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Sammanfattning

Uppdraget for Tillsammans for tag i tid (TTT) ar
att sikerstilla att jirnvigsbranschen arbetar for
att oka fortroendet for jarnvigen och att punkt-
ligheten motsvarar resenérers och godstransport-
képares behov. TTT handlar om att, gemensamt i
branschen, systematiskt och langsiktigt forbéttra
punktligheten i jarnvigstrafiken.

Branschsamarbetet startade som ett svar pa dkande
kritik i media och fran reseniirer om bristande punkt-
lighet i tagtrafiken. Tagens punktlighet motsvarade
inte kundernas férvéntningar pa ett tillf6rlitligt jarn-
viigssystem. Eftersom olika tagslag gemensamt nytt-
jar samma system, valdes initialt att fokusera pa sys-
tempunktlighet, det vill siga tagens punktlighet till
slutstation. Malet som da sattes, att 95 procent av sa-
vil persontagen som godstagen ska ankomma till slut-
station inom en marginal pa fem minuter efter utsatt
tid ar 2020, kvarstar d&ven om arbetet har utvecklats
mot att alltmer fokusera pa kundperspektivet. Dess-
utom finns ett mal for resenidrsndjdhet som avser
information och hantering i stért lige. 80 procent
av resendrerna ska vara néjda med eller neutralt in-
stéllda till bade information och 6vrig hantering vid
storningar. Malen dr utmanande och varje steg i ritt
riktning har stor betydelse.

Under varen 2016 etablerades Jirnvigsbranschens
samverkansforum (JBS) som har som o6vergripande
syfte att prioritera, effektivisera, samordna och driva
pa branschgemensamt forbéttringsarbete som ror
jarnvégens fornyelse och jarnvigssystemets funktion.
Syftet 4r att 6ka den svenska jarnvigens robusthet och
konkurrenskraft. En uttalad ambition ir att satsning-
arna snabbare ska leda till konkreta resultat. Forumet
ska sérskilt initiera projekt och satsningar som inte
kommer till stand som initiativ fran enskilda aktorer.
Forumet ska ocksa ha en 6verblick 6ver pagaende
initiativ och identifiera férbattringsbehov som efter
prioritering blir en branschgemensam utvecklings-
agenda. TTT &r ett av tre forbéttringsinitiativ i JBS.
De 6vriga dr Marknadsanpassad planering av kapa-
citet (MPK) och Stidrkt branschsamverkan. Bransch-
gemensam kultur &r ytterligare ett fokusomrade som
ar under uppbyggnad inom JBS.

Arbetet i TTT organiseras utifran nio effektomraden.
De forsta atta omradena: avgangstid, infrastruktur, for-
don, obehoriga i spar, banarbete, fran utland, operativ
trafikering samt trafik- och resursplanering, omfattar
tillsammans cirka 80 procent av forseningarna. Det
nionde effektomradet, trafikinformation och hante-
ring i stort lige, styr mot malet om 6kad resenérsngjd-
het. Tre effektomraden har minskat sina forsenings-
timmar 2016 jaimfort med foregaende ar: fran utland,
trafik- och resursplanering och avgangstid /noder.

Forbéttringsarbetet bedrivs enligt nedanstaende

arbetsmodell. Verksamhetsplaneringen infér 2017
gjordes gemensamt av aktorerna i TTT:s samord-
ningsgrupp och effektomradesansvariga. I verksam-
hetsplanen beskrivs mal, indikatorer, atgirder och
budgetbehov. Nir planeringen ir genomférd pabor-
jas genomforandet av aktiviteterna i respektive hand-
lingsplan, och dérefter sker en uppf6ljning av mal-
uppfyllelse, rotorsaker till forseningar och statistik pa
forseningstimmar och punktlighet. Slutligen synlig-
gors foregaende ars arbete vid en arlig resultatkon-
ferens. Den 21 mars 2017 presenteras resultaten fran
2016 ars arbete.

Fran och med oktober 2015 publicerar myndig-
heten Trafikanalys den officiella statistiken om person-
tagens punktlighet i Sverige. I och med detta infor-
des ett nytt sitt att beriikna persontagen rittidighet:
sammanvigt tillforlitlighetsmatt (STM5). Ytterligare
forklaringar till detta matt finns i kapitel 3.

For godstagen minskade systempunktligheten med
0,9 procentenheter 2016 jimfort med 2015, fran 77,9
procent till 77,0 procent. Godstagen mits, som tidi-
gare, utifran RT+5, det vill siga andelen tag som an-
kommit till slutstation (bangard) inom en marginal
pa fem minuter. Observera att ankomsttider till slut-
station pa bangard inte pa ett korrekt sitt beskriver
leveranstidspunkt for godset till slutkunden. Siffror-
na ska dérfor endast siittas i relation till persontrafi-
ken med utgangspunkten att godstrafiken ocksa ir en
del av det totala trafiksystemet.

For att 6ka ankomstpunktligheten och kundnéjd-
heten beslutades under 2016 att insatserna i hogre
utstrickning ska riktas till de tre straken Sédra stam-
banan, Vistra stambanan och Ostkustbanan, som har
en stor méingd trafik och problem med aterkomman-
de storningar. For att 6ka avgangspunktligheten foku-
serar vi under hésten 2016 och 2017 pa Goteborgs
central och Sivenis rangerbangard. Orsakerna till
forseningar ska utredas och analyseras. Utifran ana-
lysernas resultat kommer vi att 1dmna atgirdsforslag
for att minska férseningarna under varen 2017, for att
déarefter kunna genomfora riktade insatser pa de prio-
riterade straken och noderna.

Nagra forbittringsarbeten och aktiviteter som be-
doms ha paverkat punktligheten positivt under 2016
ar

*  forstdrkt samverkan i jairnvigsbranschen

* investeringar och upprustningar i infrastruk-
turen, till exempel 6ppnandet av Hallandsas,
kontaktledningsbyte pa Vistra stambanan och ett
flertal nya motesspar

* insatser pa Hagalunds bangard som okat
avgangspunktligheten

*  forstirkt samarbete med Danmark och Tyskland
for godstrafik 6ver Oresundsbron

* DNA-mirkning av jirnviigsmateriel av koppar.

Flera storre pagaende arbeten bedoms pa sikt kunna



bidra positivt till punktligheten fram till ar 2020. En
stor satsning dr digitaliseringen av tjénsten taglige,
det vill sidga hela processen fran beskrivning av var
jarnvigsanldggning till planering av kapacitet och
stod for styrning av tagtrafiken. I detta ingar bland
annat verksamhetsutvecklingsprojekten MPK och
NTL.

MPK ska forbéttra utnyttjandet av den tillging-
liga kapaciteten pa jiarnvigen, genom bland annat
successiv planering. NTL innefattar nya och effekti-
vare arbetssitt samt ett nationellt tagledningssystem
som digitaliserar hanteringen och ger redundans sa
att trafikcentralerna vid behov kan stétta varandra.
Grundtanken &r styrning genom planering, och en
proaktiv styrning av hela landet kommer att bli méjlig
genom planering fran valfri driftplats.

Utbyggnad av anldggningen bedéms ocksa kunna ge
positiv effekt, sirskilt Citybanan, men &ven investe-
ringar pa strickorna Stélldalen-Kil och Hallsberg-
Degeron. Mycket arbete aterstar dock for att na
punktlighetsmalen ar 2020.

En forutsittning for att na de uppsatta malen i TTT
ir att branschen arbetar tillsammans och att insatser
riktas mot de omraden som har stérst paverkan pa
punktligheten. For att na resultat pa den Gvergripan-
de nivan krivs ett systematiskt och uthalligt arbete
hos alla jarnvigens aktorer.



1 Inledning

Trafiken pa jirnvigen oOkar, och det gor &ven sam-
hillets forvéntningar pa effektiva och palitliga trans-
porter och resealternativ.

Till skillnad fran andra transportsystem &r jarnvigs-
systemet ett slutet, gemensamt produktionssystem
dér olika aktorer i affarsméssig samverkan och kon-
kurrens ska fungera tillsammans. Detta kriver langt-
gaende och langvarig samverkan mellan jarnvigens
aktorer for att systemet ska fungera optimalt.

Siékerhet dr det viktigaste for jirnvigen. Nist efter
sikerhet kommer punktlighet som é&r en huvud-
fraga for branschen. Att kunna planera sin resa
eller transport och veta att taget kommer fram i tid ar
en grundférutsittning for fortroendet for jarnvégen,
och det dr helt avgorande for kundnéjdheten. Halv-
vigs mot malaret 2020 har aktrerna inom jarnvigs-
branschen kommit en god bit pa viig med att bygga
upp ett vil fungerande samarbete. Insikten om be-
hovet av branschsamverkan och 6ppen kommunika-
tion har kontinuerligt vuxit sig allt starkare, och for-
magan att samverka och samarbeta utvecklas positivt
ar fran ar. Det giller savil mellan aktorerna som inom
aktorernas organisationer.

Samarbetet har dock inte dnnu bidragit till nagon av-
sevird forbittring av punktligheten - inte heller om
man ser till resultaten av de olika effektomradenas
arbete. Diremot kan ett antal férbéttringsarbeten och
aktiviteter redovisas som bedoms ha paverkat punkt-
ligheten positivt under 2016. Bedomningen &r att
punktligheten hade varit simre utan alla de forbétt-
ringsaktiviteter som genomfordes under 2013-2016.

Savil riksdag och regering som transportkdpare och
resenirer har hoga forvintningar pa en 6kande och
vil fungerande jiarnvigstrafik. Samtidigt 4r den nu-
varande situationen problematisk, med kapacitets-
begriansningar pa vissa striackor under vissa tider pa
dygnet och en gammal och sliten anlidggning som kré-
ver langsiktiga insatser for att rustas upp. Det finns
ett uppdiamt utbytesbehov av infrastruktur till f6ljd
av aldrande, slitage och utmattning, men det behovs
dven teknisk fornyelse eftersom manga anldggnings-
delar inte lingre finns pa marknaden. Detta har pa-
verkat mojligheten att na malen, och kommer att géra
det de ndrmaste aren.

Branschens bedémning #r att bristande punktlig-
het arligen leder till stora sambhillskostnader. En
berikning av kostnaderna for jirnvigens bristande
punktlighet som TTT (Tillsammans for tag i tid) gett
konsultféretaget McKinsey i uppdrag att genomfora
resulterade i en grov uppskattning av de arliga kost-
naderna for forseningar till cirka 5 miljarder kronor
fordelade enligt féljande:

« cirka 3,3 miljarder kronor inom persontrafiken
(huvudsakligen samhéllsekonomiska kostnader
for kunder, cirka 2,5 miljarder)

« cirka 1,4 miljarder kronor inom godstrafiken
(huvudsakligen kostnader for kunder, cirka 0,9
miljarder)

« cirka 0,3 miljarder kronor inom underhall
(i dag tas denna kostnad till stor del av
entreprendrerna).

En Okad punktlighet skulle alltsa innebéra betydan-
de samhillsekonomiska och féretagsekonomiska
besparingar.

En virdefull tillgang for arbetet i TTT dr den gransk-
ning som dven i ar gors av myndigheterna Trafik-
analys och Transportstyrelsen. Nagra av de foreslag-
na atgirderna i granskningsutlatandet 2015 dr myck-
et svara att atgéirda pa kort sikt. Andra har vi redan
kommit en bit pa vig med. En synpunkt fran forra
arets granskning var att resenérsperspektivet behover
forstirkas. Vi har pa olika sitt forsokt att svara upp
mot detta, och den kanske tydligaste forindringen ir
att jirnvigsoperatorer under varen 2017 kommer att
borja redovisa resenérsstatistik.

En annan synpunkt fran granskarna var avsaknad av
en resultatredovisningsmodell med tydliga indika-
torer och atgirder som syftar till att uppna punkt-
lighetsmalen. Under arbetet har vi alltmer kommit
till insikt att det beh6vs kompletterande indikatorer
till forseningstimmar for effektomradenas uppfolj-
ning av utvecklingen. Effektomradena utvecklar efter
hand nya indikatorer som béttre ska kunna kopplas
till punktlighet och kunna séttas ihop till den resultat-
redovisningsmodell granskarna efterlyst. Det har
ocksa blivit allt tydligare att det finns ett behov att se
6ver de malnivaer och indikatorer som satts.

For att pa sikt uppna visentligt forbéttrad punktlig-
het behover vi parallellt arbeta pa olika nivaer. En
forutsittning dr gedigen kunskapsuppbyggnad och
analys som stindigt pagar och utvecklas. Under varen
2016 etablerade TTT en sa kallad rotgrupp for punkt-
lighetsanalys. Gruppen bestar av medlemmar fran
Trafikverket och jarnvéigsbranschen och ér ett komple-
ment till den redan befintliga analysfunktionen. Rot-
gruppens uppdrag dr framfor allt att identifiera rot-
orsaker till storningar. Det maste &ven finnas en till-
rickligt bra grundplanering. Tagplanens utform-
ning, verksamheten pa depaer och bangardar och
underhallet av anldggningen dr kritiska faktorer for
en punktlig jirnvig. Sedan handlar det om ett konti-
nuerligt forbéttringsarbete av alla aktorer i vardagen.
Det ir viktigt att arbeta med de sma foérseningarna,
dels eftersom de utgor en betydande andel av for-
seningarna i persontrafiken, dels eftersom de létt
skapar dominoeffekter i systemet. Hér handlar det
om smirre atgirder som kan géras pa kort sikt, till ex-
empel att personal pa bangardar och depaer arbetar
mer strukturerat for att tagen ska avga i rétt tid.



Vidare handlar det om storre atgirder, som att invest-
era i nytt, aterstilla skicket i anldggningen, att byta ut
spar och kontaktledningar och férbéttra underhallet
av fordon. Detta ger stora effekter men kommer att
ta lang tid och kriva stora investeringar. Slutligen
finns det yttre faktorer som ir svara att paverka, som
exempelvis en kraftig storm eller ihirdigt snéovider.
Da giller det att hantera det stérda ldget effektivt, uti-
fran gemensamt 6verenskomna prioriteringskriterier
sa att konsekvenserna blir sa sma som mojligt. Det
ar ocksa viktigt att vid storningar sikerstilla att rese-
nérer far snabb och tillf6rlitlig information och dven
tas om hand pa ett bra sitt.

For att oka punktligheten inriktas arbetet mot kort-
siktiga och langsiktiga l6sningarna parallellt, f6r att

pa sikt uppna betydande effekter pa systemniva. Efter-
slipande underhall av infrastrukturen #r ett stort
problem. Genomsnittsaldern for kontaktledningar,
vixlar och spar 6kar. Samtidigt orsakar banarbeten
storningar i trafiken. Vi maste utveckla nya verktyg
och arbetssitt, dels for att indikera behovet av repa-
rationer innan problemen uppstar, dels for att kunna
gora utbyten och reparationer med avsevért mindre
storningar for tagtrafiken.

Insikten har vuxit om behovet av 6kad digitalise-
ring inom hela jarnvigssektorn, for att 6ka punktlig-
heten och for att gora jarnvigssystemet mer robust
och 6ka kapacitetsutnyttjandet. Digitalisering mojlig-
gor uppkopplade system for realtidsinformation
och realtidsstyrning.



2 Trafikutveckling och mal-
uppfyllelse

Antalet tagférseningstimmar uppgar arligen till
knappt 100 000. Godstagen svarar for drygt 60 pro-
cent av forseningstimmarna men utgor endast cirka
en sjundedel av antalet framférda tag till slutstation.
Forsenade godstag stor framfor allt andra godstag, och
forsenade persontag stor framfor allt andra persontag,.

Persontrafikens utveckling

Resandet med tag har okat kraftigt 6ver tid. Antalet
utférda tagkilometer for persontrafiken ckade med
56 procent mellan aren 2000 och 2016. Sedan TTT: s
basar 2013 har antalet persontag som framforts till
slutstation 6kat med 13 procent och antalet tagkilo-
meter med knappt 7 procent. Kortdistanstag utgor
storst andel av persontrafiken (51 procent), foljt av
medeldistanstag (41 procent) och langdistanstag
(8 procent) mitt i antal tag. Fordelningen utifran
tagens korda stricka ger en annan bild: kortdistans-
och langdistanstag utgor vardera en fjirdedel av an-
talet tagkilometer medan medeldistanstag star for
resterande 50 procent.

Kortdistanstrafikens punktlighet har under de senaste
aren legat runt 94 procent, medeldistans runt 88 pro-
cent och langdistans betydligt simre, runt 77 procent
enligt mattet STM5. Om man endast riknar punktlig-
heten for de tag som ankommit till slutstation 6kar
punktlighetssiffrorna pa totalen med drygt en pro-
centenhet. Aven om regionaltrafiken, det vill siga
trafik pa medeldistans, 6kat mycket under senare ar
har punktlighetssiffrorna lyckats hallas pa cirka 90
procent. Storst utmaning har persontrafiken pa lang
distans (snabb- och fjarrtag).

Godstrafikens utveckling

Fran ar 2000 har antalet tagkilometer 6kat med 35
procent. Fran ar 2011 fram till ar 2015 minskade antal-
et tagkilometer for godstrafiken kontinuerligt, fér att
ar 2016 oka nagot. Godstagens ankomstpunktlighet

ligger arligen runt 80 procent.

Punktligheten till kund ir i snitt betydligt hogre; vissa
godsoperatorer har en punktlighet pa 95 procent
eller mer. Detta beror pa att godstagens ofta har margi-
naler som gor att de klarar sina leveransataganden,
dven om taget dr forsenat till bangard. For gods-
trafiken dr det just leveranspunktligheten till gods-
transportképaren som ir av storst betydelse. Hur be-
tydelsefull systempunktligheten (ankomstpunktlig-
het till bangard) dr varierar mellan olika godssegment.
Det faktum att leveransataganden mot transport-
kopare #r Overordnat systempunktlighet medfor
sannolikt #ven att den operativa personalen
(bangardspersonal, lokférare och fjarrtagklarerare)
hanterar icke-tidskinsliga godstag dérefter.

En slutsats fran en undersékning som WSP genom-
forde pa uppdrag av TTT 2015, ”Godstrafikens for-
utsittningar for okad systempunktlighet”, dr att mal
behover anpassas efter godstrafikens forutsittning-
ar och att mattet inte bér vara RT+5. Dessutom bor
godstag delas in i tva segment: “tidskinsliga”, som
exempelvis postvagnar och vagnar med firskvaror,
och ”mindre tidskinsliga”. WSP konstaterar ocksa att
godstrafikens punktlighet paverkar systempunktlig-
heten, men att det #r oklart i vilken utstrickning. Det
finns i dag olika uppfattningar om huruvida tag som
avgar fore utsatt tid forsimrar eller forbéttrar punkt-
ligheten. I dag avgar mer dn vartannat godstag mer &n
fem minuter fore utsatt avgangstid, och godstrafiken
genererar tva tredjedelar av alla férseningstimmar.
Hur hart godstagen ska styras utifran kanalprecision
och vilka effekter det ger pa punktligheten, ir inte
entydigt. Med det nya planeringsverktyget MPK #r
syftet att godstrafiken ska kunna planeras med kor-
tare framférhallning, vilket okar mojligheterna till
bittre kanalprecision.

Diagrammet nedan visar utvecklingen av framférda
tagkilometer under aren 2000-2016 f6r person- och
godstag.

Det finns ett samband mellan det antal kilometer
tagen firdas och antalet storningstimmar. Andelen
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Diagram 1. Utveckling av tagkilometer i tusentals férdelat pa RST, GT och totalt aren 2000-2016. Kdlla: Trafikanalys, uppgifter fér 2016

dr prelimindra.



framforda tagkilometer per storningstimme har 6kat
med 7 procent mellan 2013 och 2016.

Maluppfyllelse

Punktligheten 2016 ir i paritet med punktligheten
basaret 2013. Aven om punktligheten dr marginellt
forbéttrad gar det inte att hidvda en trendméssig for-
béttring. Det beror pa att det ir en relativt liten for-
dndring, och de faktorer och samband som paverkar
punktligheten 4r sa manga och komplexa att nagon
sadan analys inte har kunnat goras.

Nagra exempel pa sadana faktorer med stor arlig varia-
tion dr snomingd, forindringar i resandeméngder,

trafik- och resandeforidndringar, antalet stérre olyckor
och tillbud samt nya faktorer, exempelvis id-
kontrollerna som startade i november 2015. Okade
medel f6r underhall innebir att fler atgérder kan
genomféras i infrastrukturen men att detta da dven
kan innebdra en okad risk for paverkan pa tag-
trafikens punktlighet. Eftersom effektomradena

kommer allt lingre med att utveckla savil analys som
effektiva atgiirder, 4r den allminna bedémningen
inom TTT att det branschgemensamma arbetet leder
till en positiv utveckling och att punktligheten utan
samarbetet troligen hade varit nagot ligre. Tabellen
nedan visar punktligheten aren 2013-2016 fordelat
per tagsort:

Persontag, Persontag,

TOTALT kortdistans
(%) (%)
2013 90,0 94,1
2014 90,0 93,4
2015 90,1 93,7
2016 90,1 94,0

Persor.1tag, ' Per.sontag,o Godstig
medeldistans langdistanstag o)
D) (%) .
87,4 78,2 80,0
88,0 77,1 78,1
88,2 77,2 77,9
87,8 77,4 77,0

Tabell 1. Punktlighet fér persontagen STM(5) per tagsort samt punktlighet for framférda godstag till slutstation aren 2013-2016.

Inom TTT har ett antal omraden med stor paverkan
pa punktligheten identifierats. Nistan alla dessa sa
kallade effektomraden har forseningstimmar som
huvudindikatorer, och malet &r att minska dessa. I fol-

Effektomrade 2013
Avgéngstid/noder 23300
Infrastruktur 15 600
Fordon 13 000
Fran utland 7600
Banarbete 5200
Obehoriga i spar 2700
Trafik- och 5200
resursplanering
Operativ trafikering 3500

jande tabell redovisas utvecklingen per omrade och
ar. Tabellen visar férseningstimmarna 2013-2016, av-
rundat till ndrmaste hundratal, fordelat per effekt-
omrade:

2014 2015 2016
21100 21700 21300
20100 15100 15400
12500 11400 13500
8700 9300 7800
4 800 3800 4 800
3900 5200 5800
5900 6 500 4400
3800 3600 4200

Tabell 2. Antal férseningstimmar per effektomrdde dren 2013-2016 avrundat till ndrmsta hundratal.

Det &r inte mojligt att vikta hur genomférda atgérder
inom de olika effektomradena har paverkat punkt-
ligheten mot malnivan 95 procent. Det finns heller
inte underlag for att inom enskilda omraden sikert
konstatera effekten av de atgirder som genomfors.
Det arbete som bedrivs inom flera omraden med att

exempelvis utveckla nyckeltal, indikatorer och upp-
f6ljning och analys kommer att bidra till kunskap som
innebir att effekter och maluppfyllelse kan redovisas
dels for olika effektomradena, dels for det 6vergripan-
de malet. Da kan &ven slutsatser dras av férindrings-
behov av indikatorer och styrning.

1 Sedan hosten 2016 har orsakskod DTT (Missténkt fel i kérplan) flyttats fran effektomrade operativ trafikering till effektomréade trafik- och resursplanering. Siffrorna

ar retroaktivt justerade arsvis fér att kunna jamféras.
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Resenirernas nojdhet med trafikinformation har  no6jdhetenikvartal 1 som 6kat betydande fran 2013 till
sedan 2013 legat mellan 67 och 76 procent. 2016 ars 2016, fran 71 procent till 76 procent.
utfall 4r det hogsta under 2013-2016. Det ir sérskilt

Andel néjda/neutralt instdllda resenarer (%) 2013
Tertial 1 71 73 76 76
Tertial 2 172 70 67 73
Tertial 3 73 72 73 72

Tabell 3. Andel néjda/neutralt instdllda resendrer per kvartal och ar 2013-2016.

Undervigspunktligheten fér TTT:s prioriterade strak ~ Ijidrnvégssystemet finns ett antal métplatser som léser
har utvecklats positivt under 2016 jimfért med 2015.  av tagens tidsangivelse i relation till tidtabell. Det
Tabellen nedan visar antalet avldsningar samt under- finns exempelvis 59 mitplatser pa Véstra stambanan.
viigspunktligheten fér persontagpakortdistans,medel- ~Nedanstaende tabell visar andelen persontag per tag-
distans och langdistans samt total undervigspunkt- segment som &r vid métplatserna inom en marginal

lighet per prioriterat strak 2015 respektive 2016. pa maximalt 5 minuter.
RT+5 (%)
2015 2016 2015 2016 2015 2016
Kortdistans 93,6 95,0 93,3 94,0 95,6 96,3
Medeldistans 88,5 88,8 89,3 91,8 94,1 93,9 9
Langdistans 80,0 83,2 83,7 84,1 83,7 84,1
TOTALT 86,1 86,5 87,9 90,1 93,1 93,6

Tabell 4. Antal avildsningar och undervégspunktligheten for persontdg pa kortdistans, medeldistans och langdistans per strak 2015
respektive 2016.



3 Overgripande analysresultat

I denna rapport redovisas tva sitt att berdikna réttidig-
het: sammanvigt tillférlitlighetsmatt (STM[5]) och
punktligheten for framforda tag.

STM(5) &r ett matt som redovisar riattigheten ur ett
resenirsperspektiv. STM(5) beriknas som andelen
planerade tag dagen innan avgang, som ankommit till
slutstation hogst 5 minuter efter tidtabell.

Punktligheten ér ett matt som redovisar rittidighet-
en ur ett trafikledningsperspektiv och 4r det matt
som oftast anviinds vid analyser av tagsystemets réit-
tidighet och robusthet. Utéver de ovan beskrivna
tillvigagangssitten att redovisa rittidighet kommer
rapporten i det foljande &dven att redovisa tre olika
punktlighetsmatt: ankomstpunktlighet till slutstation,
avgangspunktlighet och undervigspunktlighet:

*  Punktlighet till slutstation beriiknas som an-
delen framforda tag som ankommit till slut-
station inom 5 minuter efter tidtabell.

* Avgangspunktlighet fran utgangsstation berik-
nas som andelen tag som avgatt fran utgangs-
station inom 1 minut efter tidtabell.

*  Undervigspunktlighet beriknas pa samma sitt
som punktlighet till slutstation men miits pa ett
urval av de platser som taget ankommit/passerat
under sin fird. Urvalet kan variera beroende pa
vad som ska analyseras. Undervigspunktlighet
kan matas for savil ankomster som avgangar
eller en kombination av bada.

Ett matt som redovisar omfattningen av stérningar i
tagtrafiken &r merforseningar. Mattet méts som av-
vikelsen mellan ett tags faktiska och planerade gang-
tid mellan tva platser. Merforseningar beriknas som
summan av alla avvikelser. Urvalet av platser kan vari-
era beroende pa vad som ska analyseras.

Ankomstpunktlighet till slutstation miits utifran den
andel tag som ankommit slutstation inom 5 minut-
er efter tidtabell. T vissa analyser anvidnds #ven en
marginal pa 3 minuter for att fanga alla registrerade
orsaker till stérningar. Vid analyser anvéinds i huvud-
sak underlag for framforda tdg som ankommit till
slutstation.

Differensen mellan de tva rittidighetsmatten var for
ar 2016:

Sammanvagt tillforlitlighetsmatt 90,1 %

Ankomna till slutstation i ratt tid

[0)
+5 minuter Sl %

Tabell 5. Differensen mellan STMS5 och ankomna persontag till
slutstation i rdtt tid +5 minuter

For godstrafiken beriiknas punktlighet utifran ankom-
na tag till slutstation inom 5 minuter efter tidtabell.

Observera att ankomsttider till slutstation pa bangard
inte pa ett korrekt sétt beskriver leveranstidspunkt
for godset till sin slutkund. Siffrorna ska dérfér endast
séttas i relation till persontrafiken utifran att gods-
trafiken ocksa ir en del av det totala trafiksystemet.

Nedan presenteras nagra av de viktigaste analysresul-
taten fran 2016:

En stor andel av persontagens forseningar uppgar till
maximalt 9 minuter. Om de tdg som i dag dr mellan 6
och 9 minuter forsenade i stiillet hade varit punktliga
(+5) sa skulle vi redan i dag ha uppnatt TTT:s malsitt-
ning (utifran ankomna till slutstation i rétt tid +5 mi-
nuter). Langdistanstrafiken skulle dock ha kvar sina
punktlighetsproblem.

Majoriteten av persontagens forseningar uppstar pa
station och inte pa linjen. Detta beror bland annat pa
snéva uppehallstider f6r av- och pastigning.

Den arsvisa tidtabellsliggningen och bristande flexi-
bilitet i tagtidstilldelningen ir ett problem, framfor
allt for godstrafiken. Kapacitetsutnyttjandet dr hogt
pa vissa linjer under vissa tider pa dygnet, vilket kan
paverka punktligheten negativt. Ju fler tag som trafi-
kerar, desto storre risk for forseningar i och med att
systemets storningskinslighet 6kar. Bedémningen &r
att ett balanserat kapacitetsutnyttjande skulle kunna
bidra positivt till punktligheten.

Aven om det finns manga orsaker till att tag blir for-
senade dr det rimligt att anta att fler tag i systemet
leder till fler merforseningsminuter. En jimforelse dr
genomford utifran punktlighet och antal persontag
dag for dag under ar 2016. Utifran ankomstpunktlig-
het delades persontagen in i fyra grupper. Tabellen
nedan indikerar att det finns ett visst ssmband mellan
antal tag i systemet och punktlighet.

Punktlighetsintervall Antal persontag per dag

Antal tag per dag dar

punktligheten var >95 % 2L
Antal tag per dag dar

punktligheten var 2626
90-94,99 %

Antal tag per dag dar

punktligheten var 2771
85-89,99 %

Antal tag per dag dar 5814

punktligheten var < 85 %

Tabell 6. Genomsnittligt antal persontdg per dag for olika
punktlighetsintervaller

En unders6kning av 15 godstag ér genomford. Tre
grupper av tag identifierades: forsta gruppen dir
godstagen hade en mycket kortare gangtid &n enligt
tidtabellen, den andra gruppen med samma gang-
tid som tidtabellen och den tredje dir gangtiden var

11
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mycket lingre 4n enligt tidtabellen. Undersékningen
visar att de tdg som avgar i intervallet -5 till +5 minut-
er i forhallande till tidtabellens planerade avgangstid
hade en kortare gangtid jamfort med Gvriga tag. Dess-
utom var det endast 2 av de 15 godstagen som nyttjade
hela den planerade uppehallstiden.

En metod for att identifiera grundorsaker (den forsta
forseningen i en kedja av héndelser) for fordonsfel
har tagits fram. Undersokningen ér genomford med
utgangspunkt fran alla fordonsfel som orsakskodats
och fran orsakande tag.

Tabellen nedan visar samtliga registrerade fordons-
fel (grundorsak och foljdférseningar) pa 3-minuters-
nivan.

Tagslag Storningstimmar

Oként 389
Godstag 8 263
Persontag 5 600
Tjanstetag 247
Summa 14 499

Tabell 7. Totalt antal registrerade stérningstimmar fér fordonsfel
ar 2016 utifran RT+3.

Utifran grundorsak (18 500 héndelser), det vill siga
den forsta hindelsen, som genererade en férsening

var fordelningen foljande: tagsort okdnt 32 timmar,
godstag 2 336 timmar, persontag 1 872 timmar och
tjinstetag 67 timmar - totalt 4 308 timmar. Maskinfel
var den orsak som genererade flest storningstimmar
for grundorsak, 1 008 timmar, foljt av dragfordon/
motorvagn okint (orsakskoden for en férsening for
dragfordon/motorvagn dr inte specificerad) 964
timmar och lokbyte 408 timmar. Ytterligare analyser
kommer att genomféras med denna metod.

Utifran plats dér fordonsfelet intréiffade hade Gote-
borgs central, Borlinge central och Bodens central
flest fordonsfel utifran grundorsak, drygt 100 timmar
vardera. For antalet grundhéndelser dr det Goteborgs
central som har flest, 637 stycken, f6ljt av Stockholms
central med 437 och Malmé central med 267.

Under 2016 fanns det en avgorande skillnad mellan
storningstiden for en grundhindelse, beroende pa
tagslag. En grundhindelse for ett persontag genere-
rade i genomsnitt 9 minuter och 28 minuter for ett
godstag.

For persontdgen har antalet forseningstimmar pa
grund av sent fran utland 6kat fran 999 timmar ar
2013 till 2 308 timmar ar 2016. Orsaken till 6kningen
kan till stor del forklaras av de utdkade id-kontroller-
na vid Oresundsbron under hela 2016. Fér godstigen,
som effektomradet hittills har fokuserat pa, har stor-
ningstimmarna under samma period minskat fran
6 593 timmar till 5 502 timmar.



4 Resultatredovisning per
effektomrade

I TTT finns nio effektomraden. For vart och ett av
dessa omraden finns en utpekad ansvarig vars uppgift
ar att ta fram indikatorer och malninva, kartligga och
identifiera brister samt identifiera verksamheter som
paverkar indikatorernas utveckling. Vidare ingar att
kartligga pagaende initiativ och initiera nya forbitt-
ringsarbeten samt forsknings- och utvecklingsforslag.
De omradesansvariga har ocksa ett 16pande uppf6lj-
ningsansvar och rapporterar till TTT:s styrgrupp.
Totalt star effektomradena fér cirka 80 procent av
samtliga férseningstimmar.

Effektomradena &r:

* avgangstid/noder

* infrastruktur

* fordon

*  fran utland

*  banarbete

*  obehorigaispar

« trafik- och resursplanering

*  operativ trafikering

* trafikinformation och hantering i stort lige.

I det f6ljande redovisas effektomradena var for sig,
med fokus pa vidtagna atgirder under 2016 och upp-
nadda effekter. Forseningstimmarna redovisas inklu-
sive foljdeffekter (stort av annat tag).

4.1 Avgangstid/noder

Effektomrade avgdngstid/noder omfattar sena av-
gangar fran depaer och bangardar samt terminal- och
plattformshantering. Malet ér att 6ka avgangspunkt-
ligheten och reducera antalet forseningstimmar or-
sakade av sen avgangstid. Arbetet ska bidra till 6kad
systempunktlighet genom att férbéttra hanteringen
pa bangardar och depaer, vilket i sin tur ¢kar forut-
séttningarna for att tagen ska kunna avga enligt plan.
En viktig forutséttning for att tag ska ankomma i rétt
tid till slutstation dr att de ocksa avgar i riitt tid. Be-
domningen &r &ven att ritt avgangstid minskar risken
for foljdforseningar for andra tag i systemet.

Effektomradet har under 2016 valt att frimst foku-
sera pa Goteborgs central och Sivenis rangerbangard,
men bevakning av atgirder som paverkar avgangs-
punktligheten vid de 6vriga bangardarna/noderna
har ocksa genomforts. Efter att handlingsplaner for
Goteborgs central och Sévenis rangerbangard har
tagits fram och genomforts, kommer arbetet att fort-
sitta vid ovriga prioriterade platser.

Genomforda atgérder
Géteborgs central

Vid Goteborgs central har ett projekt som kallas ”Opti-
mering Goteborgs central” pabérjats. I det projektet
har Trafikverkets trafikledning pabérjat ett arbete
med trimningsatgirder for att optimera trafikflodet.
Under 2016 paborjades en analys av rotorsaker till
sena avgangstider genom att man analyserade in-
rapporterade orsaker till avgangsférseningar. Arbet-
et riktar speciellt in sig pa avgangsforseningar som
ar kodade som ”Sent fran depa” och ”Terminal- och
plattformshantering”. Studiebes6k pa trafikcentralen
har genomforts for att 6ka forstaelsen fér hur trafik-
ledningen arbetar och hur det kan paverka avgangs-
tiderna. Detta arbete ska leda fram till en handlings-
plan med konkreta atgirdsfoérslag for att forbéttra
avgangspunktligheten.

Sdvends rangerbangard

Under 2016 paborjades en analys av rotorsaker till
sena avgangstider genom att man analyserade in-
rapporterade orsaker till avgangsforseningar. Arbet-
et riktar speciellt in sig pa avgangsforseningar som
ir kodade som ”Sent fran depa” och ”Terminal- och
plattformshantering”. Studiebesok har genomférts
vid rangerbangarden, dir personalen som trafikleder
inom bangarden berittade hur de arbetar.

Hagalund

Vid Hagalund har ett stindigt forbéttringsarbete start-
at, bland annat med fokus pa avgangspunktlighet.
Stindigt forbéttringsarbete pagar, och personalen vid
depan jobbar med att forbéttra de processer som
paverkar kvaliteten och avgangspunktligheten. Nir
det giller forseningar har ett arbete genomforts déar
varje forsening dokumenterade och féljdes upp. Om
exempelvis féraren var sen foljde gruppchefen upp or-
saken, och om nagot var sent fran verkstad f6ljdes det
ocksa upp pa samma sitt. Direfter har atgirder vid-
tagits for att fors6ka forhindra férseningar pa grund
av de identifierade orsakerna. Processer vid depan
har gatts igenom for att underséka om forseningarna
kan bero pa dessa. Ett annat exempel pa en fordndring
som genomforts dr att dygnsklargoring har inférts pa
alla fordon utom loktag. Det innebér att klargéringen
gors pa lamplig tidpunkt for att kunna utnyttja tiden
béttre och minska risken for forseningar. Pa det séttet
identifieras ocksa fordonsskador mycket tidigare, vilk-
et gor att de kan hinna atgérdas tidigare och darmed
minska férseningarna.

Uppnadda effekter

Forseningstimmarna fran effektomrade avgangstid/
noder innefattar orsakskoderna ”Sent fran depa” och
”Terminal- och plattformshantering”. Totalt minskade
effektomradet avgangstid/noder fran 23 288 timmar
ar 2013 till 21 263 timmar ar 2016. Malet till 2020 &r
att reducera antalet férseningstimmar inom effekt-
omrade avgangstid till 9 900 timmar.
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Diagram 2. Férseningstimmar orsakade av effektomrdade

"Avgangstid/Noder", dren 2013-2016, i relation till mal 2020.

Orsakskoden ”Sent fran depd” genererade totalt
13 882 forseningstimmar ar 2013 och 16 015 timmar
ar 2016, vilket dr en 6kning med drygt 2 000 timmar.
Orsakskoden ”Terminal och plattformshantering”
genererade 9 406 timmar ar 2013 och 5 248 timmar ar
2016, vilket 4r en minskning med drygt 4 100 timmar.

De 15 utvalda depaerna genererade 5 924 timmar
ar 2013 for orsakskoden ”Sent fran depa”. Ar 2016
genererade de 15 depaerna 6 458 timmar, vilket dr
en 0kning med drygt 500 timmar sedan basaret 2013.
Nedan redovisas forseningstimmarna pa grund av
”Sent fran depa” for de femton utvalda platserna ars-
vis 2013-2016.
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Diagram 3: Férseningstimmar drsvis 2013-2016 pga. orsakskod "sent fran depd

TTT.

Malet ér att forseningstimmar orsakade av ”Sent fran
depa” vid de femton utvalda depaerna/bangardarna
ar 2020 ska vara mindre dn 2 000 timmar.

Det langsiktiga malet dr att avgangspunktligheten
ska overstiga 98 procent ar 2020 fér femton utvalda
depaer/bangardar: Bodens central, Givle godsban-
gard, Goteborg Kville, Goéteborg Skandiahamnen,

o

férdelat pa de femton utvalda depderna/bangardarna i

Goteborgs central, Goteborgs norra, Hagalund, Halls-
bergs rangerbangard, Helsingborg godsbangard,
Lulea, Malmo godsbangard, Notviken, Sdvenés ranger-
bangard, Sodertilje hamn och Orebro central. Av-
gangspunktligheten aren 2013-2016 f6r de 15 priori-
terade depaerna och bangardarna i TTT (baserat pa
RT+1) har utvecklats enligt diagram 4.
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Diagram 4: Avgdngspunktlighet drsvis 2013-2016 fér de 15 utvalda depderna och bangdrdarna, baserat pa RT+1.

4.2 Infrastruktur

Effektomrade infrastruktur innefattar processer och
atgirder inom teknikomradena kontaktledning, sig-
nal, spar och sparvixel, eftersom dessa star féor mer-
parten av férseningstimmarna.

Genomforda atgérder

Forbéttrings- och utvecklingsatgirder som genom-
forts eller pabérjats under 2016 &r bland annat:

* Etablering av ett nirmare samarbete med
effektomrade fordon

Syftet ar att gemensamt diskutera framdriften i redan
etablerade samarbetsomraden, till exempel proble-
matiken mellan kontaktledning och stromavtagare,
och gemensamt finna nya utvecklingsomraden.

* PM Kontaktledningshaveri

Ett PM har tagits fram som ger rekommendationer/
riktlinjer for olika aktorers agerande vid kontakt-
ledningshaveri, i syfte att minska feltiden.

* Ny incitamentsmodell for att minska
felavhjélpningstiderna

Modellen inférdes i upphandlingar av basentrepre-
nader fran och med november 2015.

*  Samarbete med Trafikverksskolan

Utvecklingen av hogre kompetenskrav i utbildningen
av underhalls- och besiktningspersonal inom teknik-
omrade El har fortsatt under 2016 och kommer att
fortséitta under 2017. Effekter av utbildningsinsatsen
forvintas komma stegvis.

*  Projekt ”Bristhantering och extern
foérvaltning”

Projektet Bristhantering och extern forvaltning géller
signalomradet och genomférdes under 2016, i syfte att
hitta 16sningar for att sékerstilla reservdelshantering-
en, dir det i nuldget &r brist pa vissa kritiska kompo-
nenter. Fortsittning pagar inom elteknikomradet och
sparvixelkomponenter.

* Inventering av behovet av uppstartsbaliser

Detta dr ett samarbete med effektomrade operativ
trafikering i syfte att inventera behovet av fler upp-
startsbaliser pa prioriterade strak.

*  Projekt ”Underhallsindex”

Projektet har paborjats under aret. Syftet dr att mita
och jamféra framdrift och byggstyrning i basentre-
prenaderna och ge underlag for faktabaserat forbatt-
ringsarbete. Malet #r bland annat forbéttrad samver-
kan, effektivitet och tydliga férbittringsomraden, och
att dessa forbittringsomraden tas om hand av ritt
avtalspart.

*  Start av integrerad riskhantering (IRH) pa sju
utvalda bangardar

Arbetet syftar till att aktérerna béttre ska kunna han-
tera verksamhetens hot, mojligheter och intriffade
héndelser samt att sékerstélla kontinuitet i de verk-
samheter som betecknats som kritiska. Arbetet i
Hallsberg har avslutats och planering pagar for ytter-
ligare sex bangardar.

* Pilot for positioneringssystem
Ett pilotprojekt for positioneringssystem har in-
letts och innebir utokat férebyggande underhall av
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sparledningar och isolerskarvar pa ett antal proble-
matiska platser och bandelar.

* Nationellt program for férebyggande
sparriktning

Ett nationellt program for forebyggande sparrikt-

ning har tagits fram. Tester planeras pa pilotbandelar

under 2017. En del av malet &r att hitta arbets- och ut-

viarderingsmetoder som bidrar till att i ett tidigare

skede kunna forutséiga akuta fel.

*  Sparupprustningar

Under 2016 genomférdes sammanfattningsvis spar-
upprustningar om cirka 150 kilometer, 10 sparvixel-
byten samt 140 kilometer kontaktledningsupprust-
ningar som reinvesteringar.

*  Djupanalyser signalomradet

En arbetsgrupp har tillsatts inom signalomradet, och
uppgiften ir att djupanalysera fel och stérningar som
relateras till stillverk och positioneringssystem. In-
ledande fokus pa Sodra stambanan. Arbetet blir vig-
ledande for ovriga strak.

* Pilot kontaktledningsatgirder bangardar

En sa kallad ramhandling har upprittats som under-
lag for att besikta och bygga bort felkillor i kontakt-
ledningsanliggningar pa bangardar.

* Framtagande av atgirder pa prioriterade strak

En resurs har tillsatts — TTT Infra strakansvarig -
vars uppdrag dr att, i samarbete med berérda distrikt,
hitta “hotspots” och utarbeta initiativ pa atgiarder for
prioriterade strak.

*  Utvecklande av indikatorer

Fler indikatorer, vid sidan av forseningstimmar, har
tagits fram och mits och foljs upp kontinuerligt.
Indikatorerna &r

- besiktningsanmérkningar (manad, vecka, akut)
- antal fel
- feltid (instéllelsetid resp. avhjilpningstid).

*  Prov med montering av éverspinningsskydd

pa sparledningar
Provetinitierades under 2016 i syfte att utreda teknisk
16sning, kostnader och placering. Orsaken &r att ned-
fallna kontaktledningar #ven kan fororsaka sekun-
déra skador i signalsystemet och ddrmed forlingda
felavhjilpningstider.

*  DNA-mirkt koppar och kamera6vervakning

Under 2013 drabbades jirnvigsnétet i Sverige av om-
fattande kopparstolder. Under senare ar har en rad
atgirder bidragit till att antalet stélder minskat mar-
kant. Kopparstolderna medfor betydande tagforse-
ningar, och under topparet 2013 drabbades 6ver 1 000
tag. Forseningstimmarna pa tagen har dock minskat.
Fran 2012 till 2016 har de gatt ner fran knappt 700

till cirka 200 férseningstimmar. Samhéllsekonomiskt
handlar det om héga kostnader varje ar, och en analys
efter stolderna 2012 visar att kostnaderna 6versteg 70
miljoner kronor.

Uppnadda effekter

Under basaret 2013 orsakade effektomrade infra-
struktur 15 578 forseningstimmar, vilket motsvarade
17 procent av de totala férseningstimmarna och 20
procent av TTT: s forseningstimmar. Ar 2016 orsak-
ade effektomradet 15 362 forseningstimmar, vilket
innebir en forbattring med cirka 1,5 procent jamfort
med 2013. Malet ar att reducera antalet forsenings-
timmar till maximalt 7 000 timmar ar 2020. Utifran
omfattning och inriktning pa planlagda standardfor-
béttringar, samt utfallet pa forseningstimmarna, ir
bedémningen att det 4r en betydande utmaning att
na malet. Det krivs en 6kad utbytestakt under en an-
senlig tid. Malet fér 2016 har varit att reducera till
12 500 timmar; saledes har vi en avvikelse pa cirka
2900 timmar.
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Diagram 5. Férseningstimmar orsakade av effektomrade
"Infrastruktur”, aren 2013-2016, i relation till mal 2020.

Ser man till utvecklingen av férseningstimmarna 2016
inom respektive teknikomrade jamfért med basaret
2013, visar sig foljande resultat:

*  For anldggningstyp kontaktledning minskade
antalet forseningstimmar med 366 timmar.

*  For anldggningstyp signal 6kade antalet
forseningstimmar med 178 timmar.

*  For anldggningstyp spar minskade antalet
forseningstimmar med 341 timmar.

*  For anliggningstyp sparviixlar 6kade antalet
forseningstimmar med 84 timmar.

Utfallet for forseningstimmar 2016 fér TTT-priori-
terade strak och storstadsomraden fordelar sig enligt
foljande:



Strak/omrade | Férsenings- Mal 2016
timmar 2016

Ostkustbanan 991 936
SELE 1849 1851
stambanan

Vesite 1914 1275
stambanan

Stockholms 822 586
naromrade

Gteborgs 616 336
naromrade

Nl 472 550
naromrade

Tabell 8: Férseningstimmar orsakade av TTT infrastruktur och
malsdttning 2016 per prioriterat strak/omrade.

Tillsammans utgor dessa cirka 38 procent av de to-
tala stérningarna for hela anliggningen under aret.
Ostkustbanan, S6dra stambanan och Malmés nér-
omrade nar de uppstillda malen for aret. Verksamhets-
omrade Underhall har en fortsatt inriktning att under-
halls- och reinvesteringsinsatser koncentreras till
hogtrafikerade strak samt storstadsomraden.

4.3 Fordon

Effektomradet fordon omfattar samtliga motorvagns-
tag, lok och lokdragna vagnar som ir tidtabellslagda
for transport av resenirer eller gods i Sverige. Fokus
under 2016 har varit att fa 6kad kunskap om problem-
bilden och fa till stand métning av nyckeltal som ir
branschgemensamma. I effektomradets arbetsgrupp
ingar, utéver representanter fran branschorganisatio-
nerna, dven representanter for bade kommersiell och
samhillsorganiserad persontagstrafik, fordonsigare,
godstag samt for tagunderhalls- och tillverkarforetag.

Genomférda atgarder
Allmént

Den projektledare som skulle tillsdttas for arbete i
effektomradet helaret 2016 kom forst i augusti. Konse-
kvensen blev att vissa av de aktiviteter som planerats
for 2016 i stillet kommer att genomf6ras under 2017.

De deltagande organisationerna saknar mandat att
genomféra atgirder i annat 4n sina egna organisa-
tioner. Arbetet inriktas ddrfor i mangt och mycket pa
att skapa och sprida kunskap i branschen - kunskap
som paverkar de enskilda organisationerna till at-
girder som minskar antalet punktlighetspaverkande
fordonsfel.

Operatorerna och fordonséigarna har sannolikt god
kunskap om fordonsproblem, men den kunskapen
finns inte pa branschniva. Inom effektomrade fordon

har man nu arbetat fram branschgemensamma indika-
torer for uppféljning av stérningar orsakade av
fordonsfel och fordonens tillforlitlighet.

Branschgemensamma nyckeltal

En arbetsgrupp arbetade under varen med att precise-
ra branschgemensamma nyckeltal for fordon och pro-
cessen for insamling. Dérefter holls en workshop for
att stimma av med branschens representanter. Nyckel-
tal for stoppande och trafikpaverkande fordonsfel
har dérefter pa frivillig basis borjat samlas in fran och
med oktober 2016. Dessa tva typer av fordonsfel ger
forseningar vars storlek paverkas av belastningen pa
sparen, tidtabellsldget och trafikledningens férmaga
att minimera och avgrinsa stérningen. Ett fordonsfel
pa fem minuter skapar ddrmed olika stora spridnings-
effekter beroende pa var i landet och nir pa dygnet
det uppstar.

Ett tredje nyckeltal har ocksa borjat métas utifran an-
tal kilometer kérda mellan varje orsakskodat fordons-
fel. Detta maitetal identifierar dels hur olika fordons-
typer och delar av branschen har olika problembilder
att hantera, dels hur man skoter sitt underhall. Det
som tagits fram &r virden pa grundhindelsen, vilket
inte tidigare data och analyser beskrivit eftersom
dessa inkluderat merférsening och f6ljdférsening.
Ett problem med nyckeltalet dr att vissa jirnvigs-
foretag inte rapporterar in orsakskod pa niva 3 som
ska beskriva rotorsaken till fordonsfelet. Ar 2015 gill-
de detta for cirka 20 procent av grundhéindelserna fo6r
fordonsfel.

Under 2015 var skillnaden mellan tagoperatorer
stor. Mellan olika persontagsoperatorer dr spannet
6 500-30 000 tag-km per fordonsfel. Medelvirdet
dr 8 300 tag-km per fordonsfel. Inom godstrafiken ar
motsvarande spann 2 600-15 300 tag-km per fordons-
fel, och medelvirdet dr 7 200 tag-km per fordonsfel.
Under 2017 kommer analysen att utokas sa att data
dven indelas per jirnvigsorganisator/trafikavtals-
dgare, det innebdr att de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna far mojlighet att jimfora och ldra
av varandra utifran hur olika avtalsmodeller kan ge
effekt pa fordonsfelen.

En analysgrupp med representanter fran branschen
foljer nyckeltalen. Gruppen triiffas varannan manad
och kommer att djupare analysera de vanligaste
felen, orsaker och vilka atgirder som behéver vidtas
av respektive organisation.

Orsakskodningens brister

Under aret har en stor osikerhet identifierats nér det
géller hur vissa fordonsfel ska orsakskodas. Enskilda
tagféretag anvinder ofta databasen Ford (Fordons-
databasen) for att félja upp och atgirda fel. Data-
basen innehaller information om fordonsskador, och
jarnvigsforetagen anvinder den for att veta vilka for-
don som ir i behov av underhallsatgéirder och vilka
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skador tagen tidigare har haft. Det finns for ndrvaran-
de varken praktiska eller ekonomiska mojligheter att
utveckla det systemet sa att branschen kan fa tillgang
till data dérifran for att kunna f6lja utvecklingen. Fra-
gan om forbéttrad kvalitet i orsakskodning totalt sett
bedrivs inom projektet “Utveckla kvalitetsavgifts-
systemet och kvaliteten i orsakskodning” under 2017.
Till detta arbete kommer effektomrade fordon att
lyfta fragan om bristande kodning av fordonsfel samt
fragan om standardiserad nomenklatur for fordonsfel.

Vinterklimat och fordonsfel

Med kunskap om sambandet mellan vinterklimat och
fordonsfel arrangerades ett vinterseminarium, dir
branschen gavs majlighet att 6ka sin kunskap och ut-
byta goda erfarenheter.

Utdékat samarbete med effektomrade infrastruktur

Under aret har ett samarbete med effektomrade infra-
struktur formaliserats. Fokus har varit pa kontaktled-
nings- och stromavtagarproblematiken. Som en effekt
av detta har information om goda resultat kring effekt-
er vid anvindande av ”vinterskenor” och autodrop
spridits till branschen.

Uppnadda effekter

Under basaret 2013 orsakade fordonfel drygt 13 000
forseningstimmar, varav knappt hélften utgjordes av
foljdeffekter, vilket innebir att ett tag orsakat forse-
ningar for andra tag. Direfter har utvecklingen varit
positiv under 2014 och 2015. Ar 2014 minskade tim-
marna till 12 450 for att ytterligare minska under 2015
till 11 420 timmar. Utvecklingen under 2016 har dock
varit negativ. Frimst ér det problem i samband med
vinterklimat som skapat stérningar utifran fordon.
Utfallet hamnade pa 13 510 timmar.
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Diagram 6. Férseningstimmar orsakade av effektomrdde “Fordon”,
dren 2013-2016, i relation till mal 2020.

Under 2016 har ett flertal av de storre avtalen for upp-
handlad persontagstrafik Gvergatt till nya tagopera-
torer. Det finns vissa indikationer pa att dessa avtals-
overgangar bidragit till bristande fordonsunderhall.
Detta kommer att analyseras under 2017. Malet till
2020 ér att reducera forseningstimmarna till maxi-
malt 7 000.

4.4 Fran utland

Effektomradet fran utland omfattar férsenade tag fran
utlandet. Av de sex svenska grinsdvergangarna har
hittills Oresundsbron prioriterats, eftersom den star
for cirka 50 procent av de totala forseningstimmar-
na for internationella godstag. Fran utland 4r sedan
Oppningen av Scandinavian-Mediterranean Freight
Corridor 3 (ScanMed RFC3) i oktober 2015 en del
av godskorridorarbetet. Inom ScanMed RFC 3 finns
en arbetsgrupp, “Regional Working Group North”
(WG North), som bestar av representanter fran infra-
strukturhallare fran Tyskland, Danmark och Sverige
samt tagoperatorer som trafikerar strickan. Gruppen
traffas fyra ganger per ar och deltar via representa-
tion i korridorarbetet. Trafikverket hade ordf6érande-
posten under 2015.

Genomférda atgérder

Under 2016 har en vil utvecklad samverkan etable-
rats mellan de nationella trafikledningarna i Tyskland,
Sverige och Danmark. Gruppen har under aret inte
haft nagra storre stérningar som den behovt agera i.
Ordférandeskapet viixlar mellan de tre linderna.

En rad kunskapshojande aktiviteter har genomforts
for att stiirka och 6ka forstaelsen for de olika system
och utmaningar som finns inom korridoren. I maj
genomférde ScanMed North ett forsta strategimote
med tagoperatdérer och transportkopare vid vilket
WG North var representerad.

Uppnadda effekter

Under basaret 2013 stod effektomrade fran utland
for 7 592 forseningstimmar. Ar 2014 6kade timmarna
till 8 700 for att aterigen oka till 9 266 timmar under
2015. Ar 2016 minskade férseningstimmarna till 7 811,
vilket &r i paritet med forseningstimmarna basaret
2013. Malet ir att reducera antalet forseningstimmar
med cirka 50 procent till ar 2020, till maximalt 4 500
timmar. Mojligheterna att na malet ér starkt beroende
av hur DB Schenker Rail och DB Netz agerar.
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Diagram 7. Férseningstimmar orsakade av effektomrade "Fran
utland”, aren 2013-2016, i relation till mal 2020.



For persontdgen har antalet forseningstimmar for
sent fran utland 6kat fran 999 timmar ar 2013 till
2 308 timmar ar 2016. Okningen kan till stor del for-
klaras av de utokade id-kontrollerna vid Oresunds-
bron under hela 2016. For godstagen, som effektom-
radet hittills har fokuserat p4, har stérningstimmarna
under samma period minskat fran 6 593 timmar till
5502 timmar.

Under 2016 ir den tydligaste effekten av sam-
arbetet att en effektiv trafikledningssamverkan etable-
rats mellan Tyskland, Danmark och Sverige. En fullt
genomford integrering av gruppen har gjorts inom
ramen for ScanMed RFC..

Under 2016 har Management Board tagit fram ett
program for 2017 med handlingsplan for respektive
del. T handlingsplanen framgér bland annat vilka at-
girder som ska genomféras inom WG North. Arbets-
grupperna kommer att féljas upp utifran handlings-
planen under aret. Arbetsgruppen kommer &ven
fortséttningsvis att halla fyra méten per ar.

4.5 Banarbete

Ett banarbete 4r en inbokad tid i sparet, for atgérder
i anlidggningen. Fokus &r att minska oplanerade stor-
ningar fran banarbeten genom att rétt forutséttningar
for arbetet anvinds och att trafiken anpassas och kors
pa ritt sitt. Det dr ocksa viktigt att forberedelser sker
i tit dialog och samverkan mellan ber6érda aktorer.
Malet &r att till ar 2020 reducera antalet férsenings-
timmar orsakade av banarbeten med cirka 70 procent
jamfort med antalet férseningstimmar basaret 2013,
som var drygt 5 000 timmar.

Varje ar genomfors cirka 20 000 banarbeten. Huvud-
delen av dessa &r korta tider for mindre underhalls-
atgirder som planeras in relativt kort tid fore genom-
forandet. Cirka 2 000 banarbeten planeras in i sam-
band med tagplaneprocessen, vilket innebér att beho-
vet av tider ska vara inlimnat varen aret innan och att
den slutliga fordelningen bestdms nir tagplanen fast-
stélls i september. Cirka tjugo stycken &r planerade
storre banarbeten (PSB) och de &r med i jarnvigsnits-
beskrivningen. Merparten av de storre banarbetena
sker under perioden april-september.

Genomférda atgarder

Fokus 15

Atgiirdsprogrammet har slutférts och forbittringar
har uppnatts. Malet att minska stérningarna med
1 000 timmar for de 22 storsta banarbetsobjekten
uppnaddes. De nya arbetssidtten som togs fram an-
vénds till stor del vid revisionsmoten.

Forbdttrad kortidsplanering av banarbeten

Arbetssitten har fornyats och innebdr i huvudsak
att alla tdgpaverkande arbeten ska finnas med i den

faststéllda tagplanen. Under pagaende plan ska i
huvudsak endast arbeten som inte paverkar tagtrafi-
ken beviljas, forutom vid akuta fel eller fel som upp-
técks i ssamband med besiktningar. Rutinerna innebér
att arbeten ska detaljplaneras och ans6kas med lingre
framforhallning. Arbeten som direktplaneras, det vill
séiga arbeten som tagklarerare och entreprendr plane-
rar i direkt anslutning till utférandet, ska minimeras
och ska endast tillatas for arbeten som &r akuta eller
kan klaras pa hogst 15 minuter. Arbetssittet har in-
forts som en pilot i Goteborgsomradet, men kommer
att spridas dven till 6vriga landet.

Framférhallning och samverkan med branschen

Infor tagplanearbetet har samverkan med branschen
stirkts genom tidiga dialoger mellan branschens
parter, ungefir ett halvar fore ansékan om kapacitet
till tagplanen. Vid dessa dialoger ges forutséttningar
for trafikering, och behovet av kapacitet for arbeten
anges. I en strategisk dialog med tre till fyra ars fram-
forhallning diskuteras mer langsiktigt hur kapacitet-
en kan anvéndas och vilka behov som finns for under-
hall och investering.

Nya arbetssitt har inforts for att hantera oférutsedda
fordndringar som innebér paverkan pa trafikeringen,
till exempel nodvindiga hastighetsnedséttningar
eller att det tillkommer medel f6r mer atgirder i ba-
nan. Arbetssétten sékerstéller att de anpassningar som
maste goras, sker i tit dialog med jirnvégsbranschen.

Pa Viistra stambanan iir det sérskilt mycket banarbeten
som pagar under flera ar. En operativ styrgrupp foljer
utvecklingen kontinuerligt. En arbetsgrupp séker-
stiller planeringen och forberedelserna for arbeten
och trafik, fér rullande 12-veckorsperioder. Kund-
perspektivet dr vidl omhindertaget, med gemen-
samma kommunikationsinsatser och #&ven resenirs-
aktiviteter pa de platser som #r mest berorda av
banarbeten.

Revisionsmdéten

De sedan tidigare inférda revisionsmétena for att
detaljplanera arbeten i samarbete med jarnvigsfo-
retag och entreprendrer fortsitter att genomforas.
Motena arrangeras regionalt, 4-10 ganger per ar.

Samutnyttjande av tider fér banarbeten

Vid de ovan beskrivna métena for strategisk dialog
samt infor tagplanen och vid revisionsméten, sker en
tydligare samordning av banarbeten. Sirskilda koordi-
natorer f6r banarbeten har utsetts.

Servicefénster

Tio basunderhallskontrakt har servicefénster i tag-
planen 2017. Ar 2021-2022 beriknas alla underhalls-
kontrakt (34 stycken) innehalla servicefonster. Plane-
ringen och anviindningen av servicefonster kommer
att utviirderas.
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Mdtning och uppféljning

Utveckling pagar for att forbéttra mitningen av ban-
arbeten, och det beriiknas vara klart i borjan av 2017.
Direfter startas mitning enligt det nya konceptet,
vilket bland annat innebér systematisk mitning av
banarbeten nir det giller nyttjandegrad, tidséverdrag
och antalet instéllda banarbeten. I nuléget ingar inte
direktplanerade banarbeten i métningen.

Uppnadda effekter

Under basaret 2013 stod effektomradet for 5 167
timmar, for att under 2014 minska till 4 774 timmar.
Ar 2015 minskade timmarna ytterligare, till 3 801.
Resultatet 2016 blev 4 777 timmar.
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Diagram 8. Férseningstimmar orsakade av effektomrdde
"Banarbete”, dren 2013-2016, i relation till mal 2020.

Malet dr att till ar 2020 reducera antalet férsenings-
timmar orsakade av banarbeten med cirka 3 500
timmar, med utgangspunkt fran basaret 2013, vilket
innebidr maximalt 1 500 timmar ar 2020. Reduce-
ringen av férseningstimmar har haft en positiv trend
mellan 2013 och 2015.

Anledningen till 6kningen 2016 ir bland annat att de
storre banarbetena genererat mer férseningstimmar
dn forvintat. En anledning till den 6kningen &r att tag
inte har kunnat kéras som planerat i samband med
banarbetena. Atgirdsprogrammet Fokus 15 resulte-
rade i1 300 firre forseningstimmar for de 22 utvalda
banarbetena i jimforelse med motsvarande arbeten
2013 och 2014.

Atgirderna tidig dialog, stirkt samverkan Vistra
stambanan samt lopande revisionsmoten beddms
ha gett en stirkt samverkan i branschen och en for-
bittrad samplanering av banarbeten och trafik. Sam-
verkan har ocksa mojliggjort en béttre framforhall-
ning, och forstaelsen mellan parterna har férbéttrats.

Kommunikationsinsatserna till resenirer pa Vistra
stambanan har gett en positiv respons och bidragit till
forstaelsen for de planerade storningarna och ndd-
vindigheten av att anldggningen behdver underhallas
regelbundet.

2 Siffrorna fér kameror och sténgsel 2017 &r preliminéra

De tva forsta kontrakten med servicefonster har nu
varit igang i tva ar, och erfarenhetsaterforing har skett
I6pande, sa att detta tas in i planeringen av nya service-
fonster och underhallskontrakt.

Antalet tag som fatt orsakskod ”banarbete” och an-
kommit punktligt till slutstation har fran ar 2013 till
2016 6kat fran 57,8 procent till 60,0 procent.

4.6 Obehérigai spar

Effektomradet innefattar personpakérningar och
forseningar orsakade av obehoriga i spar, sa kallat
sparspring, och dessutom sabotage samt férseningar
pa grund av insatser fran polis och riddningstjanst.
I effektomradet inkluderas orsakskoderna OMA
(Okiint), OMA 01 (Pakoérd person), OMA 02 (Obehs-
riga i sparet) och OMA 04 (Sabotage/hot).

Konsekvensen av att obehériga finns i sparomradet
ar att trafiken stoppas helt eller att tagen far passe-
ra med mycket lag hastighet. Dagligen drabbas rese-
nérer runt om i landet av dessa kapacitetsbegrins-
ningar, och det skapar stora forseningar i tagtrafiken.
Tusentals resenirer drabbas av dessa storningar varje
ar. En annan effekt ér de stora arbetsmiljoproblem
som uppstar for lokférarna. Att vara med om dessa in-
cidenter dr mycket allvarligt for en hel yrkeskar.

Genomforda atgérder
Uppférande av stingsel och kameraévervakning

Trafikverkets satsning pa att sitta upp kameror och
stéingsel #r i forsta hand till fér att forhindra olyckor.
Uppsatta kameror pa strickan Lund-Lockarp visar
dock att en stor del av obehoriga i spar bestar av jarn-
viagsanknuten personal, vilket tyder pa att vi behover
gora en informations- och utbildningsinsats internt
i branschen. Under 2016 uppférdes 12 kameror och
200 kilometer stingsel. Under 2017 kommer denna
satsning att fortsitta med 33 kameror och 90 kilo-
meter stingsel?.

Test av anti-trespass panels

Forsok har paborjats pa fem orter med ”anti-trespass
panels”, som ir dggkartongsliknande gummipaneler
som ska hindra obehoriga fran att ta sig in i sparomra-
det. Testet avser framfor allt hur panelerna fungerar
i nordiska vinterférhallanden. Gummipanelernas
unika pyramidformer ir gjorda av atervunnet gummi
och ir bade fysiskt och visuellt avskrickande for fot-
gingare. Metoden anvénds pa platser dir méanniskor
behover hindras fran att ga i jirnvigsspar och har
med framgang anvints i flera linder i Europa. Tester
i Belgien har visat att obehériga i spar minskat med
98 procent.



Hantering av obehdriga i spar

Nir det giller hantering av obehoriga i spar be-
hover effektomradet undersdka hur vil den framtag-
na processen tillimpas samt om det gar att forbittra
den ytterligare, genom att exempelvis Trafikverkets
tagklarerare stiller samma fragor till férarna for att
sikerstilla vilken typ av obehoriga i spar det ror sig
om - for att kunna vidta rétt atgirder. Om polisen &r
inkopplad giller det att hanteringen gar sa smidigt
som mojligt. Sikerheten &r dock alltid viktigast och
hogst prioriterad.

For att kunna samarbeta med Polisen har en e-utbild-
ning om jiarnvig och obehoriga i spar tagits fram och
den kommer att bérja anvindas under 2017. En an-
passad e-utbildning kommer att tas fram for sprid-
ning internt i branschen.

Tankesmedja Obehdriga i spdr

En sa kallad tankesmedja har genomférts for om-
radet obehoriga i spar. Dir samlades personer fran
branschen och diskuterade vad som behéver goras
utéver det som gors i dag. Informationskampanjer,
olika former av mellansparshinder och méjlighet
for viktare att botfilla var nagra av de forslag som
diskuterade och som tagits med i handlingsplanen
2017. Tankesmedjan ledde ocksa till tre nya med-
lemmar i effektomradet.

Uppnadda effekter

Obehdriga i spar ar det effektomrade som haft stark-
ast negativ utveckling sedan 2013. Basaret 2013 stod
effektomradet for 2 681 forseningstimmar. Ar 2014
Okade forseningstimmarna for hela effektomradet till
3 937 for att aterigen 6ka under 2015 till 5 154 timmar.
Ar 2016 fortsatte férseningstimmarna att 6ka till 5 797.
Malet ér att reducera antalet forseningstimmar for
hela effektomradet till 1 500 ar 2020, det vill séiga for
samtliga OMA-koder férutom koden Polis/sjukdom
(OMA 03).
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Diagram 9. Férseningstimmar orsakade av effektomrade
"Obehériga i spar”, aren 2013-2016, i relation till mal 2020.

Den orsakskod som haft storst negativ utveck-
ling inom effektomradet ir OMAO2 (Minniska -
Obehdoriga i spar) som okat enligt nedan;
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Obehériga i spar (orsakskod OMA02) -

Forseningstimmar

2013 907 timmar = 2,5 timmar/dag

2014 1 642 timmar = 4,5 timmar/dag
2015 2 272 timmar = 6,2 timmar/dag
2016 2 452 timmar = 6,7 timmar/dag

Storst procentuell 6kning av férseningstimmar har
dock kategorin Sabotage/hot, fran 319 timmar till
1 617 timmar. Den kraftiga 6kningen mellan 2015 och
2016 beror pa en enskild hidndelse, branden i ett signal-
hus i Olskroken, som registrerades som sabotage/hot
och som genererade cirka 1 400 timmar.

Antalet dédade eller allvarligt skadade har minskat
under 2016: en minskning med 22 dédade och 2 all-
varligt skadade jamfort med 2015. En forklaring kan
vara att stingsling genomforts i trafiktita omraden.
Atgirder for att minska sparspringet har hittills inte
haft nagon bestaende effekt pa punktligheten. Stor-
ningstimmarna for kategorin Pakord person ér ofor-
dndrade 2016 jimfort med 2013.

Tabellen nedan visar antalet férseningstimmar for
effektomrade obehoriga i spar fordelat per orsakskod,
arsvis 2013-2016.

m-

OMA - Olyckor/Tillbud Méanniska 1085 1099
och yttre faktorer

OMA 01  Olyckor/Tillbud Maénniska Pakord person 1389 710 1009 1389
och yttre faktorer

OMA 02  Olyckor/Tillbud Manniska Obehoriga i 907 1642 2272 2 452
och yttre faktorer sparet

OMA 04  Olyckor/Tillbud Manniska Sabotage/hot 319 500 774 1617
och yttre faktorer

2681 3937 5154 5797

Tabell 9. Antal férseningstimmar fér effektomrade Obehériga i spar férdelat per orsakskod, drsvis 2013-2016.

Vi har identifierat de platser dir obehoriga i sparet
orsakat mest forseningstimmar. Vi har dock &nnu
inte orsaken till varfor obehériga i spar 6kar. Dessa
analyser kommer vi att jobba vidare med inom TTT
under 2017. Vi har dock indikationer pa att det blir
svart att kategorisera vilka som genar Over sparen.
Det verkar vara alla kategorier av ménniskor. Under
kvartal 1 2017 kommer Trafikverket att ga ut med en
informationskampanj, Sluta genast gena, for att gora
problemet med att gena 6ver sparen kint for den
stora allmidnheten. Det kommer #ven att tas fram en
e-utbildning for anstillda i jirnvigsbranschen, efter-
som analysen fran virmekamerorna mellan Lund och
Lockarp visar att det &r branschens personal som
vistas i sparen, ibland utan att meddela eller visa att
man ir behorig.

4.7 Trafik- och resursplanering

Effektomradet omfattar de tre planeringsdelarna tid-
tabellsldggning av tag och banarbeten, fordonsplane-
ring och personalplanering. Malet ir att gemensamt
i branschen identifiera forbéttringsmojligheter for
processer, arbetssitt och metoder och i férldngningen
att minska antalet forseningstimmar orsakade av brist-
ande planering.

Genomforda atgérder
Operativa riktlinjer

Ett pilotprojekt genomférdes under september 2016
pa strickan Nissjo-Malmo i syfte att ge trafikleda-
ren bittre forutsdttningar i sitt operativa arbete och
mer stdd for sina beslut, genom en mer komplett 6ver-
limning fran Trafikverkets verksamhetsomrade
Planering. Planering lamnade i piloten forslag pa 16s-
ningar och prioriteringar av tag vid kritiska punkter
lings strickan. Utvirderingen av piloten visade att
punktligheten forbittrades de ganger prioriterings-
kriterierna anvéndes.

Nya konstruktionsregler fér Vdrmlandsbanan

En arbetsgrupp fran Trafikverket och Jernbaneverket
har studerat tagplan 2015 med avsikt att identifiera
brister i tidtabellerna som f6ljd av felaktig infrastruk-
tur i Trainplan eller avvikelser fran konstruktions-
reglerna. Syftet var att ta fram nya konstruktionsregler
for tillimpning pa Viarmlandsbanan vid konstruktio-
nen av tagplan 2017. De nya konstruktionsreglerna
innebér i korthet krav pa att reglerna efterféljs och
att mindre avsteg far goras i undantagsfall och maste
dokumenteras. Storre avsteg maste godkidnnas och
dokumenteras. Reglerna ska gélla i bade langtids- och
korttidsplaneringen och bygga pa TF601 tillsammans
med nya strategier. De nya konstruktionsreglerna ar
ett forsok till att separera regler som behovs for att fa
en korrekt kérplan och att fa en 6kad robusthet.



Task Force Bohusbanan

Syftet med projektet var att utreda orsaker till for-
seningar och ta fram forslag pa atgirder. En fo-
kusgrupp bestaende av representanter fran trafik-
centralen i Goteborg, Visttrafik och SJ Gotalands-
tag konstaterade, efter genomforda analyser, ett
antal problemomraden, bland annat méanga min-
dre forseningar, felaktiga gangtider, uppstillnings-
problematik i Uddevalla, vissa ovana forare, hastig-
hetsnedsittningar vid Olskroken och Stenungssund
samt tagtringsel pa Goteborgs central. Utifran analys-
en vidtogs en del atgirder, bland annat gangtider for
att minska tagtringseln pa Goteborgs central, forar-
utbildning och borttagande av hastighetsnedsittning
i Stenungssund. Tidtabellen justerades fran augusti
T15. Direfter togs ytterligare forbattringsforslag fram
och ansékan till T17 gjordes utifran detta underlag.
I T17 har déirfér gangtiden mot Goteborg och Udde-
valla forldngts, och anpassningar har gjorts i och med
utbyggnad pa strickan Olskroken-Kville, som om-
fattar en ny jirnvigsbro strax soder om den befintliga
Marieholmsbron.

Férbdttrat samarbete inom Trafikverket

24 h samarbetsyta PL/TL

Samarbetet dr ett initiativ for att 6ka samverkan och
forbattra samarbetet mellan verksamhetsomradena
Planering och Trafikledning. Arbetet innehaller flera
aktiviteter, bland annat att infora trafiksamverkan,
kommunicera skillnaden mellan stért och planerat
ldge, tydliggora fordelning av uppgifter och forbittra
daglig aterkoppling samt utveckla matt/mitetal for
processen.

Forbittringsgruppen Vist

Gruppen bestar av trafikplanerare som tar hand om
inkomna synpunkter fran trafikledning pa ett struk-
turerat sitt. De kvalitetssikrar, tar hand om remisser
och blir en kanal for personalen pa trafikcentralen.
Det finns tva grupper: en for stillverket och en for tra-
fikcentralen i Goteborg. Det nya arbetssittet innebér
att tagklareraren limnar synpunkter pa felaktigheter
i produktionsplanen till operativ ledning Vist, som
ligger in drendet i LimePro for att synliggbras for
Planering. Aterkoppling pa irendet kommer sedan att
skickas till den tagklarerare som registrerade drendet.
Den operativa personalens synpunkter och forbitt-
ringsforslag dr mycket betydelsefulla for att punktlig-
heten ska kunna forbiéttras.

Viindtider 95 procent

Forbittringsarbetet gar ut pa att i hégre omfattning
klara av planerade vindtider for SJ:s tag. SJ arbet-
ar med faktabaserade underlag for beslut om vénd-
tider fran ett tags ankomst till ett annat tags avgangs-
tid. Arbetet innefattar att kombinera statistik pa for-
donsvindningar med punktlighet och framtagande
av faktabaserade underlag for beslut om vindtider.
En utgangspunkt dr att de planer som levereras for

genomforande ska vara robusta. Bufferttiden berék-
nas per linje och véndstation utifran tagforingsstati-
stik och dr den minsta tid som ska ldggas till den
tekniska vindtiden for att tdgen ska avga i tid.

Uppnadda effekter

Under basaret 2013 utgjorde effektomradet 5 187
timmar for att sedan 6ka nagot till 5 921 timmar 2014
och ytterligare 6ka under 2015 till 6 541 timmar. Ar
2016 vinde den negativa trenden och utfallet landade
pa 4 426 timmar, vilket dr en reducering med 6ver
2 000 timmar jamfort med foregaende ar. Malet &r att
antalet forseningstimmar maximalt ska vara 3 800 ar
2020.

Trafik- och resursplanering
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Diagram 10. Férseningstimmar orsakade av effektomrade trafik-
och resursplanering, aren 2013-2016, i relation till mal 2020.

Att bedoma trafikplaneringens och tidtabellernas
paverkan pa punktligheten dr komplext, och det
giller ocksa for vilka effekter bristande fordons- och
personalplanering har pa punktligheten. Trafik- och
produktionsplaneringen #r en férutsittning for att
anldggningen ska kunna nyttjas av trafik och ban-
arbeten. En tidtabell kan vara vélplanerad och rea-
listisk utifran radande forutsittningar, men nir en
eller flera oviintade storningar intréffar kan tidtabell-
en snabbt bli orealistisk. Robustheten i tidtabellen
beréknas bland annat utifran den bufferttid som finns
mellan tag och enskilda tags gangtid. Tilldgg pa gang-
tid och glesare mellan tagen kan ge positiva effekter
pa punktligheten, men #r negativt utifran ett opti-
merings- och kapacitetshinseende.

Den storsta reduceringen av forseningstimmar inom
effektomraden star orsakskoderna kopplade till jérn-
vigsforetagens personal for. Ingen av orsakskoderna
kopplade till fordonsplaneringen “avvikande samman-
séttning” har minskat nimnvirt. Storst reducering av
antalet forseningstimmar hade orsakskoden statio-
nir personal saknas”, och det var frimst foljdeffek-
terna av detta som minskade kraftigt (cirka 1 500
timmar). Nist storst reducering hade orsakskoden
“forarpersonal — ” och dven hér lag merparten av
timmarna i minskade foljdeffekter. Orsakskoderna
“forarpersonal rast” och ”misstinkt fel i korplan”
minskade med cirka 200 timmar vardera, och i bada
fallen lag reduceringen i rotorsaken. Bedomningen
ir att enskilda jarnvigsforetags forbéttringsarbete
med sin personalplanering och hantering kan ha haft
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en positiv paverkan pa reduceringen av forsenings-
timmar under 2016.

Pilotprojektet ”Operativa riktlinjer” visade pa posi-
tiva effekter vid mindre forseningar pa utpekade
kritiska punkter, i detta fall Alvesta, Hissleholm och
Ho6o6r. Vid utebliven prioritering blir det en forsdm-
rad punktlighet framst fér langdistanstrafiken. Under
varen 2017 kommer en utékad pilot att genomforas
pa hela S6dra stambanan for att ge ett stérre uppfolj-
ningsunderlag. Efter den ut6kade piloten tas beslut
om huruvida operativa riktlinjer ska inféras perma-
nent i samband med 6verldmning av arlig tagplan.

Sedan inforandet och tillimpningen av de nya kon-
struktionsreglerna fér Virmlandsbanan har punktlig-
heten kraftigt forbittrats. Tidtabellsféréindringarna
inférdes vecka 50, i och med tidtabellsskiftet. Resul-
tatet for januari vecka 1-4 visar forbéttrad punktlig-
het till slutstation pa straket samt forbéttrad kanal-
precision. Punktligheten for persontagen 6kade fran
cirka 76 procent till cirka 92 procent under perioden
vecka 50 2016—vecka 5 2017, och godstagens punktlig-
het 6kade fran cirka 64 procent till cirka 82 procent
under samma veckor, jimfort med samma tidsperiod
foregdende tagplan. Fjarrtagklarerarna har reagerat
positivt pa férdndringarna sa hir langt och menar
att deras arbetssituation har forbéttrats. Det dr dnnu
for tidigt att dra nagra sikra slutsatser kring om det
enbart ir konstruktionsreglerna eller om det finns
ytterligare faktorer som férklarar den forbittrade
punktligheten. En fordjupad analys och uppf6ljning
kommer att genomf6ras under varen 2017.

Sedan forindringarna i T17 infordes i tidtabellen for
Bohusbanan har punktligheten O6kat rejilt. Under
forsta halvan av december 2016 var punktligheten
cirka 89 procent. Vid tidtabellsskiftet, vecka 50, in-
fordes justeringarna som tagits fram i projektet Task
Force Bohusbanan, och under andra halvan av
december var punktligheten 95 procent. Punktlig-
heten har direfter bibehallits omkring 95 procent
hittills i ar (till och med vecka 6). Den kraftiga
punktlighetsférbittringen bedéms bero pa tidtabells-
fordndringarna som inférdes utifran fokusgruppens
forslag, i kombination med att den nya forbindelsen
over Marieholmsbron togs i drift, vilket medférde
ny kapacitet fran plattformen i Géteborg, 6ver bron
och en bit ut pa Hisingen. Marginaltiderna f6r Bohus-
banan i T17 dr numera rimliga i jimforelse med tidig-
are, da de var alldeles for laga.

4.8 Operativ trafikering

Effektomradet hanterar trafiklednings verksamhet
och omfattar styrning och hantering i det opera-
tiva rummet. Det handlar om att eliminera faktorer
som paverkar punktligheten negativt, bland annat
att forbéttra hanteringen av priméra stérningar och

prioriteringen av tag for att minska férseningssprid-
ningar, testa och inféra olika typer av beslutsstéd och
styrmedel och forbéttra kommunikationen mellan
Trafikverkets och jarnvigsforetagens trafikledning,
trafikplanering, lokférare och underhallsentrepre-
norer. Malet dr att gemensamt i branschen identifiera
forbattringsmojligheter for processer, arbetssétt och
metoder, och i forlingningen att reducera férseningar
orsakade av trafikledning.

Genomforda atgérder
Operativ kommunikation lokférare

Projektet startade varen 2016 och fortsitter under
forsta halvan av 2017. Projektets syfte &r att skapa
en struktur fé6r kommunikation av anldggningspa-
verkande fel mellan jirnvigsforetagens lokforare
och Trafikverkets anliggningsévervakning. Det ska
bli enklare for lokfoéraren att rapportera iakttagelser
och mindre fel i anldggningen, och lokféraren ska fa
aterkoppling om status pa inrapporterat fel. Genom
att tidigt identifiera indikation pa felaktig anldggning
ir forhoppningen att kunna minska andelen stora,
trafikstorande fel som kriver akut, avhjilpande under-
hall. Det langsiktiga syftet &r att 6ka punktligheten
genom en mer tillgénglig och tillf6rlitlig anldggning.

Tidigast trafikstart

Arbetssittet infordes i trafikledningsomrade Nord
under hosten 2016, efter att ett pilotprojekt genom-
forts for att testa och utvirdera prognosliggning i
form av “fasta prognoser”. Syftet dr att gora det enk-
lare for reseniren att fa tillgang till snabb och tillfor-
litlig trafikinformation vid storre storningar. Ett annat
syfte dr att ge jirnvigsforetagen forutsittningar att sa
tidigt som mojligt kunna starta sin storningsprocess
med utgangspunkt fran den faststillda prognosen och
att uppna en effektivare storningshantering. De tre
héndelserna som omfattas av tidigast trafikstart r:
plankorsningsolycka, pakérd person och spinnings-
16s kontaktledning. Beslut har fattats om att inf6éra
arbetssittet nationellt och utrullningen paborjas
under 2017. Ambitionen ir att pa sikt utoka antalet
felhdndelser som omfattas av arbetsséttet. Det ater-
star dock en del fragor att reda ut, bland annat hur
och i vilken omfattning tidigast trafikstart ska gilla
for pendeltagstrafiken.

TIS-Lean

TIS-Lean bedrevs under februari-november 2016
som ett pilotprojekt for att testa daglig uppféljning
i trafikledningsomrade Syd. Projektet genomfordes
som ett samarbete mellan den regionala operativa
ledningen i Syd, Arriva, SJ och Transdev och var ett
initiativ inom projektet "Proaktiv kundkommunika-
tion”. Syftet var att underséka om det gick att fa ut
mer nytta av de dagliga kundmétena och TIS-utvér-
deringsméten genom att ha ett mer strukturerat ar-
betssitt for de atgéirder som foreslas under motena.



Inventering - behov av uppstartsbaliser

Inventeringen ir ett samarbete med effektomrade
infrastruktur, i syfte att inventera behovet av fler upp-
startsbaliser pa prioriterade strak. En inventering pa-
borjades under 2016, for att ge svar pa var det finns
striickor med langt avstaind mellan hastighetsbaliser
och hur stort problemet &r. SJ:s lokforare fick be-
svara en enkit med fragor om behov av repeterbaliser,
10-6vervakning, uppstartsbaliser, upplevda balisfel
och felaktiga baliser. Enkiitsvaren analyseras under
borjan av 2017 och dérefter tas beslut om fortséttning.

Norrképingsmodellen

Norrképingsmodellen grundar sig i att trafikledning-
en i Stockholm/Ost har delegerat ansvar till produk-
tionsledaren i Norrkdping, som bland annat f6r mer
dialog med jarnvigsforetagen. Detta har medfort en
avlastning, sirskilt for tagledarna i Stockholm/Ost.
Utan fordelat ansvar dr det svart att effektivt hantera
en stérre storning som berér bade Norrkdping och
Stockholm, eller samtidiga storningar i bada omrade-
na. Utan Norrkdpingsmodellen hade det formodligen
tagit langre tid att aterstilla trafiken efter en storning.
Aven trafikledningsomrade Nord och dess produk-
tionsplatser har infort férindrade arbetssitt, inspire-
rat av Norrképingsmodellen.

24 h samarbetsyta PL/TL
Se avsnitt 5.7 Trafik- och resursplanering.

Operativa riktlinjer
Se avsnitt 5.7 Trafik- och resursplanering.

Uppnadda effekter

Under basaret 2013 utgjorde effektomradet 3 481
forseningstimmar, for att 6ka till 3 791 timmar 2014
och dérefter minska marginellt till 3 582 timmar un-
der 2015. Ar 2016 6kade antalet férseningstimmar till
4161.
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Diagram 11. Férseningstimmar orsakade av effektomrade
"Operativ trafikering”, dren 2013-2016, i relation till mal 2020

Ett mal 4r att antalet forseningstimmar maximalt ska
vara 2 800 ar 2020. Detta mal dr dock av underordnad
betydelse eftersom en Okning av antalet férsenings-
timmar fér DPR-koden (driftledning prioriterar)
inte nodvindigtvis behover innebdra en férsdmrad

punktlighet. De uppfoljningar och analyser som
gjorts visar ofta pa det motsatta. En erfaren tag-
klarerare kan prioritera sa, att punktligheten totalt
sett 6kar men konsekvensen av prioriteringen ger ut-
slagiorsakskoden DPR dir storningstiden registreras.

Att virdera operativ trafikerings paverkan pa punkt-
ligheten dr komplext, vilket ocksa giller for de effekt-
er bristande trafikledning har pa punktligheten.
Trafikledning dr en forutsittning for att anldggningen
ska kunna nyttjas av trafik och banarbeten. Trafik-
ledning orsakar i regel inga priméra stérningar men
ar en viktig funktion fér att minska spridningen av
storningar och f6ljdférseningar. Samarbetet mellan
olika trafikledningsomraden pa Trafikverket har
forstirkts och kundperspektivet har 6kat, och en-
ligt uppfattningar fran effektomradets projektgrupp
skyller inte jarnvigsforetag och Trafikverkets trafik-
ledning pa varandra i lika hog utstrickning som
tidigare.

Tidigast trafikstart (fasta prognoser) bidrar i forsta
hand till béttre trafikinformation till resenédrer. Men
féorhoppningen dr #ven att jirnvigsféretagen och
Trafikverket ska fa en mer effektiv stérningshante-
ring, vilket kan ge positiva effekter pa punktligheten.
Effekten av tidigast trafikstart och dess eventuella
paverkan pa punktligheten kommer att utvirderas
under 2017.

Att arbeta med stindiga forbéttringar enligt Lean-
principen bedéms kunna ge positiva effekter pa
punktligheten. Underlaget fran utvirderingen av pilot-
projektet TIS-Lean ir for litet for att det ska ga att dra
langtgaende slutsatser av enkéterna. Nagra slutsatser
ar dock att piloten har paverkat samarbetet positivt,
och aktorerna vill fortséitta pa det inslagna sparet. Det
ar ocksa utmanande att fordndra arbetssitt, och det
tar tid. Trafikverket dr generellt mer positivt 4n jarn-
vagsforetagen i nagra fragor och det giller savil fore
som efter piloten. Bade Trafikverket och jarnvigs-
foretagen ser dock att samarbetsparterna har blivit
mer engagerade i daglig uppf6ljning, och jarnvigs-
foretagen kinner sig mer engagerade i métena.

1 projektet Operativ kommunikation lokforare har
problembild och l6sningar tagits fram av en arbets-
grupp i1 samverkan mellan jirnvigsforetag och
Trafikverket. Att samarbeta 6ver virdendtverk har
skapat en samsyn och 6kat férutsiattningarna for ett
lyckad inforande och forstéaelse for varandras arbete,
bra klimat med mera. Projektet har resulterat i ett
nytt arbetssétt som innebér att forare vid icke séker-
hetsrelaterade fel har mojlighet att ringa eller mejla
Trafiklednings anldggningsovervakning. Arbetssittet
har riskanalyserats enligt CSM-RA, och aktiviteter
for att eliminera risker pagar. Planen dr att arbets-
siittet ska inforas den 1 maj 2017. Projektet har inte
resulterat i nagot nytt verktyg, utan fokus har varit att
genom befintlig teknik forbittra arbetssiitten genom
samverkan, vilket bedoms ha varit framgangsrikt.
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En dialog om samverkan for digitalisering inom jérn-
vigen har etablerats under 2016. Bland annat holl TTT
en tankesmedja under hosten dér aktorer i branschen
bjods in. Syftet var dels att fa upp pagaende digitali-
seringsinitiativ pa bordet, dels att diskutera hur digi-
talisering inom jirnvidgen bor utvecklas. Trafik-
ledning #r en viktig funktion inom digitaliserings-
omradet, och med digitaliseringen av tjinsten taglige
kommer planeringen och styrningen av trafik och
banarbeten att med hjilp av digitaliseringens mojlig-
heter kunna effektiviseras.

4.9 Trafikinformation och hantering i
stort lage

Omradet handlar om information och hantering vid
storningar i jarnvigstrafiken. Arbetet ska leda till
snabb och korrektinformation till resendrerna. Vidare
ska hanteringen av resenérer i storda lagen forbéttras,
till exempel genom att erbjuda alternativa resvigar
till slutdestination, god service och bra bemoétande
fran personalen.

Genomférda atgirder

Ersittningstrafik och trafikinformation vid stérning-
ar pa medelstora stationer

Arbete har paborjats for att bygga en erfarenhetsbank
som ska kunna utgéra ett underlag for snabbare och
mer triffsikra prognoser. Behovet av skyltning for
erséttningstrafik har kartlagts pa fyra medelstora
stationer: Orebro, Uppsala, Niissjo och Hissleholm.
En rapport som beskriver nuléige och atgirdsbehov
sammanstilldes under januari 2017.

Tidigast trafikstart

Trafikomrade Nord har genomfért en pilot for tidi-
gast trafikstart. Fér de tre orsakerna spinningslos

kontaktledning, plankorsningsolycka och pakord per-
son sitter man numera en fast tid for tidigast trafik-
start, det vill séiga att inga berorda tag tillats ga tidi-
gare dn vad som angetts. Erfarenhet fran arbetet visar
pa vikten av att séitta en sa precis prognos som mojligt
for att undvika att tagen far vénta onddigt linge pa
trafikstart. Arbetssittet kommer att inféras nationellt,
med boérjan under 2017. Det pagar ett arbete med att
ta fram en berfikningsmodell f6r prognoser, och malet
ir att den ska vara klar under 2017.

Kundpaneler

Aktiva kundpaneler, sa kallade advisory boards, har
genomforts vid tva tillfillen, i syfte att fa mer kun-
skap om vad resenirerna anser dr viktigt nir det
géller trafikinformation i stérda lidgen. Det ena till-
fallet var i Stockholm och det andra i Malmo, med
tva grupper per ort. Alla fyra grupperna visade pa
hur viktigt reseniirerna anser det dr att kunna lita pa
den information som ges, att informationen limnas
snabbt sa att det gar att agera pa den och att informa-
tionen dr densamma oavsett kanal. Tagnummer ir
den viktiga igenkénningsfaktorn som kunderna letar
efter i stort ldge, och viktigast av allt 4r att fa veta nér
man beriknas vara framme.

Uppnadda effekter

Malet 4r att 80 procent av resenirerna ska vara néjda
eller neutralt instillda till trafikinformation och 6vrig
hantering i stort ldge, ar 2020. Den totala kundnéjd-
heten med trafikinformation har legat stabil, med
undantag fér nagra fa dalar och toppar. En forklaring
till att kundnojdheten sjonk under tertial 2 2015 ar
att det fanns brister i samband med bytet av ansvarig
aktor for utrop och skyltning pa stationer och platt-
formar for pendeltagen i Stockholm.

Utfall per kvartal och ar redovisas i diagrammet
nedan.

Andel resendrer som dr néjda eller neutralt instéllda med trafikinformation i stért Idge
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Diagram 12: Andel resendrer som dr néjda eller neutralt instdllda med trafikinformation i stért ldge.



I effektomradets handlingsplan ér det nagra fa, stora
och tongivande omraden som &r helt avgérande for
att kunderna ska bli néjdare. Det f6rsta dr prognos-
hantering - kunderna efterfragar palitliga prognoser
som de kan anvéinda for sitt agerande. Det andra ér en
digitaliserad process for trafikinformation, vilket &r
ett maste for att fa en tillridckligt snabb och likriktad
information. Det tredje ir information om och hanter-
ing av erséttningstrafik, framfor allt pa stationer med
stora resendrsstrommar.

Utfallet av kundnéjdhetsmitningen har ett starkt
samband med utfallet for punktlighet, sa de for-
dndringar vi ser i utfallet beror till stor del pa det.
Aktorerna i branschen forbéttrar hela tiden tillvéiga-
gangsittet att ge trafikinformation till kunderna via
hemsidor och appar, vilket ocksa paverkar utfallet. I
Trafikomrade Syd har man férbittrat arbetssétten fér

trafikinformation bland annat genom att sa snabbt
som mojligt ga ut med den information som finns
och vara dn mer aktiv i s6kandet av information vid
en storning. Det forindrade arbetssittet har gett
effekt, vilket utfallet for den totala kundnoéjdheten
med trafikinformation i Syd visar: den har gatt fran
80 till 83 under 2016.

For att markant 6ka kundnéjdheten krivs dock att en
digitaliserad process utvecklas for att kunna genom-
fora sikrare och snabbare prognoser som omvandlas
till palitlig information till den enskilda kunden. En
forstudie kring detta har genomforts tillsammans
med berorda aktorer, men arbetet har tillfalligt av-
stannat eftersom Trafikverket valt att koncentrera
sina resurser till arbetet med digitalisering av tjénst-
en taglige.
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5 Ovriga omradeni TTT

5.1 Utvecklingsomrade forbattrings-
kultur

Omradet handlar om att stérka och utveckla férbatt-
ringskulturen inom branschen. Det &r av yttersta vikt
for att na bestindiga fordndringar som leder till 6kad
punktlighet och néjdare kunder.

Ett arbete pagar for att definiera omradet férbatt-
ringskultur. Tva tankesmedjor genomférdes under
hosten 2016 for obehdriga i spar och for digital jarn-
vig. TTT:s samordningsgrupp arbetar vidare med
nagra konkreta forslag till aktiviteter: att genomfora
en totalldsning for att testa systemgrinssnitt och ar-
betssitt infor inforandet av NTL (nationell tagled-
ning), att férdjupa samverkan mellan operatorer och
Trafikverket nér det giller att diagnostisera banans
skick samt att definiera vilken typ av informations-
kanaler vi kan ha utan att inkrikta pa sikerheten.

Det pagar en 6versyn av orsakskoderna och hur de ska
anvindas som styrmedel for att forbéttra verksam-
heten och i slutindan leda till forbéttrad punktlighet.
Det arbetet dr grunden till hela branschens forbétt-
ringskultur som ska bygga pa sikerstillda fakta och
en vilja att hantera avvikelser.

En oversyn av affirsregler och avtal for tjinster har
paborjats, vilket dr en viktig del av kulturen. Affdrs-
regler och avtal som dr utformade pa ett sétt som for-
hindrar utveckling kan vara ett hinder for féreslagna
forbéttringar.

Vi har under aret tagit fram en gemensam utvirde-
ringsprocess for stora storningar, som tillampas efter
onskemal frin nigon berdrd aktor. Agare av processen
ar Nationell operativ ledning (NOL) pa Trafikverket.

Vi kommer under 2017 att arbeta vidare med f6ljande:

*  »Vardagsgnet” - stindiga férbattringar bland
annat i orsakskodningen, och i férlingningen
dven i arbetsprocesserna, med orsakskoderna
som bas, samt att forbéttra informations-
spridningen.

* Lirandet - att [6pande ldra av avvikelserna
for att de inte ska upprepas. Spridning av goda
exempel och att ldra av andra branscher &r ocksa
ett omrade som kan forstérkas.

*  Forbittringssprang - bland annat genom
gemensamma tankesmedjor.
*  Ge erkdnnanden till goda punktlighetsforbétt-

rande insatser — genom uppméirksamhet utveck-
la och stirka den positiva forbattringskulturen.

5.2 Prioriterade strak

Tre strak har under 2016 prioriterats sérskilt hogt:
Sodra stambanan, Vistra stambanan och Ostkust-
banan. En ansvarig for respektive strak har i uppgift
att ta fram en malbild, samla in analysunderlag, inven-
tera och sammanstilla pagaende initiativ pa straket, ta
fram behov och brister samt skapa en aktivitetsplan.

De prioriterade straken ir ett komplement till effekt-
omradena och ska balanseras mot det arbete som
redan genomfors inom effektomradena. Strakarbetet
ska rikta kraft mot ett avgriinsat omrade och bidra
till lokala resultat. Effektomradena ska i den man
det gar rikta sina insatser till de prioriterade straken,
men dven behalla ett nationellt helhetsperspektiv och
arbeta langsiktigt och systematiskt for resultat pa
nationell niva.

Malet for varje strak ir att forbéttra punktligheten pa
straket och bibehalla den.

5.3 Forskning och innovation

For att na de identifierade punktlighetsmalen 4r det
betydelsefullt med 6kad kunskap genom forskning,
innovation och kompetensutveckling. Det behévs
mer kunskap och férdjupad analys om orsaker till
storningar och spridningseffekter i jarnvéagstrafiken.
FOI behovs ocksa for att ta fram atgirder och arbets-
sétt for att minska stérningar och 6ka punktligheten i
jarnvigssystemet.

Ett samarbete har etablerats med bransch-
programmet Kajt (Kapacitet i jarnvigstrafiken)
som driver forskning inom jidrnvigskapacitet, trafik-
styrning och punktlighet. Kajt 4r ett ssmarbete mellan
Trafikverket, forskarutférare och niringsliv fér att
skapa langsiktighet och sikerstilla forskningens bi-
drag till skapandet av morgondagens jarnviagstrafik.
Vid behov ska Kajt bidra med kunskap och forskning
om framfér allt trafikplanering och trafikledning.
TTT har vid Kajt-dagarna i april och pa Kajts host-
seminarium i november 2016 presenterat sin verk-
samhet och sina FOI-behov.

Pa uppdrag av TTT har ett examensarbete utforts vid
KTH om godstagens skogstid (tagens stillastaende tid
i sparet) och hur det paverkar punktlighet, kapaci-
tet och ekonomi. Syftet med undersékningen var att
undersoka forekomsten och konsekvenserna av skogs-
tid samt att ta fram foérslag pa nyckeltal for méitning
och uppfoljning av skogstid. Under varen 2017 tar
Trafikverket fram matt och mal for skogstid, inom
ramen for MPK-projektet (marknadsanpassad plane-
ring av kapacitet). En representant fran TTT 4r med
iarbetet.



Ett annat examensarbete fé6r TTT under 2016 hand-
lade om jérnvigens resiliens (aterstillningsformagan
efter stérningar) och genomférdes av tva studenter
vid Link6épings universitet. Syftet var att ta fram for-
slag pa nyckeltal for resiliens. Nyckeltalen ska i forsta
hand anvindas for trafikens aterhdmtningsformaga
vid storre stérningar. Undersokningen har bidragit till
mer kunskap om resiliens inom jarnvigssystemet och
ar ett bra underlag for fortsatt arbete inom omradet.

Sics har gjort en forstudie om storningar och deras
spridning at TTT. Foérstudien redovisar alterna-
tiva effektsamband utifran stérningars fortlevnad i
systemet i stillet for punktlighet och forsenings-
timmar. Projektet genomférdes som en under-
sbkande forstudie diar man med hjélp av statistiska
metoder gjorde en djupare analys av ett urval speci-
fika storningshéndelser och deras paverkan pa andra
tag, baserat pa historiska data fran Lupp. Genom att
bittre kunna foérutse spridningseffekter dr det moj-
ligt att minska trafikledningens aterstillningstid
efter trafikstérningar samt minimera konsekvensen
av trafikstorningar genom forbéttrad trafikinforma-
tion. Utifran resultaten fran férstudien ska en fordju-
pad studie genomféras under 2017, i syfte att skapa
okad forstaelse for stérningsspridning och jarnvigs-
trafikens aterstéllningsféormaga.

MiST (Mindre storningar i persontagstrafiken) ar ett
projekt i syfte att beskriva och kvantifiera de mindre
storningarna i persontagstrafiken. Pa lang sikt 4r ambi-
tionen att projektet ska leda till en 6kad punktlighet
och precision i tagtrafiken, en mer robust tagplan och
ett hogre kapacitetsutnyttjande. Pa kort sikt kommer

forskningen att fa effekter som underlag for dialog
mellan aktorer. Nagra resultat fran projektet ar att

«  Okade tidstillagg har en svagt positiv paverkan
pa punktligheten

* negativa tidstilligg forekommer pa vissa del-
strickor, vilket dr negativt for punktligheten

«  tidstilligg direkt efter uppehall ir bra om de dr
minst 60 sekunder langa, annars gor de storre
skada #dn nytta for punktligheten.

Bortom tidtabellsanalysen har vi identifierat hur
punktligheten sjunker med reslédngden, att de fordons-
individer som anvinds oftare ocksa dr punktligare,
hur punktligheten varierar med dygnets timmar och
hur det i sin tur beror pa hur manga tag som trafikerar
stationerna.

En kartldggning av storre trafikavbrott har gjorts for
persontrafik pa jirnvig fér perioden 2000-2015. Med
storre trafikavbrott avses avbrott i tagtrafiken pa mer
in 24 timmar pa grund av att banan har blivit obruk-
bar. De tva frimsta orsakerna till trafikavbrott &r
extremt vider och eftersatt underhall. Den storsta or-
saken till avbrott under perioden var ursparning, som
svarade for 50 procent av trafikavbrotten f6r person-
trafik och nagot mer for godstrafik. For ursparning har
bittre underhall en avgorande betydelse, men ocksa
béttre kontroll av banan sa att brister kan upptickas
i tid. En atgird for att minska ursparningar ir att
reducera hastigheten pa banor med bristande under-
hall. Trafikavbrott for ursparning hade en extrem
topp aren 2013-2014. Under ar 2015 har de stora
trafikavbrotten minskat drastiskt.

29



30

6 Slutsatser och fortsatt
arbete

Det dr nu drygt tre ar sedan branschen gemensamt
beslutade att bedriva ett langsiktigt och systematiskt
arbete i syfte att forbéttra punktligheten i jarnvags-
trafiken. Det valda angreppssittet fé6r samverkans-
arbetet i form av gemensamt satta mal och indika-
torer bedéms vara fortsatt stabilt. Malen har brutits
ned ytterligare for att spegla respektive segments ut-
maning att 6ka punktligheten. Styrningen av arbetet
har forstirkts, bland annat genom etableringen av
JBS styrelse (Jirnvigsbranschens samverkansforum)
som ersitter TTT:s tidigare styrgrupp.

Effektomradena har kommit olika langt nér det giller
att genomfora forbéttringsatgirder, men inom samt-
liga omraden har insatser genomforts under det gang-
na aret. For samtliga effektomraden ar det dnnu for
tidigt att se tydliga effekter och trender for punktlig-
hetsforbittringar. Samtliga omraden har férsenings-
timmar som huvudindikator, men under arbetet har
vi alltmer kommit till insikt om att det beh6vs kom-
pletterande indikatorer till férseningstimmar for
effektomradenas uppféljning av utvecklingen.

Punktlighet miits utifran om tagen &r vid slutstatio-
nen inom en marginal pa fem minuter, och fér person-
tagen anvinds mattet STM5 som &ven tar hénsyn till
instillda och anordnade tag samma dag eller dygnet
innan planerad avgangstid. Fokus ligger med andra
ord pa jirnvigstrafikens systempunktlighet. For rese-
nirerna har det dock stor betydelse om taget dr 6
eller 60 minuter forsenat, och forseningens lingd
uppfattas olika beroende pa om det &r ett kortdistans-,
medeldistans- eller langdistanstag. For godstrans-
portkoparna ir punktligheten till slutstation relativt
ointressant, sa linge de far godset till sig inom avtalad
tid. Aven godstdg bor delas in i tvA segment: tids-
kénsliga, exempelvis postvagnar och vagnar med férsk-
varor, och mindre tidskinsliga. Utifran dessa per-
spektiv kommer dirfér malet att ses 6ver under forsta
halvaret 2017.

Trafikverket har mycket omfattande data om stor-
ningar och férseningar. Ofta kridvs dock mycket manu-
ellt arbete for att sammanstilla och fa fram anvind-
bara underlag. Kunskapen om rotorsakerna till stor-
ningar och hur férseningar sprids &r otillréicklig, men
under det senaste aret har framsteg gjorts nir det
giller fordjupade analyser inom grundorsak for for-
don. En metod for att identifiera den forsta stornings-
héndelsen for fordon har tagits fram.

Analyser pekar dven pa att det &r manga sma forse-
ningar i systemet som gor att punktligheten for per-
sontagen inte kan uppritthéllas. En viktig slutsats
dr att det dr en stor mingd vardagsaktiviteter hos
ett stort antal medarbetare i sektorn som paverkar

storningarna, och dir kan en starkare branschkultur,
utbildning och kommunikation ge stora positiva
effekter. Arbetet med dessa fragor kommer déarfor att
intensifieras.

Kapacitetsutnyttjandet dr hogt pa vissa banor under
vissa tider pa dygnet, vilket paverkar punktligheten
negativt. Ju fler tag som trafikerar, desto storre risk
for forseningar i och med att systemets stornings-
kénslighet 6kar. Ett balanserat kapacitetsutnyttjande
skulle kunna bidra positivt till punktligheten.

Mer dn hilften av godstagen avgar fore planerad av-
gangstid. Det dr dock svart att bedéma om detta har
en avgorande effekt pa ankomstpunktligheten. De
analyser som gjorts visar pa olika resultat och kriver
ytterligare studier och analyser.

Ett steg mot starkare resenérsperspektiv dr redovis-
ning av resendrsstatistik som TTT:s aktorer har be-
slutat att paboérja under tertial 1 2017. Trafikverket
kommer att héinvisa till respektive aktors webbplats,
och redovisningarna kan komma att skilja sig at nagot.

For att kunna genomfora effektiva atgirder som leder
till 6kad punktlighet &r fortsatt kunskapsutveckling
en viktig faktor. Genom analys- och forsknings-
resultat skapas forutsittningar for att utveckla ett
robust och effektivt jirnvigssystem med hog punkt-
lighet. TTT har for nirvarande tre forskningsprojekt
pa gang: Storningsspridningar av priméra férseningar,
Avvikande hastigheter for godstag samt Mindre stor-
ningar i persontagstrafiken.

Nagra av framstegen under 2016:

*  Den geografiska fokuseringen har 6kat, genom
etablering av prioriterade strak och noder.

*  Samverkan har utvecklats genom att fler akto-
rer anslutit sig till TTT, genom mer personella
resurser for arbete i effektomradena och
genom etableringen av Jirnvigsbranschens
samverkansforum (JBS).

*  Kunskapen om vad som krévs for att nd 95
procents punktlighet har 6kat.

* Det finns en 6verenskommelse om att borja
redovisa resenirsstatistik fran och med 2017.

*  Process, modell och rutin for branschgemensam
utviirdering av stora storningar har etablerats.

*  Branschgemensamma nyckeltal for uppf6ljning
av fordonsfel har tagits fram.

*  Samarbetet mellan effektomradena har utveck-
lats, bland annat genom gemensamma initiativ
som inventering av balisbehov (infrastruktur och
operativ trafikering), operativa riktlinjer (trafik-
och resursplanering och operativ trafikering)
och undersokning av orsaker till kontakt-
ledningsnedrivning (fordon och infrastruktur).

*  Kunskapen har forbéttrats nér det giller vilken



trafikinformation resenirerna efterfragar,
genom resultatet fran genomfoérda kundpaneler.

Samarbetet med blaljusmyndigheterna har ut-
okats, nu senast genom en utbildning for polisen,
om obehoriga i spar.

En ny metod for identifiering av grundorsak for
fordon har tagits fram.

Framf6rda tagkilometer per storningstimme har
Okat med 7 procent mellan 2013 och 2016.

Antalet tag som fatt orsakskod banarbete och an-
kommit punktligt till slutstation har fran ar 2013
till 2016 6kat fran 57,8 procent till 60,0 procent.

Undervigspunktligheten for de tre utpekade
straken har dkat nagot fran 2015, trots ett 6kat
antal tagkilometer.

Samarbetet mellan Sverige, Danmark och
Tyskland har férstarkts inom den norra
godskorridoren.

Tva tankesmedjor har genomforts i syfte att
stdrka samverkan och forbattringskulturen.

Arbeten som bed6ms viktiga for att utveckla punktlig-
heten mot maluppfyllelse ar 2020 é&r:

Fortsitt att identifiera brister och effektiva at-
girder inom effektomradena.

Vidareutveckla samarbetet mellan effekt-
omradena, dir det finns synergier.

Identifiera och ta fram en plan fér genomférande
av de viktigaste atgirderna for att 6ka punktlig-
heten pa de prioriterade straken.

Digitalisera tjénsten taglige, dir inférandet av
MPK (Marknadsanpassad planering av kapaci-
tet) och NTL (Nationellt tagledningssystem) &r
tva viktiga delar.

Utoka digitaliseringen av jirnvégen.

Minska antalet stora stérningar, som &r sirskilt
kénnbara for resenérer och godstransport-
kopare, genom proaktiva atgirder for bland
annat anldggnings- och fordonsunderhall.
Forstérka arbetet med stéindiga férbéttringar for

att minska de mindre och medelstora férsening-
arna samt spridningseffekterna.

Forstirka forbéttringskulturen i branschen, for
att stirka jarnvigens varumirke.

31



32

7 De oberoende granskarnas utlatande

[
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Granskningsutlatande

Undertecknade myndigheter har for tredje aret ombetts att fungera som oberoende granskare av
det arbete som bedrivs inom “Tillsammans for tag i tid” (TTT). Granskningen avser kvaliteten i
underlag och metoder samt dess betydelse for redovisade slutsatser. Detta utlatande baseras pa
det underlag som kommit oss tillhanda den 13 februari 2017.

Vi konstaterar att merparten av de kommentarer vi lamnat tidigare ar alltjamt géller. Trots att fyra
ar har gatt och ett antal aktiviteter presenterats ligger malvariablerna kvar pa en oférandrad, eller
till och med forsamrad, niva. Vi ser fa tecken pa att uppstéallda mal kommer att uppnas med
nuvarande arbetssatt. Bedomningen att “punktligheten hade varit samre utan alla de forbattrings-
aktiviteter som genomforts” saknar stédjande argument.

Det arbete som bedrivs forefaller inte tillrdckligt och/eller har fel fokus. En otydlig modell for
projektstyrning och resultatredovisning gor det mycket svart att som granskare identifiera var
bristerna finns, men kan dven i sig sjalv utgora ett grundlaggande hinder for TTT:s framgang. Vi har
under aren pekat pa brister i datakvalitet, analys, organisation, struktur, perspektiv och resultat-
redovisning, vilka inte tycks ha adresserats i tillracklig omfattning. Nu redovisas istéllet ett stort
antal aktiviteter pa olika delomraden, men vi ser inte hur dessa omsatts i punktlighetshéjande
atgarder eller nyttiggors pa 6vergripande niva.

Nagra ljusglimtar i arets redovisning ar att den innehaller storre insikter om att fragorna ar
komplexa och att sambanden mellan analyserade foreteelser och uppstéallda mal ar mycket osakra.
Det finns nu borjan till ett 6kat transportkoparperspektiv. P4 godssidan marks detta som en
tilltagande insikt om att punktlighet till slutstation inte &dr det viktigaste malet. Pa personsidan ses
en viktig 6ppning for att borja presentera resendrspunktlighet, aven om en starkare samordning
och tydligare redovisning vore 6nskvard. En annan ansats som verkar lovande ar projekten dar
punktlighetsdtgarder diskuteras horisontellt utifran ett strakperspektiv. Aven
kapacitetstilldelningen och -utnyttjandets roll i punktlighetsproblematiken forefaller vart att
studera vidare.

Vi har tidigare uttryckt en oro fér hur samarbetet i realiteten ar resurssatt och dven den oron
kvarstar. Den organisationsbild som presenteras ger sken av en rejal kraftsamling av
individresurser, men det saknas fortfarande en kvantitativ redovisning av hur mycket resurser som
faktiskt laggs ned.

Var samlade bedomning ar att om TTT:s syfte att 6ka fortroendet for jarnvagen och att
punktligheten motsvarar resenéarers och godstransportkdpares behov ska uppfyllas, sa kravs
sannolikt en helt annan ansats och ambitionsniva for resursanvandningen.

Brita Saxton, Jonas Bjelfvenstam,
Generaldirektor Trafikanalys Vikarierande Generaldirektor Transportstyrelsen



Bilaga 1
Avsiktsforklaring om samverkan for 6kad punktlighet i jarnvagstrafiken

Bakgrund

Jarnvagen som trafikslag ar snabb, bekvam, saker och miljévanlig. Det ligger i Sveriges intresse att
sakra och utveckla jarnvagens konkurrenskraft, som en del i att skapa en langsiktig hallbar utveckling.
Jarnvagen maste dock bli mer tillférlitlig. Manga resenarer och pendlare drabbas dagligen av
forseningar.

Jarnvagsbranschen ar inte n6jd med den bristande punktligheten.

Punktlighet ar en avgorande faktor for jarnvagssystemets leveransférmaga och konkurrenskraft. Det
ar sannolikt ocksa den faktor som &r viktigast for fortroendet for jarnvagstrafiken.

Att tag inte nar sin slutstation i tid beror bland annat pa att utbyggnaden av jarnvagssystemet inte
motsvarar den starkt 6kande efterfragan pa kapacitet, i kombination med att underhallet ar
eftersatt. Men det finns manga andra, sma som stora atgarder som ocksa kan forbattra
punktligheten.

Samverkan ar en forutsattning for att forbattra punktligheten. | det fortsatta arbetet tar vi med
positiva erfarenheter fran tidigare arbeten for att forbattra punktligheten, liksom erfarenheter fran
andra verksamheter dar samverkan gett goda resultat. Det &r svart att na samhallsmal enbart med
egen verksamhet, men genom samverkan 6kar maojligheterna att na uppstallda mal. Med ett
systematiskt arbete och gemensamma mal finns det goda forutsattningar att arbetet med att
forbattra punktligheten blir framgangsrikt.

Avsiktsforklaring

Varje aktor forbinder sig att delta aktivt i de grupperingar som bildas for det systematiska
punktlighetsarbetet. Varje aktor forbinder sig ocksa att skriva avsiktsforklaringar och genomfora
atgarder utifran analysresultat och beslut samt utifran aktorens verksamhetsinriktning och
ansvarsomraden samt att redovisa hur atgarderna bidrar till att malen nas. Som undertecknande och
samverkande aktorer avser vi att ta fram gemensamma, val definierade mal och indikatorer for att
forbattra punktligheten inom jarnvagssystemet.

Vi avser dven att arligen gemensamt ta fram en resultatrapport och genomféra en resultatkonferens
for att presentera hur punktligheten i jarnvagstrafiken utvecklas. Resenarerna kommer att kunna
folja punktligheten genom att punktlighetsstatistiken forbattras och genom att den ar mer tillganglig
och transparent.

Samarbetet ar langsiktigt och drivs gemensamt av parterna. Respektive aktor bar sina egna
kostnader. Omfattningen och finansieringen av gemensamma arbeten beslutas av den styrgrupp och
den samordningsgrupp som har bildats for genomforandet av arbetet. Trafikverket atar sig initialt att
svara for ledning och administration av arbetet.

Avsiktsforklaringen har upprattats i sex likatydliga exemplar av vilka parterna tagit var sitt.
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Trafikverket, 78189 Borlange. Bestksadress: Réda vagen 1.
Telefon: 0771-921921. Texttelefon: 010-123 50 0O0.
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www.trafikverket.se



