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éf’ MTO Sakerhet

MTO Sékerhet &r ett foretag som utifran ett
systemperspektiv pa arbetsmiljo och sakerhet, det vill sdga
samspelet mellan

e Manniska (M)
e Teknik (T)
¢ Organisation (O)

tillampar specifik beteendevetenskaplig kunskap och
metodik for att forbattra arbetsmiljo, sakerhet, hélsa och
kvalitet.

Med MTO-metodik omsatts kvalificerad analys och
kompetens i praktiska hanterbara |6sningar som &r
langsiktigt hallbara och ger mervarde i verksamheten.

For mer information se var hemsida www.mto.se


http://www.mto.se/

Forord

Denna rapport med tillhdrande fallstudie &r genomfdrd inom ramen foér Banverkets
forskningsprojekt Grona TagetStudien ar finansierad med FUD-anslag fran Banverket (numera
Trafikverket) och har delvis genomforts i samarbete med avdelningen fér MDI (ménniska-
datorinteraktion) vid Uppsala Universitet.

Ett stort tack riktas till de instruktionsforare vid Arriva Tag Sverige medverkade i intervjuerna.
Tack riktas ocksa till de chefer vid Arriva Tag Sverige samt Skanetrafiken som deltog i
intervjuerna och bidrog med god hjalp innan och under studiens genomférande.

Markus Dimgard

Lena Kecklund

MTO Sékerhet AB
Stockholm den 14 april 2010



Sammanfattning

Syftet med féreliggande studie var att samla in och utvérdera erfarenheterna av ett specifikt
fordonsprojekt inom jarnvagen. Skanetrafikens pagdende fordonsprojekt X61 valdes ut for en
fallstudie. Deltagarna (n=6) hade alla definierade roller i det aktuella projektet, varav halften
var instruktionsforare med domanexpertis pa det aktuella fordonet. Semistrukturerade
intervjuer genomférdes individuellt med varje deltagare. Intervjumaterialet analyserades och
organiserades sedan enligt olika teman. Slutsatserna pekar bl a pa att
kvalitetssakringsprocessen bor forbattras. Vidare papekas vikten av noggrannare samordning i
projekt dar fler an tva parter ar inblandade. Sammanfattningsvis kan en slutsats goras om
behovet av systematiska arbetsprocesser for att fa med MTO-fragor i
fordonsutvecklingsprojekt inom jarnvagen.

Abstract

The aim of this study was to gather and evaluate the experiences from a specific railway
vehicle project. For this purpose the ongoing vehicle project X61of Skanetrafiker{the regional
public transportation authority in the region of Skane, Sweden) was chosen for a case study.
The participants (n=6) all had defined roles in the present project; three of the participants
were driving instructors with a subject matter expertise of the vehicle in question. Semi-
structured interviews were conducted individually with every participant. The interview
material was then analyzed and organized according to different themes. The study concludes,
among other things, that the quality assurance process should be improved. Also, the
importance of a more thorough coordination between parties in projects involving more than
two actors is identified. In addition, it can be concluded that there is a need for a systematic
work process to include human factors (MTO) issues in railway vehicle design projects.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Jarnvagssektormg i tiden

Omstéllningen till en mer miljovénlig transportsektor har under 2000-talets forsta decennium
intensifierats. En miljdmedveten transportsektor fordrar en véal fungerande och effektiv
kollektivtrafik, dar jarnvagsbranschen ingdr som en av de mest tongivande aktorerna.
Branschen ifraga har under de senaste aren upplevt en stor uppgang, med en kraftig tillvaxt for
bade person- och godstagstransporter likaval som nya arbetstillfallen (»Resandet pa
SNNY GNIXZLET HAnnHT NnWNNYONIAOoNI YyAOKSY | {FNXZ Hn.

En konsekvens av den radande tillvaxten inom branschen ar att 6kade resurser tillfors ¢
utbyggd infrastruktur, modernare sdkerhets- och signalsystem, och nya fordonstyper.
Infrastruktursatsningarna inom jarnvag har under de senare aren varit férhallandevis manga ¢
som exempel kan namnas Citytunneln i Malmo eller dess motsvarighet Citybanan i Stockholm.
Géllande nya sékerhets- och signalsystem sa bor introducerandet av ERTMS (European Rail
Traffic Management Systeméamnas.

De senaste aren har inneburit flera fordonsprojekt inom den svenska jarnvagen. | denna studie
analyseras Skanetrafikens pagaende fordonsprojekt Coradia LIREX X61. Projektet innebar inkdp
av nya fordon som pa sikt skall ersatta den gamla fordonsparken hos organisationen. Fordonen
ar beréknade att tas i drift under varen 2010.

En stor del av de senaste arens svenska fordonsprojekt har dock varit drabbade av diverse

problem bade fore, under och efter driftsattandet. Problem med dorrar, klimatanlaggningar,

datorsystem, likaval som bromsfunktioner och motorer har forekommit ¢ problem som ocksa

har fatt uppmarksamhet i massmedia (se t ex Dahlquist & Prockl, 2005; Dahlquist, 2007;
NC2NIAlFGGF LINRPofSY FINXIEI wnnclkT nC2NIialail L
2008).

Att ny teknik kan vara férenat med vissa problem &r val kant, darfor ar det desto viktigare att
projekten har ratt resurser och mojligheter att hantera och forebygga sadana problem.
Problemen har inneburit problem med driftsdkerhet som skapat trafikstorningar.
Jarnvagssektorns konkurrensfordel i forhallande till andra transportmedel bygger pa hog
sdkerhet, tillganglighet och kundkomfort. Om detta inte kan uppfyllas finns det en risk att
branschen drabbas av forluster ifraga om anseende, fortroende och tillforlitlighet. | ett vidare
perspektiv ger sadana forluster ocksa ekonomiska konsekvenser for branschaktorerna. For att
komma tillratta med sadana problem kravs forbattrade arbetssétt och dkade kunskaper inom
flera omraden, exempelvis forbattrade arbetsformer vid utveckling och upphandling av nya
fordonssystem men ocksd en kunskapsutveckling rérande samspelet Méanniska-Teknik-
Organisation (MTO), och en o©kad satsning pa forskning gallande design- och
utformningsaspekter av tagforarens informationsmiljo. Allt detta ar nodvandigt for att havda
och pad basta satt utnyttja jarnvagssektorns konkurrenskraft i forhallande till andra
transportslag.

Traditionellt sett har forskningen pa ovanstdende omraden (MTO och human factors) varit
begransad inom jarnvagssektorn, detta galler i synnerhet i férhallande till annan




transportorienterad forskning dar flygbranschen intar en dominerande roll (Wilson & Norris,
2005).

SamspeleManniskaTeknikOrganisationi jarnvagsprojekt

Utgangspunkten for denna studie ar den akademiska disciplin som gar under benamningen
human factors eller med ett svenskt begrepp MTO (Manniska-teknik-organisation). | denna
rapport anvands darfor de bada begreppen synonymt. MTO/human factors ar ett
tvarvetenskapligt kunskapsomrade dar fokus ligger pa samspelet mellan de tre delaspekterna
manniska, teknik och organisation. Disciplinen ges en definition av Health and Safety Executive
(1999). Organisationen definierar begreppet enligt féljande:

Human factors refer to environmental, organisational and job factors, and
human and individual characteristics which influence behaviour at work in a
way which can effect health and safety.

En liknande definition av begreppet star att finna hos Rail Safety and Standards Board (2006)
som dock beskriver disciplinen i nagot bredare termer: »[Human factors are] all the ypeoplep
issues we need to consider to assure the lifelong safety and effectiveness of a system or
organisation.

Dooley, Hickling och Stephens (2007) menar att det i ingenjorssammanhang ibland finns en
uppfattning om att det inte behdvs professionell och specifik kunskap om MTO-/human
factors-relaterade fragor nar det galler att utforma nya tekniska system och verksamheter.
Davis (2001) framfor ett liknande resonemang och pekar pa det faktum att jarnvagssektorn
traditionellt inte har beaktat de kunskaper som finns att tillgd inom MTO/human factors, detta
trots att MTO-kunskap &r hogst applicerbar pa jarnvagsrelaterad verksamhet. Om
resonemangen ovan ar mojliga att applicera pa de tekniska svarigheter som svenska
fordonsprojekt genomgatt skall dock ses som en Oppen frdga i sammanhanget. En
grundlaggande fragestallning i detta projekt har darfor varit att undersoka vilken hansyn som
tas i utvecklingssammanhang till den samlade kunskapen som finns att hamta inom omradet
MTO/human factors genom att undersoka ett aktuellt fordonsprojekt.

MTO vid utveckling av tekniska system

Att tillampa kunskaper baserade pa MTO och human factors vid utveckling och inkdp av
tekniska system &r relevant for alla inblandade parter ¢ anvandare, bestéllare, leverantor och
brukare. Det ar dock viktigt att atgarderna satts in i ett tidigt skede av utvecklingsprocessen
och att atgardsarbetet bedrivs enligt en systematisk process. Om insatserna kommer in for
sent (t ex nar systemet redan ar fardigt och redo att sattas i drift) eller om atgarderna helt
uteblir kan det leda till flera odnskade féljdverkningar. De tekniska I6sningarna kan t ex lida
brister i kompatibiliteten sinsemellan dven om de var for sig fungerar bra ¢ d v s tekniken
saknar en helhet dar de individuella tekniska lésningarna »hénger ihop« med varandra.
Systemet blir m a o inte felsékert och feltolerant. En annan ténkbar konsekvens &r att systemet
kan brista i anvandbarhet. Exempelvis kan informationsmiljon i férarhytten vara daligt
anpassad till foraruppgiften och darmed leda till informationsoverbelastning, eller s kan
systemet vara automatiserat sa till den grad att anvandaren utsatts for monotoni och darmed
aldrig ges majligheten att lara sig systemet pa ett grundlaggande plan. Att atgarda allvarliga
brister i efterhand, pa ett fardigt och driftsatt system blir ofta mycket kostsamt.

Det finns saledes goda skl for att implementera arbetsprocesser grundade pa MTO-/Human
Factors-perspektivet nér det kommer till tekniska projekt inom jérnvagsindustrin. Det finns




flera exempel pd sadana arbetssatt, framst fran karnkraft- och flygindustri men ocksa fran
jarnvagstillampningar. Ett exempel pa riktlinjer for en arbetsprocess baserad pa MTO/human
factors star att finna i exempelvis Earthy, Bowler, Forster och Taylor (1999). For
jarnvagsspecifika exempel pa MTO/human factors-implementering kan hanvisningar goras till
Reinach och Jones (2007), Bourne och Carey (2001) och Davis (2001). Aven om denna studie
inte avser att gora en strikt MTO-analys av det aktuella tagprojektet ar det likval av intresse att
undersoka i vilken omfattning kunskapsomradet har tagits i beaktande under tagprojektets
gang. Darfor kan det vara relevant att i sammanfattad form referera till ett exempel pa
arbetssatt baserat pA MTO/human factors som star att finna i ovan namnda artikel av Bourne
och Carey (2001). Processen, kallad Human Factors Integration Plan (HFIP) ar av generell
karaktar och innehaller bl a foljande hallpunkter:
e Involvera slutanvéndare i processen

¢ Involvera lamplig och relevant MTO-/human factors-expertis genom hela projektets
livscykel

e Koordination av MTO/human factors mellan alla inblandade parter
e Implementering av MTO/human factors i sdkerhetsutvardering

e Vilka medel och satt som anvédnds for att samla in information om arbetsuppgifter,
personal och existerande utrustning

e Overensstammelse med andra standarder och principer

e Utvérdering av foreslagna designalternativ (m a p arbetsbelastning och héalsoeffekter)

e Stdd for arbetsprocedurer och forbattrad traning/utbildning

e Planering for hur operatérernas aterkoppling skall samlas in nar systemet val ar i drift
Ett annat bra exempel pa generella riktlinjer som med fordel kan anvandas som grund for
arbetsprocess i utvecklingssammanhang aterfinns i 1ISO 11064-1:2000. Processen baseras pa
nio principer:

e Tillampning av ett anvéndarcentrerat synsatt i designarbetet

e Ergonomisk kunskap bor integreras i ingenjorspraxis

e Forbéattra designen genom ett iterativt arbetssatt

e  Genomfor situationsanalys

e  Genomfor uppgiftsanalys

¢ Designa feltoleranta system

e Sakerstall slutanvandarnas deltagande

e Bilda en domandverskridande och tvarvetenskaplig designgrupp

e Dokumentera vilka utgangspunkter som finns for den ergonomiska designen

1.2 Syfte

Syftet med foreliggande rapport ar att genom en fallstudie sanmanstélla och analysera
erfarenheternaav ett fordonsprojekt, i detta fall Skanetrafikens pagaende fordonsinkdp av
tagtypen X61. Jarnvagsbranschen ¢ bade i Sverige och internationellt ¢ genomgar en expansiv
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period i vilken nya tekniska losningar i snabb takt utvecklas och introduceras. Studiens resultat
ska utgora en grund for fortsatta studier men ocksa for att, i viss omfattning, peka pa problem
och ge rekommendationer om forbattrande atgarder. Att sammanstalla sadana erfarenheter
ar viktigt eftersom flera projekt genomférs och kommer att genomféras i en nara framtid.
Eftersom studien &r explorativ till sin karaktar ar generaliserbarheten begransad. Resultatet
skall istéllet ses som en del i ett erfarenhetsutbyte och ett underlag for fortsatta
undersokningar av omradet.

Studien var i sin ursprungliga form specifikt inriktad mot anvandbarhetsfragor och tagforarens
informationsmiljo ¢ avsikten var att samla in och utvardera erfarenheterna kring just dessa
specifika aspekter. Studien genomgick dock en férandring under genomférandefasen och fick
en stdrre omfattning an vad som ursprungligen var tankt. Den slutliga rapporten tacker darfor
in fler omraden an endast anvandbarhetsaspekter och tagforarens informationsmiljo.

1.3 Rapportdisposition

| kapitel 2 beskrivs den metod som intervjustudien bygger pa. Redovisningen av
tillvagagangsséttet specificerar deltagare, 6vergripande metod, analysforfarande och slutligen
det praktiska genomférandet.

| kapitel 3 redogdrs for de tre organisationer som ingdr i studien. Dessa ar Skanetrafiken, Arriva
Skandinavien och Alstom.

Kapitel 4 ger en sammanfattande beskrivning av den for studien aktuella tgtypen Coradia
LIREX X61.

Kapitel 5 redovisar resultatet fran studien. Detta inleds med korta sammanfattningar av varje
intervju och foljs darefter av ett avsnitt dar resultatet sorteras och analyseras enligt olika
teman.

| kapitel 6 diskuteras resultatet fran intervjustudien. Kopplingar till tillampliga referenser gors
harvid i syfte att styrka argumentationen.

Kapitel 7 innehaller slutsatser och rekommendationer baserade pa den tidigare diskussionen.
Kapitlet avslutas med forslag pa fortsatt forskning.
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2 Metod
2.1 Deltagare

| studien deltog sex personer. Tre av dessa var tagforare, samtliga anstallda vid Arriva
Skandinavien/Arriva Tag Sverige. Alla dessa var instruktionsforare och hade déarfér en
domanexpertis pa det aktuella fordonet och var vid tidpunkten for studiens genomforande de
enda medarbetarna vid Arriva Tag Sverige med utbildning pa fordonstypen. De Gvriga tre
deltagarna var personer i beslutsfattande stallning vid Skanetrafiken (en person) respektive
Arriva Tag Sverige (tvd personer). Samtliga deltagare var méan, da begransningar i
urvalsprocessen medfdrde att inga kvinnliga medarbetare kunde rekryteras till studien.

Ett urvalskriterium var att deltagarna skall ha varit involverade i det tagprojekt som studien
avser. Detta kriterium kunde tillgodoses och samtliga deltagare har pa ett eller annat satt varit
iblandade i X61-projektet pa olika nivaer ¢ i de intervjuade forarnas fall var t ex samtliga
instruktionsforare medan de intervjuade mellancheferna alla hade definierade
ansvarsomraden i X61-projektet inom sina respektive organisationer.

Den ursprungliga malsattningen var att det sammanlagda antalet deltagare skulle omfatta atta
personer totalt. P4 grund av praktiska skal och begransningar i urvalet kunde endast sex
personer medverka. Detta ar dock ingenting som dventyrar studiens giltighet eftersom studien
inte &r direkt beroende av antalet deltagare.

2.2 Overgripande metod
Studien grundades pa en kvalitativ ansats baserat pa individuella intervjuer.

En sammanstéallning av erfarenheter kraver i allra hogsta grad en metodik dar deltagarna far
prata fritt och utvardera sina egna asikter och tankar. Semistruktureradntervju anvandes
darfor. Det innebar att formularet med fragor ¢ intervjuguiden ¢ inte nodvandigtvis behéver
foljas rigorost. De fragor som medtas i guiden skall mer ses som hallpunkter for ett mera fritt
samtal (Kvale & Brinkmann, 2009). | vilken grad intervjuaren valjer att folja guiden beror s a s
pa »situation och person« da meningen med intervjun ar att skapa en utforskande och
framforallt 6msesidig dialog.

2.3 Analysmetod

Analysen av intervjumaterialet gick till enligt foljande: relevant information plockades ur
intervjumaterialet och organiserades enligt olika teman. Darefter undersoktes hur dessa olika
teman anknot till varandra, med fokus pa att soka efter samband och skapa ett tematiskt
monster (Widerberg, 2002). Analysen syftade sedan till att extrahera hela sammanstéliningen
till en samling slutsatser och rekommendationer som skall kunna fungera som ett underlag till
fortsatta studier av omradet.

En viss inspiration inhamtades fran forskningsperspektivet grundad teorj dven om detta
perspektiv inte tillampades i strikt mening. Inom grundad teori ar tanken att analysen skall
fungera explorativt och teorigenererande. Analysmetoden genomgar foljande faser:
Intervjumaterialet kodas d v s de stycken som anses relevanta tolkas och ges en meningsfull
innebord. | det efterféljande skedet gar materialet genom en konceptualiseringdéar syftet ar
att placera koderna i ett sammanhang. Konceptualiseringen skall sedermera utmynna i en s k
karnprocesslar allting fogas samman till en meningsfull helhet (Guva & Hylander, 2003). For
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denna studie &r det de tva forstnamnda faserna ¢ kodning och konceptualisering ¢ som ar av
intresse for den efterféljande analysen.

| resultatavsnittet langre fram i rapporten ges férst sammanfattningar av varje intervju var for
sig baserat pa de transkriberingar som gjorts. Noteras bor att varje intervjusammanfattning
har anonymiserats och darfor saknar all information av personlig karaktdr. Vidare ar den
ordning i vilken intervjuerna férekommer i resultatdelen inte den ordning som intervjuerna
faktiskt genomfordes ¢ detta for att sékerstalla att ingen deltagare identifieras av misstag och
darmed far sin identitet rojd. Darefter foljer analysen i vilken intervjumaterialet organiseras
enligt olika teman.

2.4 Genomforande

Varje intervju holls individuellt under perioden 18 februari 2010 till 19 februari 2010 och
spelades in med en digital diktafon. Intervjuerna hélls i en lokal i anslutning till Arrivas
huvudkontor pa Adelgatan 2 i Malmo, forutom en intervju som genomfordes pa ett kontor i
Lund tillhérande Skanetrafiken. Intervjuerna beréknades var for sig paga i cirka en timme. |
realiteten var medelvérdet av den tid det tog att genomféra en enskild intervju ca 35 minuter,
med den kortaste pa 29 minuter och 9 sekunder och den langsta pa 51 minuter och 53
sekunder. Intervjumaterialet genererade 213 minuter och 53 sekunder radata, som vid
transkriberingen omsattes i ca 54 sidor skriven text. Efter att materialet analyserats och
rapporten fardigstallts raderades allt ljudmaterial for att sékerstélla att intervjupersonernas
asikter och svar beholls konfidentiella.

For deltagandet utgick en symbolisk kompensation bestdende av en biobiljett vardera.
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3 Organisationer som aterfinns i studien

3.1 Skanetrafiken

Skanetrafiken ar ett lanstrafikbolag och bedrivs som en forvaltning inom landstinget Region
Skane. Organisationens uppdrag bestar i att driva kollektivtrafiken i Skane. Styrande organ for
Skanetrafiken ar namnden for kollektivtrafik (»Skanetrafikens organisation«, 2010). | detta
uppdrag ingar bl a trafikplanering och upphandling (se figur 1 nedan for en Oversikt av de
ansvarsomraden som ingar i organisationen). Skanetrafiken ar bestallareav det aktuella X61-
systemet. FOr studien intervjuades en person i beslutsfattande stallning hos den aktuella
organisationen.

Skanetrafikens organisation

Trafikdirektor

Press Ledningsstod

Trafik Langsiktig Upphandling
trafikplanering

Fokusomrade Administrativt Marknad
serviceresor stad

Figur 1. Organisationsskiss 6ver Skanetrafiken

Vid upphandlingen och utvecklingen av det aktuella fordonssystemet bedrevs Skanetrafikens
interna arbete i huvudsak enligt foljande forfarande: foretradare fran avdelningarna »Trafike,
»Marknad«, respektive »Langsiktig trafikplanering« formade en arbetsgrupp vars
ansvarsomraden innefattade tagets utformning, utrustning och design. | denna arbetsgrupp
ingick en representant vardera fran de tre ovan namnda avdelningarna. Representanten fran
avdelning »Langsiktig trafikplanering« rapporterade sedan till en styrgrupp, vars ledamoter
bestod av cheferna for avdelningarna »Upphandling«, »Langsiktig trafikplanering«, samt
»Ekonomi« (den sistndmnda avdelningen &r ej medtagen i organisationsskissen ovan).
Styrgruppen rapporterade sedan till en ledningsgrupp vars ledaméter i praktiken bestod av
cheferna for varje avdelning som finns representerad i organisationsskissen ovan. Sist och
slutligen IAmnade trafikdirektéren regelbundna rapporter till namnden for kollektivtrafik om
projektets fortskridande (personlig kommunikation med tjansteman vid Skanetrafiken, 4 mars,
2010).

3.2 Arriva Skandinavien

Arriva Skandinavien ingar i studien i egenskap av tagoperator. Detta innebér vidare att det &r i
denna organisation som slutanvandarna(d v s tagforarna) av det aktuella fordonssystemet
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aterfinns. Moderbolaget Arriva ar en multinationell trafikoperatér med 44 000 anstallda och
med verksamhet i sammanlagt atta europeiska lander. Arriva Skandinavien aterfinns i Sverige
och Danmark och har omkring 7000 anstéllda. Storre delen av den skandinaviska
verksamheten bedrivs i Danmark. Den svenska verksamheten véxer dock kontinuerligt, och
sedan sommaren 2007 &r Arriva Skandinavien trafikoperator for Pagatagen i Skane (»Vilka ar
Arriva?«, 2010). Den svenska tagverksamheten skots via en underorganisation benamnd Arriva
Tag Sverige. Underorganisationen finns beskriven i figuren nedan.

Organisationsskiss dver Arriva Tag (Sverige)

Direktor

| Teknikchef I— —| Business Controller |
| Kvalitetschef |— —| Sdkerhetschef |

1 1
| Trafikchef | | Tagpersonalchef ’—l
Planldggare Personalplanerare Servicesamordnare
| Planldggare |— —| Personalplanerare | Platschef Tagpersonalgruppchef
Kinnekulle Ystad/Malmd
| Planldggare I— —| Personalplanerare | Tagpersonalgruppchef Tagpersonalgruppchef
Malm/Ystad Helsinghorg
| |
| Driftskoordinator I_ | Gruppchefsassistent | | Gruppchefsassistent

—| Driftledarchef |

Driftledare (7 st.)

Figur 2. Organisationsskiss 6ver Arriva Tag Sverige

Arriva Skandinavien/Arriva Tag Sverige har inte medverkat vid det aktuella projektets
upphandling (da det de facto &r Skanetrafiken som ar bestallare i sammanhanget). Enligt
uppgift fran tjansteman vid Arriva (personlig kommunikation, 18 februari, 2010) har dock
direktor och teknikchef fran Arriva Tag Sverige (se figur 2 ovan) deltagit i »méten och dylikt«
samt hanterat avtalsfragor rérande det nya fordonet tillsammans med Skanetrafiken.

Enligt uppgifter fran samtliga intervjuer har Arriva Tag Sverige dock haft en tydlig roll i
projektet i egenskap av slutanvandare. Detta har inneburit att sex stycken férare har utbildats
till instruktorer pa det nya taget i syfte att ge dessa en domanexpertis. Vidare har dessa forare
ocksa i viss man kunnat paverka utformning och design av forarmiljon genom att lamna
synpunkter och asikter till bade Skanetrafiken och Alstom (se vidare under resultatdelen under
rubrik 5).

3.3 Alstom

Alstom ér tillverkare av den fordonstyp som aterfinns i studien. Alstom &r ett multinationellt
foretag med bas i Frankrike. Merparten av tagtillverkningen ar dock forlagd till Tyskland.
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Foretaget har utvecklat ett flertal tgtyper som aterfinns i det svenska jarnvagsnatet ¢
dubbeldéckaren X4Q Arlanda Express X3 och vidare AB SLs pendeltagstyp X6Q Den tagtyp
som studeras inom ramen for denna studie har som tidigare ndmnts beteckningen X61 och &r
en vidareutveckling av pendeltagstypen X60.

Representanter for Alstom har inte intervjuats for denna studie, och inga asikter som kan
tillskrivas foretaget ifraga ingar darfor i rapporten. Den bild som presenteras av Alstom &r
byggd pa deltagarnas personliga uppfattningar. | de fall foretaget omnamns i rapporten ar det i
egenskap av leverantd.
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4 Tagtypen Coradia LIREX X61

Den aktuella tagtypen benamns internationellt som Coradia LIREX, men har i Sverige fatt
beteckningen X61. Fordonen tillverkas i Salzgitter i Tyskland i likhet med AB SLs pendeltag X60.
Skanetrafiken har bestallt sammanlagt 49 tagset (inklusive optioner pa ytterligare 57 tagset).
Dessa skall levereras under tre ars tid, fran 20009 till 2011.

Taget ar ett ledat fyravagnarstag med en langd pa 74,3 meter och en bredd pa 3,258 meter.

Antalet sittplatser uppgar till 240 (varav 29 av dessa é&r fallsaten), vilket innebar 60 extra

sittplatser jamfort med nuvarande Pagatag (180 sittplatser). Total passagerarkapacitet

(sittande och staende sammantaget) &r ca 269 resenarer per tagset. Med fallstolarna uppfallda

ar passagerarkapaciteten dver 300 resenéarer. Tagtypen har en storsta tillaten hastighet pa 160

km/h. Taget ar handikappanpassat med instegsnivan i hojd med plattformen och en
KFEYRATFLILIG2FESGG LISNI G4n3asSad on/ 2NFXRAF [ Lw9 . X
langd, antal vagnar och sittplatskapacitet i forhallande till sin forlaga X60 som trafikerar
pendeltagsllnjerna i Storstockholm. Forlagan X60 &r ca 33 meter Iangre har sex stycken vagnar

A SGd Gn3asSi 20K Sy aAxdGiaL)X rdailrLkOAGSG 2Y orTn

Enligt uppgift fran intervjuer har man anvant en fullskalig modell (s k »mock-up«) av taget
under utvecklingsfasen. Bestallaren Skanetrafiken bjod &aven in slutanvandare (tagforare
respektive tagvardar), brukare (resenarer) och representanter med olika funktionshinder.
Detta gjordes i tre omgangar med enkéatbaserade utvarderingar efter varje tillfalle. Baserat pa
aterkopplingen fran enkéterna genomfordes sedan modifieringar och forandringar av tagets
utformning.
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5 Resultat

5.1 Intervjusammanfattningar

Innan intervjumaterialet tematiseras och kodas ges en kort sammanfattning av varje intervju.
Dessa sammanfattningar ar tankta som regelratta redogorelser och innehaller darfor ingen
analys. Analysen av intervjuerna aterfinns istallet under rubrikerna 5.2 respektive 5.3 nedan.

5.1.1 Intervju 1

Denna intervju &r i forsta hand centrerad kring kvalitetsaspekter. Den intervjuade menar att
produktivitet och kvalitet inte behdver std i ett motsatsforhallande till sakerhetsforordning och
reglerg en asikt denne havdar inte tas i beaktande av en jarnvagsbransch dar produktionsmal
prioriteras framfor trafiksakerhetshansyn. Detta ar att grunda verksamheten pa fel
forutsattningar, menar den intervjuade. Paralleller dras till bade flyg- och bilindustrin; tva
branscher vars arbete med sdkerhets- och kvalitetsaspekter bor kunna fungera som inspiration
aven for jarnvagen, enligt den intervjuade. Ingen direkt distinktion gérs mellan sdkerhet och
kvalitet ¢ de bada aspekterna ar avhangiga varandra. Den intervjuade menar att det funnits
brister i kvalitetssakringen vid utveckling och konstruktion av X61-taget ¢ brister som kan
medféra sékerhetsproblem. Den intervjuade menar att det inom jarnvagsindustrin finns ett s k
»provbankstankande« som aldrig skulle accepteras inom t ex flygindustrin:

Jag skullevillf a8 RSG Ffte3doz2ftl 3 a2y &ad2LII NI AY nnn
flygande cigarr nar du inte har en hundraprocentig kvalitetssakring pa

LINPRdz] Sy ® Ly3ISy KIFIRS @n3ald GF RSYy NRalSy oX
mer komplicerat att bygga ett flygplan &n att bygga ett tag, sa varfor kan

man inte titta pd den biten, alltsd? For dar har du ju verkligen en

-

1Ot AGSGAANTNIR LINBRdzl] GA2Yy X FINI Rdz {Iy AyidS

Under intervjun poangteras att samarbetet med leverantéren Alstom har fungerat vél. Den
intervjuade menar att det har funnits en lyhdrdhet hos leverantoren ifraga om atgarder och
l6sningar pa uppkomna problem. Samarbetet mellan tekniker och instruktorer har fungerat
»jattebra« och att arbetsklimatet har praglats av en 6msesidig hjalpsamhet. En del fragetecken
kring samarbetet med vissa hogre hierarkinivaer i leverantdrsorganisation finns dock, men den
intervjuade véljer att inte utveckla denna tankegéng vidare. Aven om det har funnits en
lyhordhet fran leverantorens sida understryker den intervjuade att kvalitetssékringen maste fa
en starkare forankring i processen redan i inledningsskedet i syfte att »fa mindre problem
langre fram«. Vidare menar denne att ansvaret for att kvalitetssékra processen ocksa aligger
bestallaren ¢ kraven fran bestallaren gentemot leverantéren maste bli tydligare. Relaterat till
detta finner den intervjuade Skanetrafikens agerande som exemplariskt i det att dessa har
avbojt att ta emot tagen innan de problemen som finns ar avhjalpta.

Den intervjuade ser dock en del problem i det faktum att processen har varit delad mellan tre
samverkande parter (Alstom, Arriva och Skanetrafiken). Detta har medfort att
projektledningen har blivit otydlig och att man »inte alltid har pratat samma sprak«. Den
intervjuade efterlyser en projektledning med ett »verkligt mandat« dar representanter fran
alla tre inblandade organisationer ingar. Om fler an tva parter ar iblandade i ett projekt av
denna storlek och budget finns det risk att ndgon av parterna hamnar i en grazon med otydligt
ansvar och bestammanderétt, menar denne.
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5.1.2 Intervju 2

Den intervjuade forefaller i grunden ha en nagot ambivalent instéllning till det nya X61-taget
och dess informationsmiljo. Han finner att bade informationsmiljon och fordonet i sig ar nagot
av ett »hopkok av nytt och gammalt«. Vissa saker som pa andra moderna fordon skéts via
forarmiljons datorskarmar ¢ som t ex central dorrlasning ¢ maste pa X61 goras manuellt, dorr
forr dorr. Den intervjuade podngterar dock att det nog finns en logisk tanke bakom detta
forfarande; »det kan ju vara bra om foraren gar ner och verkligen forvissar sig om att dorren ar
last«. Overlag tycker dock det intervjuade att sjalva forarmiljon i hytten ar en av de béttre
denne har arbetat i ¢ framforallt i termer av 6verskadlighet och instrumentering. Denne menar
dock att de tekniska problem som faktiskt finns inte uppmarksammas tillrackligt snabbt av
tillverkaren Alstom ¢ den intervjuade exemplifierar detta med att berdtta om tekniska problem
som upptackts under testkorningar i juli manad 2009 fortfarande inte hade atgardats pa
nytillverkade tagset levererade i december samma ar. Detta &r ett resultat av
kommunikationssvarigheter mellan projektets inblandade parter, anser den intervjuade.
Vidare anser han att den referensgrupp som Arriva har haft med under utvecklingen har varit
for smal ¢ framforallt har det saknats erfarenhet bland de férare som ingick i gruppen (aven
om den intervjuade ar snabb med att papeka att forarna ifraga ar »mycket, mycket duktiga).
Den intervjuade efterlyser en bredare referensgrupp med mer rutin och ¢ framférallt ¢ langre
erfarenhet av tagforaryrket. En viss kritik riktas ocksd mot bestéllaren (Skanetrafiken) i det att
den intervjuade anser att bestéllaren saknar »de specifika kunskaperna av vad som kravs i
forarmiljon« och att de saknar kunskap om hur fordonet fungerar i den dagliga driften.

Gallande informationsmiljons utformning och funktionalitet anser den intervjuade att dessa
tva aspekter av forarmiljon Gverlag ar bra. Datorgranssnittet och menyerna i operativsystemet
ar generellt sett bra och lattoverskadliga samtidigt som det visar pa all den relevanta
information som kravs for foraruppgiften. Den intervjuade finner dock tva aspekter av
datorgranssnittets informationshantering som negativa; den ena &r att felindikeringssystemet
har vissa brister och den andra ar att fargsattningen kan vara svar att tolka:

5dz KFNJ fAl1&a2Y AYTF2N¥IGA2Yy Sy X LI &a&lF3SNI NAYyTF2N
om fordonet pa den andra [sidan]. Det &r inga problem med det, att kunna

kolaRSy® aSy aSQy NNJ RS{oXthleyedgelSad2dza G dzi F2 NYy
INEfSNI a2Nt g F2NR2ySGzZ @FR INEESNI 2f A1+ FSH
£t @FNIAIF RS NNX YIy KIFNJI @GNt RAIG Yl aal 2fA)
ar avstangt, om det &r fel, om det ar ett allvarligt fel, om det &r ett mindre

allvarligt fel & XnBan har bland annat tryckt tva blda nyanser, sa tillexempel

om du har ett dorrfel, det &r ju jattesvart att fa en dverskadlig bild pa vilken

dorr det ar fel [pd] och sa vidare. Jag tycker inte det &r bra alltsa. Det har

bA @AG FI N YeOtsdti RSGFE2SNE LI yiAQ

Den intervjuade finner aven att den egna gruppens ¢ d v s forarkollektivets ¢ deltagande i
processen som har lett fram till det nya taget och den nya informationsmiljon inte har varit
sarskilt omfattande. Han podngterar att man har kunnat I[&mna synpunkter och forslag, men
att kommunikationen mellan de inblandade parterna har varit férenade med en del problem
och att forslagen darfor inte har natt fram som de skall. De problem som finns med
datorgranssnittet ar ett resultat av kommunikationsproblem, menar den intervjuade.
Kommunikationsproblemen till trots sa anser den intervjuade dock att Skanetrafiken har
agerat korrekt i det att de som mottagare av fordonen avbojt att ta emot dessa innan alla
problem ar avhjélpta och korrigerade.
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5.1.3 Intervju 3

Den intervjuade ser generellt sett positivt pa det aktuella teknikskiftet till X61. Han ser dock en
viss problematik i vissa aspekter av det nya taget ¢ bl a risken for att mjukvaran inte skall
fungera optimalt till en borjan och darmed resultera i stressrelaterade problem for tagforarna.
Den intervjuade drar en parallell till ett tidigare teknikskifte dd man inforskaffade X31-
systemet, och pekar pa att mjukvaran pa just det fordonet hade vissa brister till en bérjan. Han
hyser en farhaga om att samma typ av mjukvaruproblem ¢ som den intervjuade véljer att kalla
»spokfel« ¢ ocksd kan komma att dyka upp pa det nya fordonet (trots att de aktuella
tagtyperna har olika tillverkare). Den intervjuade beskriver denna typ av fel som att »taget
indikerar fel fast felet inte finns egentligen«. Denna typ av fel ar véldigt frustrerande for
tagforaren. Vidare anser den intervjuade att det foreligger en viss risk for att datorgranssnittet
kan komma att leda till informationsoverbelastning for tagforaren:

hOK &aSRIy GSTYATSNYylF G@01SNJ RSG NNJ 1dz G

kanske far for mycket information som han inte behover da va, sa det kan bli
stressigt da. Det blir for mycket information som inte &r relevant for
FINNBYyX RSG YnadsS 2dz 3n F4d 1 @AGGSNT

Den intervjuade har likval hoga forhoppningar pa det nya X61-taget. Han ser flera positiva
aspekter av den nya tekniken och hur den kommer att underlatta yrkesvardagen for bade
tagforare och ombordpersonal. Det som specifikt pekas ut som det mest positiva med det nya
fordonet ar rymligheten och informationsmdjligheterna:

Ja, framforallt det hdr med informationsméjligheter. Det har man ju inte alls
pa de gamla, dar gér man ju manuella utrop genom hogtalarna. Har har man
ju elektroniska utrop, forinspelade utrop. Det &r ju en helt annan kvalitet pa

0 2 NI X

AYF2NXYIGA2Yy Sy { SRy RSG KNNJ YSR FyidlFtSd aid

valdigt tranga, sma stolar.

Sjalva processen som har lett fram till det nya taget tycker den intervjuade har fungerat bra ¢
han kan enligt egen utsago »inte peka pa nagot daligt« i samarbetet mellan leverantor,
bestallare och operator. Dock sa anser den intervjuade att bestallaren har gjort ratt som inte
har mottagit fordonen &nnu, utan har valt att vanta tills de tekniska problem som finns &r
atgardade.

5.1.4 Intervju 4

Den intervjuade &r full av forhoppning om att forarmiljon pa det nya fordonet skall underlatta
yrkesutdvningen och kdruppgiften. Han menar dock att sjalva foreteelsen i att Gverga fran ett
system till ett annat inte &r nagot nytt for honom eller for de forare som har funnits inom yrket
ett tag; paralleller dras till bdde X31 (Oresundstidgen) och X11 (nuvarande Pégatdg). Den
intervjuade menar att grundprincipen for alla informationsmiljoer oavsett tag ar densamma, d
v s att presentera information om tagets framférande som det sedan ar upp till foraren att
hantera och basera beslut pa. Aven om moderna tag skiljer sig i presentationsmojligheterna i
det faktum att detaljerade datorskdrmar anvands i forarmiljon ar sjélva grundprincipen dock
ofdrandrad.

Géllande forarmiljon i det nya X61-systemet finner den intervjuade att den star i sarklass
jamfort med tidigare forarmiljoer. Han menar att de problem som kan komma att uppsta kan
relateras till att foraren i gemen helt enkelt saknar vana och rutin pa det nya fordonet; dessa
aspekter &r alltid narvarande nar man skiftar fran ett system till ett annat ¢ den intervjuade
véljer att kalla detta for »mentalt teknikskifte«. Den intervjuade menar att mycket av den tysta
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kunskapen som forr var sa viktig for koruppgiften inte langre behovs i samma utstrackning pa
moderna fordon, pa gott och ont. Tekniken har i mangt och mycket tagit 6ver den tysta
kunskapens roll;

[D]et &r ju ett steg man far ta, det ar ju som att byta en gammal bil mot en
ALINRAEElIya yesxs @Fo ! GadX RSG NNJ 2dz NyR®

v
annorlunda tanketva.5S 3+ Yt I @F Ay NYFZ RNNJ wX8 YIy

dety n Qi a2y AyidS,vd Deiyd Nitloaed & ju iRtSsa ¢ oke), I B
du kan ju kanske upptacka fel under vagen ¢ men manga ganger sa ar det ju
detta att man far upp en liten textremsa med feltext, va. Detta har faktiskt
hé&nt och du har inte en aning om det, va.

Granssnittet och menysystemet upplever den intervjuade som bra och vélfungerande, dock
med mindre »skonhetsflackar« (som ocksd har patalats till leverantdrens tekniker).
Menysystemet tycker han ar logiskt uppbyggt och visar pa den relevanta information som
behovs for koruppgiftens olika delar: »du far den informationen som du soker just da«. Den
intervjuade upplever vidare att forarbordet med dess knappar och reglage, och det tillhérande
symbolspraket ar bra och anvandarvanligt:

aly KIN aevyoz2fSNJ a2yYX N@Sy Sy fS{1YlFy Tl NEGI
duméstS @I NF FININB FIN FGG 0SANARLI GFR Sy y
1TYFLIWISYy FI N y2tfasSi i wXMtsadpiedisgomimani o6 SKI1 @ X

ar van vid fran bilar va. Det & normal rutin va, det ar en klar fin symbol, det
gar inte att missforstd va. Nar bromsen gar till, ja da far du ett hjul med en
rod broms. Alltsa det ar ju s solklart att man nastan blir lite moérkradd att
man inte hittat pa det tidigare.

Nar det kommer till samarbetet mellan de tre inblandade organisationerna uppfattar den
intervjuade att det har fungerat tillfredsstéllande och att forarkollektivet har fatt gehor for sina
forslag och idéer, aven om en del saker fortfarande aterstar att korrigera t ex ifrdga om
mjukvarubuggar och dylikt.

5.1.5 Intervju 5

De forvantningar som den intervjuade har pa det nya taget ar i grunden positiva. Han
framhaller att han som regel inte brukar vara positivt installd till teknikskiften, men ar det i
detta specifika fall. Den intervjuade menar att taget har goda gangegenskaper och att det rent
mekaniskt ar latthanterligt. Vidare tycker han att sjalva forarbordet ar vél utformat med
avseende pa knapparnas och reglagens placering, fargsattning och markning ¢ han tycker att
allt detta generellt & »mycket bra«. Dock sd &gnas en stor del av intervjun at
datorgranssnittets och mjukvarans utformning, vilket den intervjuade anser é&r ett
misslyckande. Han menar att den information som visas genom datorgranssnittet presenteras
pa ett olampligt satt och vidare att informationen ibland &r irrelevant for kéruppgiften:

bS2sx RSO LINBaSyaSNra AyaS GAfENNOQLEAIG
kommer det fér mycket information, det blinkar till och tutar i datorn hela

G n N
2f f
008

0 NJ :

GARSY @ Sy Ylaal avyn¥St adtblirBarad Ay dS NNJ Ay

ett stressmoment.

Relaterad till ovanstaende ar ocksa sattet pa vilket datorgranssnittet indikerar fel. Detta menar
den intervjuade ar alldeles for omfattande nar det kommer till det aktuella taget:

580 Gdzil NJ RNNE KStlF GARSy: 0

2
som2l 3 AyGS o0SKI @SN @SiGl K¢caOK
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man dar och kor och har fatt upp tjugo-i NS GG A2 FSE X dzy RSNJ Sy {2 NI
Alltsd, ska det vara ndgot fel, da ska det vara ndgot som ar viktigt for mig.

Detta med datorgranssnittet och mjukvaran ser den intervjuade som det nya tagets storsta
problem. Han efterlyser en stérre fokusering pa anvandarvanlighet och enkelhet ¢ det skall
vara »enkelt att anvanda och latt att forsta«. Det betonas att svarigheterna med
datorgranssnittet inte skulle vara isolerat till att endast gélla den andelen av férarkollektivet
som éar aldre ¢ den intervjuade tror att aven de yngre forarna kommer att fa problem med
datorn trots att dessa rimligen borde har mer datorvana ar den &ldre gruppen tagforare.

Den intervjuade finner inte att denne har haft sarskilt mycket kontakt med vare sig bestéllare
eller leverantor under processen som har lett fram till det nya taget. Dock finner han att den
kontakt och det samarbete som faktiskt har varit med leverantéren Alstoms tekniker har
fungerat bra; han ar »mycket néjd« med detta samarbete. Han menar dock att samarbetet
overlag fungerade battre pa den tiden da bestéllare och slutanvandare var en och samma
enhet (d v s da SJ agerade bestéllare och dven var arbetsgivare). Forarkollektivet kunde da
delta i framtagningsprocessen och fa gehor for sina synpunkter pa ett mer omfattande satt an
idag nar tre parter skall samsas.

5.1.6 Intervju 6

Den intervjuade upplever att framtagningsprocessen for det nya taget i det stora hela har
fungerat val mellan de tre inblandade parterna. Han anser att férarkollektivet har haft en stor
bestammanderatt i utformningen och att 6nskemalen har tagits i beaktande sa langt detta har
varit praktiskt mojligt. Den intervjuade &r dock av den uppfattningen att leverantdren Alstom
har brustit nagot i sitt leverantdrsansvar. Han menar att detta inte ar nagot unikt for den
specifika leverantoren utan att detta beror pa branschmassiga orsaker, d v s att
jarnvégsindustrin av »tradition« har ansett det vara acceptabelt att leverera produkter som
inte ar fullt kvalitetssdkrade. Citatet nedan sammanfattar den intervjuades synpunkter:

[D]et ar val sa tydligen i jérnvégsbranschen att det har varit en tradition att

YIy tSOSNBENINI SGiX OrAaabNEARBYyguBERBRAAGCX naZTY
Yy FINBNYGFEN A3 FGd oSaGdNttIFNBYy GFN Syz2az
an dzLILJXiNOT SN Yy fAGS yel FStf a2y Yly asqy
2YAaUNf £ yAYy Al NI OX6 ekeNMpelgdfofvantad madSsijattSy o6 A€ (A€ f
manfarSy ye& o1 St A KIYyRSy 20K a4Sy an 11N YIysZ

visserligen gora service lite dd och da, men det ska liksom inte vara nagon
sorts testverksamhet man agnar sig at som forsta dgare till en bil, utan den
ska ju d& fungera X $m bast. Medan i tagbranschen &r det lite
annorlunda.

Han menar vidare att leverantdren Alstom ¢ de uppkomna problemen till trots ¢ har varit
tillmotesgaende under projektets gang och att de onskemal som funnits har kunnat
tillgodoses. Dock sa ar den intervjuade av den uppfattningen att det har tagit alldeles for lang
tid fran det att slutanvandare och bestéllare lamnat synpunkter om forbattringar till det att
leverantoren faktiskt har initierat atgarder baserat pa dessa synpunkter ¢ ibland har
aterkopplingen fran leverantoren helt uteblivit. Foretagskulturella skillnader i arbetssatt skulle
kunna vara en eventuell orsak till detta, &ven om den intervjuade ar noga med att papeka att
detta endast &r spekulationer.
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5.2 Tematisering

5.2.1 Tema 1 - Kommunikation & samarbete

Detta tema utgors av tva delteman, varav den ena kan tillskrivas »positiv« och den andra
»negativ« innebérd. A ena sidan finns det en gemensam berdringspunkt i det att majoriteten
(fem stycken) finner att samarbetet mellan operatér och leverantdr har fungerat
tillfredsstallande under projektets gang. Detta samarbete har dock fungerat pa »lagre« nivaer i
hierarkin ¢ d v s i kontakten mellan instruktionsférare och tekniker. Flera av de intervjuade
menar att det fran leverantérens sida har funnits en lyhérdhet och en vilja att 16sa uppkomna
problem. Flera intervjuer pekar dock pa att kommunikationen och samarbetet med hogre
nivaer i Alstoms organisation har fungerat samre och att det ibland har tagit for langt tid innan
forarnas aterkoppling har tagits i beaktande av leverantren. Kulturella skillnader kan harvid
vara en mojlig forklaring till att det ibland har tagit lang tid mellan aterkoppling och faktiska
atgarder. Likaledes finns det vissa som papekar att samarbetet och kommunikationen med
bestéallaren Skanetrafiken ibland har varit forenat med vissa brister.

Extraheringg citat fran intervjuerna

e »WIF 3 NNJ NNiGdG yl 2R YSR a4l YFNBSGISd YSR
¢ »Dialogen mellan svenska Alstom och tyska Alstom ar vél inte helt friktionsfri«

e »FOr vi har ju jobbat tillsammans med Alstoms personal ju. Och det &r jag mycket n6jd
med«

e »Det var en gang det skar sig lite; en hog tysk chef som da berattade om hur vi skulle
jobba nar vi skulle testkdra«

e »Nar vi foreslar nagonting, diskuterar nagonting, sa kan det ta valdigt lang tid innan
det kommer feedback fran Alstom«

e »Det finns en lyhérdhet hos Alstom @X8 5S04 &l YIF NbSGSi
ingenjorer och vara instruktorer, det har fungerat jattebra«

L fadz2)

RNNE Y

e »580 NNJy23 YSNI LIWAX Fffdan [BhgrarBniochaddm i S NI dzLJ

12YYSNIAY A 0A&RSYy> an RSG NNJ RNNX

e »Mellan foretagen ¢ det ar liksom inte en bra kommunikation mellan alla
avdelningarna«

e »0Och de [Skanetrafiken] liksom fattade ingentingY y F2 NR2y Sy Fdzy 3 S NI NJ LI
e »0ch hur man dd kan sdga att RS  Fdzy ISNI NJ 1t F YRSNFNARGGSE RS

kommunikationsproblem«

5.2.2 Tema 2 - Férarmiljon m a p anvédndargrdnssnitt, mjukvara
& instrumentering.

En central aspekt av detta tema &r den eventuella problematik som kan vara férenad med ny
mjukvara. Det talas bland annat om begransad anvéndbarhet och risken for
informationstverbelastning, men dven att felindikeringssystemet har visat sig innehalla brister
ifrdaga om hur och i vilken omfattning systemet presenterar felinformationen. Man menar att
mycket av informationen &r irrelevant och att varningssignalerna ar stérande. Det finns &ven
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ett motsatt asiktslager som finner att informationssystemets ar val utformat och att de
positiva aspekterna ar overvagande ¢ bl a ifrdga om datorgranssnittets menysystem och
symbolsprak. Poangteras bor att majoriteten inte finner nagot specifikt att anmarka pa
gallande den fysiska instrumenteringen (d v s knappar, reglage och dylikt) och de
komfortmassiga aspekterna (t ex hyttutrymme, forarstolen och annat). Dock sa understryker
en del intervjuade att ju mer tekniskt avancerat ett tagfordon blir, desto mer forflyttas sjalva
foraruppgiften till att forlita sig pa den egna formagan till att forlita sig endast pa tekniken.

Extraheringg citat fran intervjuerna

e »Foraren kanske far for mycket information som han inte beh6ver da, va, sa det kan bli
stressigt da«

e »5SUG 06fANI FIN Y&O1SG AyF2NNI (fnBsfejugart Ay (S

kvittera bort«

e » 8Qy NNJ RSY oYSyeamaRSVS®@a asiiwa 1+ 23441

e »Du far den information du séker, just d&. Du behover allts& in0 S y 6t F RIF B

undermenyer«

e »Nu dr att det inte ar en pekskarm, utan det ar alltsa en vanlig visuell skarm som har
knappar undertill, som har olika betydelser beroende pa vilken niva du ar inne i«

e »Gain pa motorn [menyn] och da far du upp en bla ruta dar dorrarna ar utmarkta

e »Det enda som gor det negativt, om jag nu ska sdga nagot negativt, sa ar det sjalva
datorn«

e »Hade forvantat mig, ar 2010, att man skulle kunna gora enklare«

e »Det &r for mycket som presenteras«

e »@ STYA1SY NNJ &adzZLISNFAYS>S YSy RSOGO NNJ {fF NIX
Y 1y yl1ftloolBC

G021 RI NNJ NISciX 6NN fyteiGs S & 2
e »Man typ har fel information i systemet«

o »Alltsd nar man far upp text sa tittar man och ser bristerna, sa det ar mer for tekniker«

e » NNJ 1{2YYSN) KSfI NIRRIY @ @GFR &a2Y KNy
INEESNI RSOGO Gd a2NISNI A fifteSdet aRrelriktig¢ NI Y I y

bra«

5.2.3 Tema 3 - Slutanvédndarnas medverkan i
utformningsprocessen

Detta tema ar tydligt uppdelat i tva motsatta asiktslager. Foretradare for det forsta lagret
menar att slutanvandarna har haft en tydlig roll i utformningsprocessen. Denna roll har
kommit till uttryck genom att slutanvandarnas aterkoppling och forslag har tagits i beaktande
under utformningsprocessen. Vidare pekar man pa att man har haft en referensgrupp
bestdende av bade forare och ombordpersonal, och att man i viss man har nyttjat
enkatundersokningar som medel for att samla in aterkoppling. Hela forfarandet beskrivs som
mycket bra. Representanter for det motsatta asiktslagret anser dock att slutanvandarnas
deltagande har varit ytterst begransat eller i det ndrmaste obefintligt. En del av dessa kénner
en osakerhet infor vilken roll som referensgruppen och personalrepresentanterna har haft, d v
s i vilken grad dessa har kunnat paverka. En av de intervjuade framfor en forhallandevis
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drastisk asikt nar denne havdar att fordonet knappt alls foregicks av nagon
aterkopplingsprocess, utan endast »presenterades nar det var fardigt« (se citat nedan). Att det
har forekommit en aterkopplingsprocess far anses vara sjalvklart, att doma av de intervjuade
som héavdar detta. Hur processen har fungerat i praktiken ar dock en fraga som férmodligen
genererar lika manga svar som antalet intervjuade. Det kan dock med visst fog hévdas att
ingen direkt systematik har varit nérvarande i slutanvdndarnas medverkan i
utformningsprocessen.

Extraheringg citat fran intervjuerna

e »Vihade skickat ut fragestallningar till forarna, vad de tanker och tycker«
e »5a man har tagit hansyn till alla 6nskemal, faktiskt«

e »Annars har vi ju haft en grupp som alltsa har varit blandad; forare, tagvardar,
Ay aidNYzl 1 NBNX

e »Dablev det folkomrostning, alltsa i liten skala«
e »Men n4, jag har inte varit med om nagonting«

e »34 man kan val séga att, det la sig inte jag eller nagon fran var sida i detta utan vi stop
ju igdng forarnas synpunkter gentemot leverantéren«

e »Skyddsombud och personalorganisationsforetradare har fatt titta pa och komma med
a@yLldzy1iSNI 20K anQyl KNNJ al { SNJ

e »hOK @FR 213 @S0G KIFENJRSG AydS 12vYvYadl
e »Debarapresenterr RS RSO yNNJ RSG @I NJ FNNRAIGX

e »Man har inte haft en tillrackligt kunnig grupp som har fatt vara med och utforma
fordonet«

e »Man kanske hade kommit ifran [problemen] om man hade haft en sammansatt grupp
av, tillexempel, erfarna lokforare som hade fatt vara med fran borjan«

5.2.4 Tema 4 - Kvalitetsaspekter

Flera av de intervjuade framhaller att leverantdren har brustit ndgot ifrdga om kvaliteten pa
levererade fordon. Det antyds att det bland tagtillverkare generellt verkar finnas en acceptans
att leverera »ofardiga« och ej kvalitetssékrade tag. En viss resignation star att finna bland de
intervjuade ¢ man ser det som ett problem som alltid har varit ndrvarande vid inkép av nya
fordon oavsett tillverkare. Flera framhaller vikten av att kvalitetssakra fordonen (om an i olika
ordalag) och att leverans inte bor ske innan fordonen uppnar den kravbild man kan forvanta
sig av moderna tagfordon. Mahanda ar detta en common senseppfattning, men den kan inte
nog understrykas i sammanhanget eftersom erfarenheterna visar att kvalitetssakringen har
varit ett aterkommande problem vid fordonsinkép genom aren. De intervjuade betonar
Skanetrafikens agerande (att inte ta emot fordonen innan kvalitetssakringen ar klar) som
foredomligt; vissa hyser en férhoppning om att detta kan tjana som exempel fér andra
bestallarorganisationer i framtiden.

Extraheringg citat fran intervjuerna

e »Det ska vara beprévat och fardigstallt innan det gar ut i produktion«
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e »Dew{ 1 Ay SG NI FAvbtaf Bite dnbt ke formnide dr helfiup-tp-datep ¢
o »Klimatet ¢ och det &r en brist i denna vagnen definitivt«

e N1 8GGSY {NYyWwal Ay & E NUGXIBA 2 v & Y Acks&papekat &ran 2 O K
princip dag ett«

e »[Alstom] ar nastan som en dalig bilhandlare som har kontoret pa fickan; de beter sig
sa ibland«

e »Se till s& att taget fungerar, var behjélpliga om vi far problem, sa att det hér fungerar«

e »Varfor testar man det inte riktigt innan sa att man ar saker att det fungerar? «

e » S0 KIFNI gFNAG GNIYRAGA2Y dd Yry £ SOSNBNI N

KFEtf GFNNRA IO X arsigatt bedtdilayen tarleraE& N v (i
e »Vid en besiktning ska man hitta 6ver 800 felpa fordonen, i stort och smatt alltsa«

e »Har kommer man alltsd ut med halvfardiga produkter som man ska ut och kéra med i
kommersiell trafik«

e »CI NJ RSO o0fANJ adNHzZ YSR RSUO KNNJap®DKe RS
och kor pa provbankar«

e »Alstom, nu vill de leverera sa fort som mgjligt innan det blir snack om skadestand och
anQyic
e »Alltsa, de [fordonen] &r inte fardiga att séttas i drift«

e »FOr mycket smabrister som gor att det kan bli bokigare i det dagliga jobbet«

5.2.5 Tema 5 - Utbildning

Samtliga intervjuade upplever att utbildningen pa det nya systemet har fungerat vél. Det ar
dock svart att gora en generell bedomning av utbildningen da de enda som hittills har
genomgatt denna ar instruktionsférare (sammanlagt sex stycken). | skrivandets stund har
ingen vanlig anvandare haft mojlighet att genomga utbildning pd det nya fordonet. Det
forefaller dock som om utbildningsforfarandet ¢ varvat mellan teori och praktik ¢ har varit
uppskattat, och samtliga intervjuade férare upplever att de utan problem kommer att klara
rollen som instruktorer med den utbildning de genomgatt. Generellt upplever de att man har
erhdllit en djupgaende kunskap pa det nya fordonet. En positiv aspekt i utbildningen som
framhalls ar den praktik som genomférdes med fordonet pa en testbana i Tjeckien. En av de
intervjuade antyder dock att den utbildningen som &r inplanerat for évriga forare kanske kan
visa sig vara for komprimerad ¢ sammanlagt ges en vanlig anvandare atta dagars utbildning
(varvat mellan teori och praktik) och den intervjuade menar att tiden som star till forfogande
skall visa sig vara otillracklig da man skall hinna tacka in alla aspekter av det nya fordonet.

Extraheringg citat fran intervjuerna

e »De blev ju experter pa dessa fordon«

e »3alangt det &r mojligt att saga att vi kan detta sa kan vi saga att vi kandetta«

e » GOATRYAYI A ¢ealftlyR 20K (S aktjatteNdGA y I+ NI A

e »Davar ju det ett ypperligt tillfalle att lata oss komma ner dar och kanna pa taget och
11 NI OX8 skiiak @ NJ 2 dzX

26




»Feedback fran den, sa har de varit ndjda med uthildningen«
»De har ju fatt en gedigen utbildning«

»Fatt lara sig fordonen grundligt«

»De [testforarna] har ju valdigt mycket erfarenhet av fordonen«

»Det ar nog ett av de fordonen som jag har fatt bast utbildning pa«
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6 Diskussion

6.1 Kommunikation & samarbete

Enligt flera intervjuade har kommunikationen mellan de tre organisationerna ibland varit
férenat med en viss problematik. Att hérleda detta till det faktum att tre parter har varit
iblandade i ett och samma projekt &r i sammanhanget ett rimligt antagande. Kritiken fran de
intervjuade géller frdmst relationen till de dvre hierarkistegen i leverantdrsorganisationen ¢
man menar att det ibland tagit for lang tid fran aterkoppling till atgard. Skillnader i
organisationskulturer kan spela en roll i sammanhanget ¢ det forefaller som om viktig
aterkoppling har haft svarigheter med att »stiga uppat« i hierarkin i leverantérsorganisationen,
varfor langre tid &n nédvéndigt har forflutit innan beslut om atgarder har kunnat fattas.

Den primara anledningen till det uppkomna samarbetet mellan Skanetrafiken, Arriva och
Alstom ar det faktum att det foreligger ett dmsesidigt beroende i det att alla tre organisationer
har nddvandiga deluppgifter i projektet (enligt uppdelningen bestéllare, operatdér och
leverantor). Ett sadant beroende kan yttra sig pa flera satt ¢ t ex kan en grupps arbete vara
direkt beroende av att den andra gruppen uppfyller sina ataganden. Sammantaget ar
faktorerna samordning och koordination det priméara oavsett hur beroendeférhallandena har
yttrat sig. Om koordination mellan de samverkande brister kan det resultera i typiska
»felsituationer« och i ett vidare perspektiv utgdra en riskfaktor.

Det verkar saledes som om kommunikationen och samarbetet mellan de tre parterna har haft
en del brister i den 6vergripande samordningen. Samtidigt poangterar en del av de intervjuade
hur samarbetet med »lagre« skikt i leverantdrsorganisationen har fungerat val (t ex i
samarbetet med Alstoms tekniker). Detta ar dock inte tillréckligt ¢ kommunikationen till de
som faktiskt sitter i beslutsfattande stéllning hos leverantdrsorganisationen ar i sammanhanget
den mest vitala aspekten eftersom resten av organisationen (och tillika de samarbetande
organisationerna) ar beroende av snabba beslutsprocesser.

Det ar mdjligt att bristerna i samordningen m a p kommunikation och samarbete héanger
samman med en otydlig roll- och ansvarsfordelning (det finns exempel fran intervjuerna som
stodjer denna tanke ¢ vissa har haft svarigheter i att bedéma olika gruppers inflytande i
projektet). | storre organisationer kan det ibland rada en inbordes osékerhet kring vilken roll
och vilket ansvar olika grupper har. Detta bor kunna sattas i relation till det aktuella fallet ¢
som dock inte rér subgrupper inom endast en organisation utan de facto tre separata
organisationer. Forslag pa tva olika common sensstrategier kan ges for att komma tillratta
med den osakerhet som kan uppsta: en »formell« vag dar organisation(-erna) tillhandahaller
sina respektive medarbetare god information om de olika gruppernas/organisationernas roller
och ansvar, och vidare en strategi baserad pa informella kontakter mellan olika grupper i syfte
att Oka forstaelsen for det arbete de olika grupperna gor (Rollenhagen, 1997). Bada
strategierna kan vara lampliga metoder for att mojliggora en effektiv kommunikation.

Med ovanstaende i beaktande b&r en hanvisning goras till de principer som foreskrivs av

International Organisation for Standardisationstandarden 1SO 9001:2000 (87.3.1) papekas
attenorganisa A2y a{ltft @GSNJF FIN FGAG £¢FradadNtflr 3N
konstruktion och utveckling for att sékerstélla effektiv kommunikation och klarhet nér det
ANEESNI FyadkNaETFI NRSEyAy3éod
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6.2 Forarmiljons utformning

Nar det kommer till forarmiljons utformning ar det i sammanhanget viktigaste iakttagelsen
fran intervjuerna papekandet av de s k »spokfelen« som héarror fran felindikeringssystemet.
Sakerhetskritisk mjukvara maste uppfattas som palitlig av operatéren ¢ annars finns det en risk
att felindikeringen inte tas pa allvar och blir en olycksrisk (foraren skulle saledes koppla bort
fellarm som uppfattas som falska). Fenomenet kallas med ett engelskt begrepp for »cry wolf
effect« och forekomsten av detsamma kan sttdjas genom aktuell forskning (se Edworthy mf |,
2008, for en resumé). Felindikeringssystemet ar en vital part av hela informationsmiljon ¢
darfor maste sadana sakerhetskritiska meddelanden vara lattbegripliga och framforallt
relaterade till den aktuella situationen. Felindikeringssystem som inte uppfyller dessa aspekter
bor inte ingd i en modern informationsmiljé som anvands for sakerhetskritiska uppgifter. Det
ar darfor rimligt att anta att leverantoren inte har arbetat efter en god larmfilosofi under
utvecklingen av felindikeringssystemet.

Ovanstaende argumentation &r i enlighet med de internationella standarder som finns pa
omradet. Enligt International Organisation for Standardization ar ett informationssystem som
ger operatéren onddig och irrelevant information en bidragande orsak till ékad mental
arbetsbelastning. Detta beror pa att operatéren (foraren d v s) maste anvanda den mentala
kapaciteten till att filtrera i informations- och signalflédet for att skilja ut de bitar som ar
relevanta for den aktuella situationen (ISO 10075-2:2000). Att pa en sadan basis tvingas fatta
sakerhetskritiska beslut forsvarar den mentala arbetsbelastningen.

6.3 Slutanvdndarnas medverkan - anvédndarcentrering

Anvandarcentrering har forekommit i relativ grad under utvecklingen av det nya fordonet och
dess forarmiljo. Principer for anvandarcentrerad design och utveckling star att finna i
internationella standarder (ISO 14407:1999) och i relevant litteratur pa omradet (se t ex
Gulliksen & Goéransson, 2002) varav en del har tagits hansyn till i det aktuella X61-projektet. |
specifika designfrdgor har man tagit hjalp av enkatundersokningar i syfte att samla in
slutanvandarnas aterkoppling. Likaledes har man anvént sig av fullskaliga modeller av fordonet
for att kunna utvardera olika designlosningar. Detta &r ett bra forfarande. Det finns dock
svarigheter i att utvardera i vilken grad anvandarcentreringen och i vilkken man slutanvandarna
faktiskt har deltagit i processen, da svaren och erfarenheterna i intervjuerna gar isar. Det
forefaller dock som om bestédllare och leverantdr i viss utstrackning har anammat ett
anvandarcentrerat synsatt i utvecklingsarbetet. Vissa intervjuade forare har inte markt av ett
sadant synsatt 6verhuvudtaget, vilket vacker fragor om i vilken omfattning synsattet faktiskt
har implementerats i praktiken. Det verkar saledes som om processen har saknat ett
systematiskt arbetssatt, aven om en viss vilja till att implementera ett anvandarcentrerat
synsatt har funnits narvarande i nagon man.

Relaterat till féregaende stycke &r ocksa referensgrupp som har fatt agera som representanter
for anvandarna. En del intervjuade ar av den asikten att den referensgrupp som har funnits
med i projektet har varit alldeles for smal for att kunna agera som anvandarrepresentanter.
Detta skulle da ha varit en av orsakerna till de »smabrister« som finns narvarande i fordonets
informationsmiljo, menar foretradare for denna asikt. Det ar dessvarre inte mojligt att inom
den begransade ramen for denna studie bedéma sanningshalten och relevansen i denna asikt.
Dock kan det vara pa sin plats att hanvisa till Bourne & Carey (2001) som havdar att det i en
anvandarcentrerad designprocess kan handa att motstridiga sérintressen stélls mot varandra ¢
vilket i sin tur kan leda till bristfélliga designlésningar och i ett vidare perspektiv till 6kade
kostnader. De menar vidare att anvandarnas aterkoppling skall fungera vagledande for
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designprocessen, men att resultatet inte far grundas pa selektiva preferenser fran en eller ett
par tongivande anvéndare.

6.4 Kvalitetsaspekter

Gallande kvalitetsaspekterna &r det rimligt att anta att leverantdrens kvalitetsansvar har varit
nagot otydligt. Grunden for detta antagande baseras dels pa det faktum att de aktuella
fordonen vid tidpunkten for studiens genomforande var forsenade i leveransen, dels ocksa pa
att samtliga intervjuade patalade att fordonen inte hade uppnatt full kvalitet. Begreppet
»kvalitet« definieras i denna studie enligt den uppstéllning av kvalitetsdimensioner fér en
produkt som aterfinns i Bergman och Klefsjo (1995) och som pekar pa foljande: prestanda
driftsdkerhet underhallsmassighebch sakerhet Sdsom namndes i inledningen har storre
delen av de senaste arens fordonsprojekt inom jarnvagssektorn varit férenade med brister och
problem géllande kvaliteten. Flera av de intervjuade hdvdar att detta forefaller ha varit en
bakomliggande »trend« som géller oavsett namnet pa leverantoren. | ett vidare perspektiv
skapar detta en del funderingar om huruvida detta beror pa ett inneboende branschméssigt
systemfel. Vari detta eventuella systemfel skulle ha sin grund &r svart att avgora ¢ fragan
kraver en omfattande analys och utvardering som inte &r mojlig att genomfdra inom ramen for
denna studie. Vissa hypoteser kan dock goras baserat pa det aktuella fallet, och en plausibel
forklaring kan vara att de brister som funnits i kommunikationen har gett foljdverkningar for
kvaliteten. | kvalitetsarbete &r en av de viktigaste faktorerna att leverantdrsorganisationen
inbegriper alla medarbetare i processen, och en forutsattning for detta &r en vélfungerande
kommunikation inom de egna organisationsleden (Bergman & Klefsjo, 1995). En fraga som
skulle behdva redas ut ar ifall de brister som har funnits i kommunikationen mellan projektets
tre parter har sin grund i att leverantdrsorganisationen kommunicerar bristfalligt inom den
egna organisationen. Dock ar underlaget for en sadan slutsats alldeles for tunt, varfor denna
begrundan far lamnas obesvarad. Det ar dock viktigt att framhalla att merparten av de
intervjuade har upplevt att kommunikationen och samarbetet med leverantdrsorganisationen
har fungerat pa de lagre nivaerna i hierarkin, men att vissa problem har funnits i
kommunikationen med hogre nivaer av leverantdrsorganisationen. En god kommunikation
med de hogre nivderna hade mojligen kunnat komma till ratta med den bristande
kvalitetssakringen i ett tidigare skede av processen innan de uppkomna olagenheterna hunnit
vaxa till reella problem. Det kan i sammanhanget ocksa vara relevant att papeka att det finns
principer (ISO 9001:2000, § 7.2.3) som foreskriver att en leverantér skall faststélla att
valfungerande kommunikationssatt finns tillgangliga for kunden sa att leverantoren kan fanga
upp reaktioner och klagomal.

Forskningsunderlaget ger dessvarre inte tillracklig information om det kvalitetsarbete som
bedrivits inom respektive organisation. Det finns standarder att tillga pa omradet (se t ex ovan
namnda 1SO 9001:2000), men huruvida den for studien aktuella leverantéren eller
bestallarorganisationen arbetar enligt fastslagna principer for kvalitetssakring ar svart att
avgora da detta inte har varit foremal for ndgon konkret understkning i denna studie.
Forskningsunderlaget kan saledes inte ge nagot svar pa fragestallningen.

6.5 Utbildning

Vilket resultat utbildningen pa det nya systemet kommer att fa ar i skrivandets stund inte
mojligt att avgora, da inga vanliga anvandare (tagforare) har kunnat utbildas &nnu. Dock har
sdsom tidigare namnts ett antal instruktorer (som i sammanhanget bor anses vara
domaénexperter) genomgatt utbildning och en generell asikt bland de intervjuade ar att
utbildningen har varit gedigen och omfattande. Ett visst dilemma kan dock foreligga i att de
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nya kunskaperna som lars in eventuellt kan paverkas av negativ 6verforing fran operatorens
tidigare kunskaper (Wickens, 1992). Detta papekas i viss man av flera intervjuade ¢ men dessa
menar ocksa att det endast ar en fraga om 6vning och darfor anses inte detta vara ett reellt
problem. Det ar viktigt att papeka att »generationsskiften« pa fordonssidan knappast ar nagot
nytt och att manga forare har en god erfarenhet av detta. Men det ar likval viktigt att peka pa
den eventuella problematiken ett fordonsskifte kan medféra. En medvetenhet om att negativ
Overforing av gamla kunskaper kan utgdra en viss risk ar viktig ¢ t ex kan man genom
kontinuerlig aterkoppling mellan instruktorer och nyutbildade forare fanga upp de
kunskapsomraden som den senare gruppen har lart in felaktigt (d v s lart in genom negativ
overforing av gamla kunskaper). Baserat pa denna aterkoppling kan sedan extra
utbildningsinsatser genomforas.
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7 Slutsatser & rekommendationer

7.1 Slutsatser

Baserat pa resultatet ovan kan flera MTO-relaterade slutsatser goras ¢ generella saval som
specifika. FOr att gora det hela tydligt redovisas dessa i punktform nedan:

e Kommunikationsvagarna mellan alla inblandade parter maste fungera sa friktionsfritt
som mojligt. Detta galler inte endast i férhallandet bestéallare/leverantor utan dven i
relationen mellan operat6r och bestéllare likaval som mellan operatdr och leverantor.

e For att fel och brister snabbt skall kunna tas i beaktande och atgardas bor man
sakerstalla att en direkt kommunikationslank till de beslutsfattande hierarkierna hos
leverantoren finns.

e | den handelse projektet inbegriper fler an tva parter kan det vara relevant att ha
nagon form av samordnande representant knuten till projektet. Denna samordnare
skulle ha som huvuduppgift att skéta kommunikationen mellan alla iblandade
organisationer och vara den som s a s »haller i alla 16sa trddar«. Detta kraver att
samordnaren ar oberoende ¢ d v s ej knuten till nagon av projektets inblandade parter
¢ for att sékerstalla neutraliteten. Detta innebér aven att en sadan representant maste
vara flersprakig i den handelse nagon av parterna ar baserad utomlands, vilket ocksa
medfor att eventuella missar i kommunikationen orsakade av sprakliga barriarer kan
minimeras.

e Det blir vanligare att operator (hos vilka slutanvandarna finns) och bestéllare tillnor tva
separata organisationer. | det aktuella fallet med Arriva respektive Skanetrafiken
innebér detta i praktiken att det &r de senare (bestéllaren) som dger beslutanderatten.
For att underlatta for systemets slutanvandare som de facto finns i den férra
organisationen (operatoren) bor nagon form av officiellt forum skapas dar alla tre
iblandade parter ingar. Vilket mandat ett sadant forum skulle ha (beslutande eller
radgivande) ar en fraga som maste tas stallning till fran fall till fall ¢ men huvudsaken
ar att ett projekts alla inblandade parter far tillgang till ett formellt forum dar forslag,
asikter och aterkoppling kan framforas fritt.

e Det ar omodjligt att s a s helt och héllet »bygga bort« de risker som felhandlingar hos
operatoren medfor. Dock ar det mdjligt att minimera forekomsten av detsamma
genom att ovana och osékra anvandare ges mdjligheter till utékad utbildning. Detta
skulle kunna ske genom punktinsatser pa specifika omraden ¢ om en grupp anvandare
hyser en viss osakerhet infér t ex menysystemet i datorgranssnittet kan dessa ges extra
tid med larare/instruktor pa just detta specifika omrade. Det ar darfor viktigt att gora
en gedigen utvardering av operatdrernas kunskapsniva direkt efter avslutad utbildning;
detta for att veta vilka forare och vilken kunskap som ar aktuell for punktinsatser.

e Vid inkop av nya tagfordon bor alla slutanvandare tillatas att delta i processen ¢
vanliga anvandare saval som domanexperter fran bade tagférarsidan och gruppen av
ombordpersonal. Detta forfarande &r dessvérre inte mojligt i praktiken, men att ha
som malbild att inbegripa s& manga slutanvandare som mojligt i processen &r en bra
infallsvinkel for designarbetet. Detta synsatt har i viss man funnits narvarande i det
aktuella X61-projektet da man har nyttjat enkatundersokningar som metod for
utvardering och aterkoppling. Det viktiga ar dock att utvéarderingen och aterkopplingen
inte endast blir isolerade foreteelser som tas i bruk nagon enstaka gang under
projektet ¢ detta arbete maste paga kontinuerligt och I6pande. Det verkar dock inte ha
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forekommit nagon Overgripande systematik i anvandardeltagande, i form av en
regelratt arbetsprocess for anvandarcentrerad systemutveckling. Att utga ifran 1SO
13407:1999 kan harvid vara till nytta.

e | de fall ett MTO-/human factors-perspektiv finns narvarande i arbetsprocessen &r det
viktigt att perspektivet tas i beaktande under helaprocessen. Det far inte endast réra
sig om isolerade atgarder ¢ perspektivet maste finnas narvarande fran borjan till slut.
Detta &r en allmant accepterad uppfattning (samma asikt kan hittas hos exempelvis
Davis, 2001) men for att uppfattningen skall kunna sla rot ar det viktigt att den ocksa
understryks.

e | syfte att minimera risken och férekomsten av felhandlingar maste leverantoren
sikerstélla att datorsystemets mjukvara é&r felsdkert och feltolerant och
anvandarvénlig innan fordonet trafiksatts. | det aktuella fordonets fall har intervjuade
anvandare kritiserat felindikeringssystemet (en ytterst vital del av informationsmiljon)
med motiveringen att det signalerar fér mycket (och i vissa avseenden irrelevant)
information ¢ darmed skapas en potentiell k&lla till mental dverbelastning hos foraren.
Det forefaller som om en overgripande larmfilosofi har saknats vid utvecklingen av
felindikeringssystemet. For en beskrivning av vad som bor ingd vid utveckling av ett
sadant system dar processen styrs av en larmfilosofi kan en hanvisning goras till
Edworthy m fl (2008). Ett felindikeringssystem som inte bygger pa en god larmfilosofi
skapar en bristande tilltro till systemet.

e Det verkar som om vissa lardomar har dragits fran tidigare ars fordonsprojekt (de som
refererades till i bakgrundsavsnittet) i det att bestallaren Skanetrafiken har intagit en
konsekvent hallning i det aktuella X61-projektet. Bestallaren har avbojt att ta emot
fordonen innan dessa &r fullt kvalitetssékrade och de brister som finns ar atgardade.
Forhoppningsvis kommer Skanetrafikens forfarande att tjana som ett gott exempel for
andra bestéllarorganisationer vid framtida tagprojekt.

e Sasom namndes tidigare forefaller det som om det har funnits en underliggande
acceptans bland flera olika tagtillverkare att leverera tag som ej ar fullt
kvalitetssakrade. Det aligger darfor bestallaren/mottagaren av tagfordon att (precis
som i Skanetrafikens exempel ovan) fortydliga kraven vid inkép av nya tagfordon och
att darefter halla fast vid dessa krav. Detta &r en rimlig och forhoppningsvis effektiv
vag for att uppmarksamma leverantrerna av tagfordon att den tidigare hallningen
(om att leverera ej kvalitetssékrade tag) inte ar acceptabel.

e Relaterat till ovanstaende punkt &r ocksa den kravspecifikation som ligger till grund for
upphandlingen av fordonet. Enligt uppgift fran intervju sa har utvecklingsprocessen
styrts av ett avtal i vilket bestéllaren har faststallt vergripande krav pa fordonet. Detta
vacker fragor om hur pass specificerad kravbilden har varit, och om detta i sa fall pa
nagot satt kan relateras till kvalitetsproblemen hos fordonet.

7.2 Rekommendationer

Det ar i sammanhanget viktigt att belysa att projektet har saknat en regelrétt arbetsprocess
grundad pa MTO/human factors. Darfor blir en generell rekommendation att projekt av
samma art och omfattning som den som férekommit i denna studie bor arbeta enligt en
process baserat pa Manniska-Teknik-Organisation. Principer for vad som bor inga i en sadan
arbetsprocess finns exempelvis i de referenser som sammanfattades i inledningen (t ex HFIP-
processen som aterfinns i Bourne och Carey, 2001). Ett par rekommendationer specifikt
relaterat till det aktuella fordonsprojektet redovisas i punktform nedan:
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e Sakerstall en direkt kommunikationslankill beslutshierarkierna hos leverantoren.

e Vid stora tekniska projekt med manga inblandade bor en oberoende samordnare
finnas med i projektet.

e Inratta formella eller informella forum (med eller utan beslutsmandat) déar
representanter fran alla inblandade organisationer kan inga.

e Sakerhetskritisk mjukvara maste itereras fram tillsammans med slutanvandarfém att
sékerstdlla att systemet blir feltolerant och anvandarvanligt.

e Utveckling av felindikeringssystem skall baseras pa en specificerad larmfilosafi

e Utred noga vilka kunskapsomraden som behover punktmarkeras for extra
utbildningsinsatser

e Bestdllaren skall inta en konsekvent hallning och mottaga fordonen forst nar full
kvalitetssakringhar garanterats.

e Bestdllarorganisationer  bor  utveckla  detaljerade  kravformuleringar  och
acceptanskriteriesom ett led i ovanstdende rekommendation.

7.3 Forslag pa fortsatt forskning

Ett forslag pa fortsatta studier skulle kunna vara att genomfora en utvidgad undersokning pa
samma premisser som denna studie, fast i ett nationsdverskridande och tvérkulturellt
perspektiv. Aven om ett s&dant synsatt har funnits narvarande implicit i foreliggande studie
(leverantdrsorganisationen har ju de facto sin bas i Frankrike och tagtillverkningen forlagd till
Tyskland) sa har det tvarkulturella perspektivet endast kunnat beréras ytligt p g a studiens
begransade omfattning. Ett hogst relevant forslag skulle darfor kunna vara att basera en
undersokning pa flera olika bestéllarorganisationer (och vidare leverantérs- och
operatorsorganisationer) i en multinationell studie. Tag- och jarnvagsprojekt av idag spanner
som regel 6ver nationsgranser varfor en studie av detta slag kdnns motiverad.

Det ar viktigt att poangtera att fortsatta studier bor utga ifran den kunskap som finns att
hadmta inom MTO/human factors. Ett led i att komma till rétta med de problem av teknisk och
organisatorisk art som jarnvagssektorn har varit drabbad av de senaste aren &r att utveckla
sakra och systematiska arbetsprocesser. Sadana arbetsprocesser star att finna inom ovan
namnda disciplin.

Ett ytterligare omrade som behdver narmare utforskning ar hur leverantorsorganisationerna (d
v s tagtillverkare generellt) bedriver sitt kvalitetsarbete. Detta ar av intresse dels for att
undersoka pa vilka omraden dessa har behov av att initiera forbattringsatgarder, men ocksa
for att gora en jamforande utvardering av de understkta leverantdrsorganisationerna i syfte
att besvara om de kvalitetsproblem som branschen upplever beror pa en bakomliggande
»branschkultur« eller om problemen kan hérledas till andra orsaker.
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Appendix

Bilaga 1- missivbrev
Fallstudie av X6Projektet
Syfte

En fallstudie skall genomféras dar erfarenheter av forandringar i férarens informationsmiljo
sammanstalls. Fallstudien genomférs pa uppdrag av Banverket, inom ramen for ett
forskningsprojekt (FUD) relaterat till Grona Taget Syftet ar att studera framtagnings- och
utvecklingsprocessen for nya forargranssnitt, genom att samla asikter och erfarenheter fran
slutanvandare och domanexperter, huvudsakligen tagforare delaktiga i projektet.

e Informationen och erfarenheterna som skall sammanstallas beror bl a:

e Syfte och mal med den nya informationsmiljon

e Grundlaggande krav pa den nya informationsmiljon/granssnittet m a p méanniska-
teknik-organisation

¢ Tidigare erfarenheter av teknikskiften och konsekvenserna av dessa

Fragestallning

Den oOvergripande fragestédllningen ar som foljer: Hur har framtagnings och
utvecklingsprocessen foya forargranssnitt hanterats

Metod

Studien kommer att anvanda sig av intervjuer. Varje intervjutillfalle skall paga i cirka en timme.
Antalet intervjuer ar satt till atta stycken. Av dessa skall sex stycken vara forare som &r
inblandade i projektet. Tva skall tillnéra personer i beslutsfattande stéllning pa Skanetrafiken
samt Arriva, delaktiga i projektet.

Studiens nytta och anvandningsomrade

Resultatet fran fallstudien kommer med férdel att kunna anvéandas i andra tekniska projekt
inom jarnvags- och sparvagssektorn (och eventuellt dven inom andra transportslag) dar
erfarenheter efterfraigas m a p inforandet av nya forargranssnitt, stodsystem och
informationsmiljoer.

Hur skall materialet presenteras?

| form av en rapport dér intervjumaterialet sammanstélls och analyseras.

Ansvariga for fallstudien

MTOSé&kerhe®AB

Period

Intervjuerna skall genomféras under januari-februari 2010. Rapporten med tillhérande
intervjuanalyser berdknas vara klar mot slutet av mars 2010.
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Bilaga 2- intervjuguider
Intervjuguide avseende gruppesiutanvandare(férare)

Varje intervju inleds med allmanna fragor sdsom namn, alder, befattning och antal ar i tjanst.
En kort redogorelse av Vetenskapsradets forskningsetiska principer ges dven, enligt nedan:

e Informationskraet - informera respondenten om den aktuella forskningsuppgiftens
syfte och mal.

e Samtyckeskravet respondenten har ratt att sjalv bestimma 6ver sin medverkan och
har ratt att avbryta sin medverkan nar som helst under intervjun.

o Konfidentialitetskravet information som ges av respondenten under intervjun ar strikt
konfidentiell.

e Nyttjandekravet- informationen kommer endast att anvandas till forskningsandamal
och kommer ej att delges nagon utomstaende part.

1. Aktuellt teknikskifte/Férvantningar

1.1. Har du nagra positiva férvantningar pa den nya informationsmiljon/gréanssnittet? Vilka
férhoppningar har du?

1.2. Har du nagra negativa forvantningar pa den nya informationsmiljon/granssnittet?
Vilka farhagor hyser du?

1.3. Hur tror du att teknikskiftet kommer att pA@ S NJ| | X
1.3.1. Dig och din yrkesutdvning?
1.3.2. Dina kollegors yrkesutoévning?
1.3.3. Organisationen i stort?
1.3.4. Relationen till kunderna/resenérerna?
2. Tidigare teknikskiften

2.1. Hade du varit med om teknikskiften tidigare, d v s innan den senaste? Nar och i vilket
sammanhang? (Not: Kan gélla t ex fordonsbyten, IT-system, nya tjanstemobiler,
etcetera.)

2.1.1. Hur paverkade den nya tekniken din kompetens och din roll?
2.2. Kan du se nagra konsekvenser av det tidigare teknikskiftet ma p

2.2.1. Dig och din yrkesutévning?

2.2.2. Dina kollegors yrkesutévning?

2.2.3. Organisationen i stort?
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2.2.4. Relationen till kunden/resenéarerna?

2.3. Utifran din erfarenhet, vilka (positiva och negativa) lardomar kan man dra av det
teknikskiftet du fick ta del i?

2.4. Kan du bidra med nagra rad m a p framtida teknikskiften?
Utformning/design

3.1. Med utgangspunkt fran nagon valfri redan existerande taghyttsmiljo, vilka (positiva
och negativa) skillnader finns mellan denna informationsmiljé och den kommande?
Beskriv utforligt!

3.2. Anser du att utformningen/designen av informationsmiljon  férandrar
arbetsbelastningen for dig? Pa vilket satt? Positivt/negativt?

33.1 dzZNJ NNJ AYF2NXI GA2yaYAtal ya dziF2N¥yAy3

3.3.1. Placeringen av knappar och reglage? Ar de latta att nd? Ar placeringen och
markningen konsekvent, logisk och standardiserad?

3.3.2. Datorgranssnittet/DMI? Ar det latt att forstd? Visar det pd all relevant
information som kravs for huvuduppgiften? Riskerar man
informationsoverbelastning?

3.3.3. Funktionalitet? Stoder informationsmiljon de funktioner som behovs for en
saker och god tagdrift? Har det lagts in for lite alt. for mycket funktionalitet?

3.3.4. Feltolerans? Minimeras risken for felhandlingar? Ges mdjlighet att enkelt
identifiera och atgarda fel nar de intréaffar?

3.3.5. Ovrig utformning? T ex rent komfortmassiga faktorer och dylikt.

3.4. Ger informationsmiljons utformning stéd fér dina mentala och fysiska
forutsattningar? Pa vilket satt?

3.5. (Oppen frdga) Vad anser du &ar det viktigaste for att en forarhytt skall vara val
utformad? Exempel?

Relationen till bestallaren (Skanetrafiken)

4.1. Togs era forslag, asikter och idéer i beaktande av Skanetrafiken?
4.1.1. Om ja, beskriv med exempel
4.1.2. Om nej, beratta om det ni inte vunnit gehor for

4.2. Vad skottes bra i utformnings- och framtagningsprocessen, fran Skanetrafikens sida?
Exemplifieral

4.3. Vad skottes mindre bra i utformnings- och framtagningsprocessen, fran
Skanetrafikens sida? Exemplifieral
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4.4, Hur har samarbetet och relationen med Skanetrafiken fungerat, rent generellt?
5. Relationen till leveranttren (Alstom)
5.1. Togs era forslag, asikter och idéer i beaktande av Alstom?
5.1.1. Om ja, beskriv med exempel
5.1.2. Om nej, beratta om det ni inte vann gehdor for

5.2. Vad skottes bra i utformnings- och framtagningsprocessen, fran Alstoms sida?
Exemplifieral

5.3. Vad skottes mindre bra i utformnings- och framtagningsprocessen, fran Alstoms sida?
Exemplifieral

5.4. Hur har samarbetet och relationen med Alstom fungerat, rent generellt?
6. Den egna gruppens deltagande i processen

6.1. Pa vilket satt var anvandarna (forarna) delaktiga i utformnings- och
framtagningsprocessen? Beskriv utforligt.

6.1.1. Fick »domanexperter«* vara delaktiga i utformnings- och framtagningsprocessen
pa nagot satt? Beskriv utforligt.

6.1.2. Fick »vanliga anvandare« vara delaktiga i utformnings- och
framtagningsprocessen pa nagot satt? Beskriv utforligt.

6.1.3.Fick du personligen vara med och paverka utformnings- och
framtagningsprocessen? Hur? P4 vilket satt?

7. Utbildning pa aktuellt system

7.1. Anser du att du har fatt adekvat och tillracklig utbildning for att kunna hantera det
nya systemet? P4 vilket satt?

7.1.1. Beskriv positiva aspekter av utbildningen.
7.1.2. Beskriv vilka brister som fanns i utbildningen (om sadana fanns).

7.1.3. Upplever du att du klarar av rollen som instruktionsférare med den utbildning
som du genomgatt?

7.2. Har du i rollen som instruktionsforare fatt nagon utbildning i att férmedla kunskap? (d
v s »utbildning i att utbilda«).

7.3. Har du identifierat nagra brister i det nya systemet som du tror kan bli till ett problem
nar du instruerar andra forare? Om ja, beskriv dessa.

! En doméanexpert (engdomain expeit eller amnesomradesexpert (engubject matter expejt
definieras som en person som »uppvisar den hogsta nivan av expertis i utférandet av ett specialiserat
jobb, uppgift, eller fardighet« (Six Sigma).
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8. Ar det nagot du vill tillagga? Ordet ar fritt!

Relevanta foljdfragor kommer att stallas nar sa kravs, t ex nar utforligare svar eftersoks.

Intervjuguide avseende gruppebestéllare

Varije intervju inleds med allméanna fragor sdsom namn, alder, befattning och antal ar i tjanst.
En kort redogdrelse av Vetenskapsradets forskningsetiska principer ges aven, enligt nedan:

¢ Informationskravet- informera respondenten om den aktuella forskningsuppgiftens
syfte och mal.

e Samtyckeskravet respondenten har ratt att sjalv bestamma 6ver sin medverkan och
har ratt att avbryta sin medverkan nar som helst under intervjun.

o Konfidentialitetskravet information som ges av respondenten under intervjun ar strikt
konfidentiell.

e Nyttjandekravet- informationen kommer endast att anvandas till forskningsandamal
och kommer ej att delges nagon utomstaende part.

1. Rolli projektet/erfarenhet

1.1. Vilken &r din roll i projektet? Beskriv dina ansvarsomraden.

1.2. Har du nagon tidigare erfarenhet av liknande projekt? Beratta utforligt.
2. Aktuellt teknikskifte/Forvantningar

2.1. Har du nagra positiva forvantningar pa den nya informationsmiljon/granssnittet? Vilka
forhoppningar har du?

2.2. Har du nagra negativa forvantningar pa den nya informationsmiljon/granssnittet?
Vilka farhagor hyser du?
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2.3.1. Din yrkesutdvning?
2.3.2. Medarbetare vid foretaget (férare och ombordpersonal)?
2.3.3. Organisationen i stort?
2.3.4. Relationen till kunderna/resenérerna?
3. Tidigare teknikskiften

3.1. Hade du varit med om teknikskiften tidigare, d v s innan den senaste? Nar och i vilket
sammanhang? (Not: Kan gélla t ex fordonsbyten, IT-system, nya tjanstemobiler,
etcetera.)

3.1.1.Hur paverkade den nya tekniken din kompetens och din roll?

3.2. Kan du se nagra konsekvenser av det tidigare teknikskiftet m a p
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3.2.1. Din yrkesutdvning?

3.2.2. Medarbetare vid foretaget (forare och ombordpersonal)?
3.2.3. Organisationen i stort?

3.2.4. Relationen till kunden/resenarerna?

3.3. Utifrdn din erfarenhet, vilka (positiva och negativa) lardomar kan man dra av det
teknikskiftet du fick ta del i?

3.4. Kan du bidra med nagra rad m a p framtida teknikskiften?

4. Relationen till slutandndarna (férarna)

411 F NJ &t dziit yONYRFENYIF IAGAGE yI RONYRAIL

4.1.1. Att kunna tillgodogora sig den nya tekniken pa basta mojliga satt? Beskriv
utforligt.

41.2. Att kunna delta i processen som ledde fram till den nya
informationsmiljon/granssnittet? Beskriv utforligt.

4.2. Hur har samarbetet och relationen med slutanvandarna fungerat, rent generellt?
5. Relationen till leverantéren (Alstom)
5.1. Togs Skanetrafikens/Arrivas forslag, asikter och idéer i beaktande av Alstom?
5.1.1. Om ja, beskriv med exempel
5.1.2. Om nej, berétta om det ni inte vann gehor for

5.2. Vad skottes bra i utformnings- och framtagningsprocessen, fran Alstoms sida?
Exemplifieral

5.3. Vad skottes mindre bra i utformnings- och framtagningsprocessen, fran Alstoms sida?
Exemplifiera!

5.4. Hur har samarbetet och relationen med Alstom fungerat, rent generellt?
6. Ar det nagot du vill tillagga? Ordet ar fritt!

Relevanta foljdfragor kommer att stallas nar sa kravs, t ex nar utforligare svar eftersoks.
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