ATC : Det gor man ju. Jag kollar liksom att ATCn, att man inte kor for fort, det gér man.

Att man tittar ut: Det maste man ju titta framat. Man tittar val litei speglarna lite ibland, om det finns speglar.
Aker man X2 sa far det g& &nda, dom speglarna &ker in vid 70.

Man tittar pa klockan for att passa tiden, dka hastigheten om det behovs.

Sanker hastighet ocksa forstas.

Hel och halvljus far man ju reglera s att man inte lyser rakt i nosen p& nagon for da blir domju arga.

Heja maste man ju gora, sarskilt nar man kor X2, annars tycker dom att man &r mallig.

Att det rullar upp ibland —ja det gor det ju. Men det &r ju tillatet om man haller sig inom vissa granser.

Att man haller reda pa tiden, det maste man ju. Ja det &r nog rétt.

Motorljud kollar man inte! Om det skulle vara nat onormalt ljud da hér man ju det direkt, det behéver man ju
inte sitta och lyssna efter.

Man kan val siga som s att omdet &r halt, om man har bromsat hart, &r man glad om det inte &r nagra
hjulplattor nar man aker ifran stationen. Skont!

Man letar efter vissa referenspunkter. Har han lamnat precis Ronninge? Det ska finnas en gangvag dar precis
tycker jag, pa vanster hand. Pa vag in i Danviken da va. Nej, nu &r han pé vag in i Garnudden? Han kan inte ha
lamnat Ronninge dar? Det ska vara en gangvag till skolan pa vanster kurva, 70, jojo, norrut, norrut. Ja just det,
genom Garnudden. Dar blir man forbannad pa den dar 70-nedséttningen for den har varit dar sa lange. Det ar
ju nyinlagd véxel och allt. Kan inte Banverket skéta grejerna s att det... Den har varit for 1ange! Man far ligga
och mesaigenom 70 dér. Far jag 110 dar, nu vet jag att nedanfor backen att jag bara far 100, s jag gar aldrig
upp i fart till mer &n 95 har efter att jag har fatt bort 70. Dar far jag 110 pd ATCn, dér far jag 100. Det rullar
lite utfor, da far man val upp 95, nagonting sant. SA 1ater jag det rulla da. Han ar uppei 104. Da dipper jag
bromsa. Det &r sa jag hela tiden forsoker kora, tanka framét att jag ska slippa bromsa. Nu har du ju vagen,
vagovergangen. DA f&r man ju kolla att hela vag, bommarna &r nere, s& far man ju vit lampa . Tittar man alltid
upp till héger har, for dar ligger Stockholms javliigaste hockeyrink.

Ja, just det. Dar drar vi pd, dar gticker vi. Dar haller jag igen. Dar jag sparar jag lite grann. Det blir 70 langre
fram har, Garnudden, och da finns det ingen anledning att sitta och &ka bara, ligga pa for fullt, och sen bromsa
bort hela energin igen. Det finns INGEN anledning, det gar inget fortare. Jag gar upp i 70 och lagger mig dar.
Smyger upp i 70, och inte fullt, med fullt padrag, utan lagom padrag. SA ligger jag dér tillsjag far 6ka igen. Det
&r ju 110 och 100 nere i backen dar sen, in mot Tumba. Den har killen han &r ju uppei fa se, 71, ja, men han
har bromsat nu igen. N4, det har han inte. 67 &ker han i. Jag sig inte om han bromsade eller om han gjorde
som jag. Just det har ar ju ett typiskt exempel somvi pratade om forut, att man behover inte ligga pa. Det kostar
bara. Konsekvens av linjekannedom? Det har har val inte s mycket med att gora... ja, linjekannedomen, har
har man ju akt s& lange sa att, javisst, linjekannedom &r ju med dar. Att man har lart sig da fran borjan hur man
gor for att tjana tid, var nanstans tiden sitter. Sen &r det ju sa kort bit. Man kan aldrig kéra sa fort att man
tjanar nagon tid pa sa kort bit. Man maste ju vaga in manga... Det ar svart att tjana in tid p& pendeln. Det finns
stationer dar man hamtar hemtid. Det har val lite grann med att géra att man kanner igen sig. Nu blir det 100
hér nere! Forbi kiosken och ini Tumba. 110-strackan, jag gér upp i 100. Det ar sillan jag gér upp i 110 dér.
Dé&r &r det ju s3 ndra, men det rullar nog upp mot 100 nanstans. Nar man aker hemat har sen sa kommer du ju
till Huddinge sen. D& borjar du fa igen tid och du ligger sent. Upp till Suvsta &r det ju massor tid tillbaka. D&
far du ju tillbaka narmare tvd minuter om du har kort ngorlunda optimalt. Rulla upp? Hér rullar det ju sakert
upp for att det gar for sakta. Ju hogre upp i hastighet du kommer, ju stérre gangmotstand far du ju, sa rullar du
juinte upp. Pendlarna rullar ju upp lite grann da nerfor den for backen, si man far val bromsa dér nere. Det ar
darfor man kanske kommer upp i 110. Kalkylerar mandverutrymme? Ja, det gér man. Jag forsoker titta lite
grann var man ligger sa att man slipper sta. Ett trafikutbyte, det gér ju pa 20 sekunder i stort sett, och det &r
jéttetrakigt att std en och en halv minut pa en station. Det &r lang tid nar man kor pendel, sa det forsoker man
undvika. Man forsoker aka sa att man kan gora trafikutbytet inom tidtabellstiden négorlunda.

Ja, hér far man ju tanka pa nollorna i ATC s4 att jag inte saftar pa for mycket. Men det &r ju ocksd beroende pa
omjag har tva enheter eller fyra enheter. Fyra enheters, da kan jag val 1agga pa direkt har, for att da ar jag ju
framme vid baliserna, fortare, somtar mig. S att da slipper jag ju tanka pa dom. Nu har jag ju vanta 70, just
nu ar det ju vanta 70 har framme. Jag kan ga upp till 75 — 80 och lagga ner direkt, sa rullar det snallt ner till
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70, for det ar lite grann mot. Jag vet ju precisvar tavlian sitter, det hdr &r ju 110-tavian som kommer forst hér.
Har ar ena 70 tavian. Det ar banken somrér sig har, s Banverket har valdiga problem har. Det har varit
nedsatt till 40 periodvis, du ser att dom har lagt ut har till vanster pa sparet, tryckbankar. Det &r bl6tt och
elandigt har. Det ligger och ror sig héar, det var valdigt skumpigt ett tag. Sen har jag ju 100 langre fram, efter
vagovergangen dér borta. Sa det brukar inte bli mer an 90 — 95 har, somjag lagger upp i hastighet héar. Har ar
det namligen tvart om. Har lutar det utfor lite grann, sa for att dippa bromsa nere vid vagovergangen... Det
brukar racka ratt sa bra det. Ja, nu kor han lite for fort har. Ja, det hander ju nagon gang, men det &r jatte-
séllan man beh6ver bromsa just dar. Fér komfortens skull? Ja, vada, man behover ju inte jobba mer an vad
man behdver gora. Sippa drai spaken, det &r ju... Det ar ju mangs som far forslitningsskador i vansteraxeln
déar nu, for att dom sitter och bromsar for mycket, nér man inte behéver. Och att man vilar vansterarmen i knaet
och inte har den sitta, alltsd man beh6ver ju inte sitta och halla i bromshandtaget hela tiden. Man vet ju att man
kan rulla ner till Tumba utan att behdva gora det. Det racker, du kan ju ha vansterarmen vilande, liggande i
knaet och inte anstrénga axeln i onédan. Utan det ar ju forst nér jag har ropat Tumba, sen kan jag ju, ja, sen
nar jag maste ta sa att saga. Det racker ju.

Rulla upp? Inte pa den déar stréackan just nui alla fall. Bedomer awikelser fran tidtabellen/mandver utrymme?
Man har inget mandverutrymme i dagens |age, inte p& den strackan i varje fall. Lutning? Nja, en ytterst liten
men daremot &r det ju en 1ang nedsattning. Han aker ut fran Ronninge, det stammer. Nu blev det 100 och vanta
70. Har &r det ingen mening att dra pa for fullt inte for det &r s pass nara den nedsattningen. Ja, i regel sa gar
man inte sd mycket éver 70, man hinner ju bara komma upp och sen far man bérja bromsa igen, och d& kanske
man tappar mera tid fér att man &r tvungen att bromsa. Srax efter bron dar kommer galva nedséttningen. Den
kommer hér. Hela taget ska passera. Hur vet man det? Det ar galvdatorn i taget, i ATCn, réknar ut strackan,
och sen nér det... Eller ocksa &r det baliser. Nar man kommer till slutet pa strackan, kommer en balisgrupp.
Och sa raknar det ut taglangden fran den gruppen nar antenn passerar balisgruppen, da réknar det ut
taglangden. D4 hojs hastigheten igen. Har forsoker man ga till 110, och det hinner man gora ocksa pa den har
strackan. Men sen precis efter vagovergangen har sa ar det ju 100 igen. S& man far ju borja bromsa ned nastan
direkt. Har ska det bli 100, just det. Det ska bli 100 hela vagen in till Tumba, nastani alla fall. Det blir nog 120
precis efter pappers?

Ja. Jag vet inte det. Ar det rusningstid, d& tar man fullt. Ar det inte det, d& tar man det lite lugnare och sadér.
Gar upp i 80? Ja. (Suck) Kan dom aldrig fixa det har? Det &r sa hér att man ar i tid, och sen hojer jag till, ja,
95 nanstans, for sen blir det 100 har. S det &r liksom onddigt att halla pa sd har, det blir s& hackigt och sa dér.
Och sen lutar det ju nedat, sa att dom fem kilometrarna har man ju spelrum sedan. Och det blir hundra dar sen.
Gar aldrig upp 6ver? Jo, det hander men, har man gott omtid och s dér, kan man kéra lugnt si att saga. Och
sen kommer vagen. Dar kan kora mycket trafik och sadar. Sen far man dra pa lite har for det gar lite uppfor.
Sma variationer? Javisst, det maste man gora pa pendeln for at halla tiden. Man skiter i lutningar och grader,
man tittar pa hastighetsmataren. Jag vet inte hur mycket det Iutar, jag vet bara att det gar uppfér och att jag
maste 6ka, 1agga pa, for att jag vet att det ar fore en svacka. Hur mycket lutning det &r och s, det har jag ingen
aning om. Fjarrtag? Nej, dar tanker man pa lutningar mera. Och hur l1angt det &r och sa dar, det gér man. Hur
I&ng lutningen &r, om det &r en kilometer eller femeller s, och hur mycket det &r. Men inte pa pendlarna for
dér rullar det inte upp s latt. Det ar lite smadumt pa pendeln att ligga for mycket. Om det &r nerfor t ex, d&
maste man ju |ata det sakta ner mera med godstag t ex, for det rullar upp mera om det &r en Iang lutning. Eller
omdet ar valdigt brant. Om det &r uppfor sa vet man ju att man maste dra pa, (suck) ja langre och sa dar, inte
pa... Man far inte tappa farten hur mycket som helst. Sen omdet bérjar dira och lite s3 dar, att man tar
bromstryckvakten eller sandar eller si, sdna dar saker maste man tanka pa.

Till Mentala modeller

6. Nar du bromsar: Vad ar det du gor senare delen av inbromsningsfasen? Ar det
perrongen och aktiviteterna dar du tittar efter? Eller ndgot annat? Kanner du av
tagets troghet vid inbromsningen? Ar det ndgonting du anvénder for att kanna
hur mycket mer eller mindre du maste bromsa? Vad ar det som gor att man vet
att man bromsar lagom hart? Visuell upplevelse av farten? Eller tagets troghet pa
sparet? Planerar du en inbromsning, eller kommer den spontant nar det ar dags?

Hur vet man att det ar dags?
Jag har ju malet for bromsningen dar framme, var jag ska stanna, men samtidigt vet man ju aldrig vad som kan
handa pa plattformen. Det kan vara smdbarn, vaskor, ungdomar med dinglande ben pa perrongkanten. Man vet
efter en provbromsning hur taget reagerar, hur bra det bromsar. Man &r mer uppmarksam pa obekanta saker an
hur fort det gér. Och inbromsningen &r ju planerad.

XVIII



Bilaga 1. Sammanstéllning av strukturerade forarintervjuer.

Man tittar ju efter hastighet och den punkt dar man ska stanna. Den punkten ” ser” jag innan syns, jag vet var
jag ska stanna. Av det vet jag ocksa hur mycket jag ska bromsa. Jag 6vervakar att det foljer det dar monstret
som jag bestamt i forvag att det ska ha. Det racker att stanna pa ett stalle for att veta hur taget bromsar.

Jag haller koll pa perrongen och pa mitt sutpunktmal. Man kanner tagets troghet. Jag planerar en inbromsning,
det gor jag nog. P& godstagen ar det svarare. Dar kan det trycka pa och da kanske man ligger pa for mycket och
bromsar fast. Det &r lite genant for en yrkesforare att gora sa.

Utifran vadret har man bedomt hur mycket man ska bromsa. Och man har ju alltid provbromsat taget. Jag
héller inte pa och finjusterar med bromsen, da far man tennisarm. Efter att jag borjade kora X2 har jag bromsat
annorlunda pa pendlarna ocksa. Man har nog en liten modell av hur det kommer att se ut darframme. Man vet
att det kommer igen det dar med hastighet och hur mycket det tar i tAget. Men det spelar nog stor roll det har
med plattformskanten och hastighetsmétaren tror jag.

Jag tanker pa hur mycket jag har sankt, hur mycket huvudiedningstryck har jag nu. Och sedan sa siktar man pa
U-tavian. SA att jag har max ett halvt kilo att stanna med. Det finns inte tva pendlar som ar lika i det har
avseendet. Och visst kdnner man tagets troghet. Jag planerar inbromsningen varje gang, det gor jag.
Koncentration pa hur taget beter sig samt mal punkten for inbromsningen. Den mesta form av feedback man
anvander ar den kdnsa man har i kroppen eller i §&lva handen. Man kanner da hur bromsarna tar, och till viss
del ar det ocksa visuellt. Kor man dagligen si vet man var man ska borja bromsa.

Jag tittar pa hastighetsméataren, U-tavian och sen pa perrongen sa att de inte stér for néara. Halla koll pa ungar
och hundar.

7. Vi har observerat fran vara videofilmer att forare infor en forvantad
hastighetshojning successivt hojer farten for att ligga precis under taket for att fa
driftoroms, antagligen for att hinna upp i maxfart sa fort som majligt. Man skulle
kunna uttrycka det som om forarna kér pa en forvantad modell av hur det ser ut

langre fram. Ar det en riktigt beskrivning av hur man kor?
Man jagar ju sekunder. Men om nu taget skulle vara lite langre &n man har réknat med sa aker man dit. Det
héander att man &r lite for tuff. Och da har man ju forlorat de sekunder man har jagat. Det ar sa olika med olika
tag ocksd. Det som hander ar att man tanker fel. Vad som & bakom tanker man inte s mycket pa. Hela taget
maste ju passera hojningen innan ATC:n gar om.
Nej, sa gor inte jag.
Det har jag inte upplevt att jag gor. Det kan vara ett par km skillnad mellan ATC och hastighetsmétaren, och da
blir det svart. Det har val hant att man inte hunnit 6ver med taget.
Jo, det &r nog sant. Jag brukar rakna stolpar. Det ar 60 meter mellan varje och sen vet man hur langt tag man
har. Men det & mycket latt att aka pa att ATC:n tar en om man har ett |angt tag. Man forvantar att det ska ga
omtidigare och sa gor det inte det. D& borjar man bromsa tidigare istallet. Det dar hander nog flera ganger om
aret tror jag for de flesta.
Ja, det kan man gora ibland. Omjag har lite tidsndd, ligger lite sen. Ja, det kan behdvas. Men det ar sllan jag
far ATC-bromsfor att jag har haft ett for 1angt tag.
Det kan nog stamma ja.
Ja, det stémmer nog. Man vet ju att det forsvinner snart, eftersom det upphor.

8. Galler aven det omvanda, dvs. att man sanker farten innan en férvantad
hastighetsnedsattning eller annan omsténdighet som gor att man maste sanka

hastigheten?
Jo, samma sak galler forvantade sankningar. Man kor pé en forvantning hur det ska bli. Det &r ingen idé att
hoja for mycket om man vet att det kommer en sankning. Det handlar ju om komfort ocksa.
Hastighetssankningar vet jag omi forvag och da har jag forberett genom att ta bort padraget sa att det liksom
far rulla ner lite grann.
Det upplever jag att det gor. Man kor pa en forvantning.
Nja, nej man forsoker nog ligga kvar sa lange som méjligt i den hastighet man far ha. Dér blir det nog tvartom,
dar vill man nog garna vara lite senare.
Inget svar
Jag tankte just sdga det, att det omvanda galler nar det &r tvartemot. D& borjar man bromstidigare for att vara
nerei ratt hastighet nar man kommer framtill §élva nedsattningen. Man vill ju vara férberedd, man vill ju inte
akaini en nedsattning med for hastighet.
Det stammer ocksa.

XIX



Bilaga 2: Uppgiftsanalys videofilmer.

Bilaga 2: Uppgiftsanalys videofilmer.
Infart Karlberg

15:29:00

ATC Péadrag Broms

-ton

Pip

Start Sundbyberg

minskar

Tittar ner

Vanster

Ner

Vanster

Vanster

Ner

Ner

Ner

Vanster

Tittar framét

Hoger

Flackar

Flackar

Haldens analys
Ovrigt ATCinfo ATC kommando

Forklarar antennposition

helljus

halvljus
kollar klockan

Forarens
uppgifter

starter toget

oker hastighet

neste station

Signal / tavlor Linjebok Séo

tavle-opdaterer ATC 865
Avgangssignal
till tag:

kor/ vanta kor Msi (945<4>; 943<3>;
941<2>; 939<1>)

dveergsig ligefrem  Msi (923>4>; 921<3>;
919<2>; 917>1>; 915>7>;
913>8, 9>
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36

37
38
39

40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52

Ner

Handen vilar pa

bromsen

minskar

Inget padrag

petar med tummen

Okar

Okar lite

Okar lite

Minskar lite
Minskar lite

Rycker

minskar lite

Inget alls

Ner
Vanster

Ner

Ner

Vanster

Vanster
Ner

Ner

Vanster

Ner

Ner

Vanster

Ner

Vanster

Ner

Vanster

Vanster

Flackar

Flackar

Flackar

Flackar

Flackar

Flackar

Flackar

Flackar

Flackar

Flackar

Flackar
Flackar

vinkar

Helljus

kor/ vanta kor

dveergsig ligefrem

tavle

holder hastighet kor/ vanta kor

kor

OT vagkryss

Msi (895<N>; 893<U>)

Msi (891<N>; 889<U>)
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25

Flackar
26 petar med tummen Ner
27 Ner/Vanster Flackar
28 Ner
29 Flackar
30 Vanster dodskalle, Vsi, Jarnvagsgatan 869
kor/vanta kor Atgarder
under
gang:
31
32
33 petar med tummen Ner/Vanster
34
35
36 Vanster
37 Okar Flackar
38 Vanster kor/ vanta kor Msi (877; 875)
39
40 Flackar
41 Hoger
42 Vénster
43 Flackar
44 Ner
45 Pratar 70
46 Petar med Petarlite Véanster Flackar
finger med
tummen
a7 Flackar

48 Flackar




iftsanalys videofilmer.




iftsanalys videofilmer.




Bilaga 2: U iftsanalys videofilmer.

50 Pip stopp

VI
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Ronninge - Tumba (pa linjen vid intervjuer)
Analys av MDI med Haldens
utrustning sept "99

15:45:38
39
40

41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54

ATC-

ton

ATC-besked Km/h Padrag Broms

Stannar med ett hack

/oo blinkande

klart Ur helt, handen kvar
Okar mycket

1 Fullt
Minskar lite
Minskar lite

10

14 Okar lite
Fullt

Tittar ner

Backspegeln

Lyse Panelknappar Ovrigt

Bojer sig fram, tittar framat

Ner

Ner

Backspegeln

Knappdisplay

Ner

Ner

Ner
Ner

Ner

VII

Helljus

stopp vid U Rénninge

ser i spegel
Ej klart O-hastighet piip piip - blinkande 00 i H
slacks

ser i spegel

startar taget

Ej klart O-hastighet
tands
Okar hastighet

hel/halvljus

tavla
snabbare blinkande 00 i H
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Petar med tummen

Petar med fingrarna

/100, gron lysdiod Tar bort handen
hojning blinkar till
Lossar hela handen

Vanster, pa knapp-panelen?

Broms fran tands

Klart for kérning slacks

vagkorsning

orienteringstavla for huvudsignal
med tillaggstavla tplsignatur Tu

hastighetstavla med siffror, 100

hdéger diod blinkar till, fast 100 i H
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2

35 99

39 100

42 102

50 (tutar)
53 103

56 105

15:49:00

utrop?

O oo~ O A

10

12
13
14

Okar lite
Okar lite

Fingrar

Okar
Okar
Minskar

Minskar mycket

Minskar

Minskar/6kar

Fingrar

Inget, handen kvar

Handen tillbaka

Petar med tummen

Petar med fingrarna
Petar med tummen

Ner

Ner
Ner

Ner

Ner
Ner

Ner

Ner
Ner

Ner

Ner

Ner

Xl

Tutar

Klart fér kérning tands

Utrop
Tumba

tutar i horn, cyklist bar cykel dver
sparet

kor

utrop station Tumba

hastighetstavla, 120

annan signal

piip

avstand 24
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15 Pip
16

17 1120

18

19

20 106
21

22

23

24 105
25

26 103
27

28

29 95
30

31 90
32

33

34 85
35

36 80
37

38 75

40 70

44 64

49 56

51 50
54 41
58 30

15:50:00

2 19

Tar bort handen

Lagger underarmen pa

3+
Ner
Ner
Ner
2+
Ner
1 -
Ner
Halvljus
1-
Ner
Rycker lite
1-/1+ Ner
1+
2+
1- Plattform
1 -
1-/1+ Plattform
1-/1+
2+
2 -
Rycker

Xl

Broms fran slécks

Broms till tands

forsignal inbyggd i huvudljussignal,
kor, och vanta kor

reducerar hastighet
bromsar taget

laser

Tidtabell?

hel/halvljus

ser framat

tavla 100

tavla 150

tavla 200

tavla U

stopp vid 200 Tumba
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4 Fullt
5
6 Ett hack Plattform, backspegel

10
00/120

X1l
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Utfart Jakobsberg

Haldens analys
ATC ATC- Km/h Ovrigt Tittar pa ATC- Aktivitet Skylt Regelverk
-ton besked besked
14:17:07 00/110 ser i speil
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18 annet stenger av vifte (menade nog bléandar av eftersom
det var sol den har dagen...)

26 Ser i spegeln héger

37 Tittar pa klockan

43 Knapppanel

a7 Ser i spegeln héger
XV
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48

Tittar pa klockan
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1 tavie-U
20 39

24 23 bremser toget

28 Barkarby stopp

30 12

35 00/120

XVIII
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