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1. Inledning

Tillsammans for tag i tid (TTT) ar ett branschsamarbete som startade
2013. Parterna som ingar i TTT ar Trafikverket, Branschféreningen
Tagoperatérerna (BTO), Svensk Kollektivtrafik, Swedtrain, Jernhusen
och Foreningen Sveriges Jarnvagsentreprendrer (FSJ).

TTT:s uppdrag ir att bidra till ett 6kat fortroende for
jarnvigen genom att forbéttra punktligheten och oka
resendrernas nojdhet med trafikinformationen och
hanteringen vid trafikstorningar. TTT:s mal &r tidsatta
till 2020, da:

* 95 procent av alla tag ska ankomma till slutstation
inom en marginal pa 5 minuter efter utsatt tid.

» 80 procent av resendrerna ska vara nojda eller
neutralt instédllda med trafikinformationen i
stort trafikldge.

TTT ér ett av forbittringsinitiativen inom Jiarnvigs-
branschens samverkansforum (JBS). JBS bildades varen
2016 av aktorerna inom jarnviagsbranschen, som sag att
det behovdes ett gemensamt forum for att kunna priori-
tera, effektivisera, samordna och driva pa forbéttrings-
arbete som ror jarnvédgens fornyelse och jarnvégssyste-
mets funktion. Syftet dr att 6ka den svenska jarnvéigens
robusthet och konkurrenskraft. En uttalad ambition &r
att satsningar pa forbattringsatgirder snabbare ska leda
till konkreta resultat. Forumet ska initiera projekt och
atgdrder som annars inte kommer till stind som initiativ
fran enskilda branschaktorer. Forumet ska ocksé ha en
overblick over pagaende initiativ och identifiera forbtt-
ringsbehov som efter prioritering blir en branschgemen-
sam utvecklingsagenda.

Tégtrafiken Okar hela tiden. Samtidigt 6kar efterfra-
gan pa tillforlitliga och smidiga resor och transporter
med jarnvidg. Om tagtrafikens punktlighet forbéttrades,
skulle det ha stor betydelse f6r kunderna, samhillet och
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foretagen inom jarnvégssektorn. Men det finns stora
utmaningar. Den 6kande trafiken stéller hogre krav pa
jarnvigssystemet, som har stora kapacitetsbegransningar.
De kommande aren vintar dessutom en kraftig 6kning
av medel for att rusta, modernisera och bygga ut jédrn-
vigen som i sin tur kommer att ta ytterligare kapacitet

i ansprak.

Sa ar TTT organiserat

TTT:s verksambhet &r organiserad i nio arbetsgrupper.
Varje arbetsgrupp har ansvar Gver ett utpekat omra-

de, som kallas effektomrade. Atta av effektomradena
fokuserar pa punktlighet och det nionde har fokus pa
trafikinformation. I varje arbetsgrupp deltar berorda
branschaktorer, och arbetet samordnas av en effektom-
radesansvarig. Vid sidan av arbetsgrupperna for effekt-
omraden finns ocksa strakansvariga for Sodra respektive
Vistra stambanan, och en ansvarig for storstadsomraden
(Stockholm, Goteborg och Malmd). Deras uppgift dr att
analysera vad som behover atgirdas i sina geografiska
ansvarsomraden och formedla dessa dtgérdsbehov till
berorda effektomraden.

For att underlitta identifiering och prioritering av
behov och atgérder finns det en analysgrupp som tar
fram nodvéndiga underlag for beslut och prioritering.
Gruppen kallas Rotgruppen. Under 2018 har Rotgruppen
bland annat utvecklat effektsamband kring punktlighet,
déribland storningstimmars relation till punktlighet.

TTT:s verksambhet leds av en styrgrupp, dér involve-
rade aktorer finns representerade. Framdriften redovisas
kvartalsvis for JBS styrelse, da ocksa kritiska fragestill-
ningar diskuteras.



Sa arbetar viinom TTT

Infor varje nytt verksamhetsar tar TTT fram en verksam-
hetsplan. Verksamhetsplanen beskriver TTT:s uppdrag,
mal, strategi och arbetssitt. Varje effektomrade tar
ocksa fram en handlingsplan for de mest prioriterade
aktiviteterna.

Utover malen for punktlighet och resendrernas ndjdhet
med trafikinformationen, foljer TTT upp resultaten med
hjilp av indikatorer, frimst i form av stdrningstimmar.
Miélen for storningstimmar finns nedbrutna for de atta
effektomraden som fokuserar pé punktlighet, och
aterfinns sammanstillda i TTT:s gemensamma styrkort.
Dessa effektomradens resultat i forhallande till mélen
foljs kontinuerligt upp under aret med hjilp av statistik
och analyser fran Rotgruppen. Effektomréadet Trafik-
information som fokuserar pa kundn6jdhet med trafik-
information foljs istédllet upp genom mitningar av hur
stor andel av resenédrerna som &r néjda med eller neutralt
instillda till trafikinformationen.

En virdefull tillgang for arbetet i TTT 4r den gransk-
ning som gors av myndigheterna Trafikanalys och Trans-
portstyrelsen. I granskningsutlatandet fran 2017 rekom-
menderade de att TTT tydligare f6ljer upp atgéirderna i
handlingsplanerna, fortsitter att utveckla strakperspek-
tivet samt tar fram aktorsspecifika avsiktsforklaringar
for att tydliggora varje aktors bidrag till arbetet. Dessa
delar har vi arbetat med under 2018. Granskningen efter
2017 ars arbete visade ocksa att vi har blivit bittre pa att
utveckla samarbetsformer och strukturera arbetet. Det
bedomer vi har forbittrats ytterligare under 2018.

Arbetet framat: tydligare roller
och mer fokus pa gods

Utvecklingen visar att arbetet maste intensifieras
ytterligare och dérfor har varje aktors bidrag till arbetet
fortydligats i aktorsspecifika taganden. De samlade
atagandena ger TTT och JBS styrelse en bittre bild av
vad som kommer att ske de ndrmaste aren och vad som
ar rimligt att forvinta sig avseende maluppfyllelse.
Under varen 2019 har JBS styrelse beslutat om for-
dndringar i TTT som syftar till att ytterligare forstirka
genomforandekraften.

Den strategi som beslutats inom TTT i verksamhets-
planen for 2019-20 anger att branschsamarbetet under
kommande ér ska ha ett storre fokus pa godstrafik, da
de storningstimmar godstrafiken genererar inte star i
proportion till den trafik som segmentet star for. Aven
trafikinformation kommer att fa storre fokus med
tydligare uppfoljning och synliggérande.

Det arbete som paborjats for att utveckla strak-
respektive storstadsperspektivet dr en framgangsfaktor
och kommer att utvecklas ytterligare.
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2. Trafikutveckling och overgripande resultat

| detta kapitel summeras trafikutvecklingen och de dvergripande resultaten
fran 2013 fram till och med 2018, med ett sarskilt fokus pa 2018.

Forklaring av begrepp

Tagtrafikens resultat kan beskrivas pd manga olika sitt.
Nir det géller punktlighet anvinds tva olika matt for
att méta resultaten: sammanvigt tillforlitlighetsmatt,
STM(5), och mattet ritt tid +5, RT (+5). Det samman-
vigda tillforlitlighetsmattet méter andelen av de plane-

rade tdgen som ankommit inom 5 minuter efter tidtabell.

Riitt tid +5 eller RT (+5) miter andelen tdg som ankom-
mit till slutstation inom 5 minuter efter tidtabell. Bada
matten anvénds i denna rapport.

Tagtrafikens resultat delas ocksa upp per tagslag:
resandetag (RST) och godstig (GT). Resandetig kan
delas in i kort-, medel- och langdistanstag. Kortdistans
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tag dr flyg- och pendeltag, medeldistanstag dr regional-
tag och langdistanstag dr fjirr- och snabbtég.

Begreppet storningstimmar dr en summering av alla
tillfallen dér tdgen har tappat minst tre minuter mellan
tva matplatser. Nir en storning intréffar anges orsaken
till denna storning, med en orsakskod. Det finns pa den
lagsta nivan, niva tre mer @n 200 olika orsakskoder.
Exempelvis omfattar Vistra stambanan ett 70-tal mét-
platser och pa varje plats registreras en storning om taget
tappat minst tre minuter fran foregdende mitplats. Det
innebdr att ett tg kan fa flera registreringar som orsakats
av samma héndelse.




2.1 Punktlighet

Punktligheten for resandetag har varit relativt konstant
frén 2013 fram till 2017. Men 2018 blev det en tydlig
forsamring: 87,8 procent jamfort med 90,3 procent ar
2017. Aven for godstrafiken var punktligheten betydligt
sdmre 2018.

2013 90,0 94,1
2014 90,0 93,4
2015 90,1 93,7
2016 90,1 94,0
2017 90,3 93,4
2018 87,8 92,5

Resandetag Resandetag — Resandetag —
Totalt (%) | Kortdistans (%) | Medeldistans (%)

e
87,4 78,2 80,0
88,0 77,1 78,1
88,2 77,2 77,9
87,9 77,5 77,0
88,8 78,3 80,8
84,8 71,9 73,2

Tabell 1. Punktlighet for resandetag enligt sammanvégt tillforlitlighetsmatt STM(5). F6r godstag enligt RT+5.

I det sammanvigda tillforlitlighetsmattet, STM(5), ingar
ocksa akut instillda resandetdg. Om antalet akut inst&ll-
da tag okar, minskar alltsa punktligheten. Uppgifterna i
tabell 2 visar antalet och andelen akut instéllda tag fran
2013 till 2018.

Akuta foérandringar av tagplanen

—11 477
(1,3 %)

-13 163
(1,4 %)

—11747
(1,2 %)

~13 658
(1,4 %)

~16 504
(1,7 %)

20718
2,0 %)

Tabell 2. Akuta férdndringar av tagplanen dagen innan planerat avgdngsdatum, i antal och andel.

Det finns olika orsaker till att tag stills in, ndgra exempel
ar viderrelaterat, stormar och stora sndméngder, men
ocksa fordonsfel och infrastruktur.Antalet tdg inom de
olika tagsorterna for resandetag har stor variation.

Ar 2018 fanns ingen uppdelning pi godstig pa
tagsorter och motsvarande antal godstdg som ankom till
slutstation 2018 var 150 156.

Av alla resandetdg &r nira 86 procent regionaltdg eller
pendeltag. En punktlighetsfordndring inom dessa tagsor-
ter far darfor stor paverkan pa den totala punktligheten.
Men snabb- och fjérrtdgen stér for en betydande del av
det sammanlagda transportarbetet, ungefir hilften®. Det
ar ocksé dessa tdg som far stort medialt genomslag vid
forseningar.

" Det finns ett antal resandetag (ca 1 %) dér inte tagsorten &r angiven.

2 Transportarbete av persontrafik redovisas som personkilometer.
Personkilometer berdknas som summan av alla resors ldngd i kilometer.

mm

Snabbtag 42 504 4,3%
Fjarrtag 28 379 2,9%
Regionaltag 405 926 41,5%
Pendeltag 432 841 44,3%
Flygtag 58 790 6,0%
Resandetag okant ' 8 896 0,9%
Summa 977 336 100,0%

Tabell 3. Antal och andel av tdgsorterna utifran alla
resandetdg som ankom till slutstation med tidsregistrering.

Tillsammans for tag i tid - Resultatrapport 2019 5



2.2 Antal tagkilometer over tid

Resandet med tig har okat kraftigt ver tid. Preliminéra
uppgifter visar att antal tagkilometer var cirka 127 mil-
joner ar 2018. Det innebér att resandetédgens utférda
tagkilometer har mer &@n fordubblats sedan 1990. Sedan
TTT startades 2013 har antalet tdgkilometer 6kat med
knappt 13 procent, och antalet resandetdg som framforts
till slutstation har 6kat med 16 procent.

Godstrafiken stér for cirka 40 miljoner tagkilometer
med sma variationer Gver aren, dock en liten minskning
fran 2010.

180000
160000 [~
140000 [~
120000 [~
100000 [~
80000 [~
60000 [~

40000 [~ v\_,—/_’\’\__

20000 [~

280" % g g00% 0 g T 000 g0 010 g0 g0 g0 e g0 g9 © polpe®

Resandetag ems= Godstag e Totalt e

Figur 1. Antal miljoner tagkilometer. Det nedersta strecket
visar utvecklingen fér godstagen, det mellersta visar
resandetdgen och det 6versta strecket visar utvecklingen
av det totala antalet tdgkilometer. Uppgifterna fér 2018 dr
prelimindra.

2.3 Tagkilometer och storningstid

De olika tagsorterna har olika forutsittningar utifran hur
langt de gér, trafiken pa banan, antal uppehall och s
vidare, och det bor beaktas nir man jimfor dem. Ett sitt
att jamfora over tid dr att undersoka hur langt respektive
tagsort kan fiardas per storningsminut. Detta kan vara en
indikator pa den 6vergripande utvecklingen av punktlig-
heten i jarnvégstrafiken.

Tabell 4 visar hur langt ett tag utifran tagslag och
tagsort fardas i genomsnitt innan det far en stérnings-
minut (eftersom storningar inte registreras forrén vid
3 minuter s gors denna berékning utifran stricka och
sammanlagda antal stdrningsminuter). Tabellen visar
att ett resandetag i snitt fardas sex ganger lingre per
storningsminut jamfort med ett godstag. Det bor dock
noteras att jimforelsen mellan resandetdg och godstag
inte &r helt korrekt, eftersom en stor andel av godstigen
avgar fore tidtabellen. De far dirfor inga registrerade
storningar forrdn de &r efter tidtabellen.

Den stora 6kningen av storningstid ger ett tydligt
utslag i minskat antal tdgkilometer per storningsminut
ar 2018, med undantag av flygtag.

Tagkm/storningsminut mmnm 2017 _gg:: g
GT 11 10 10 1 12 7 10
RST 67 63 63 64 64 48 61
Resandetag okand tagsort 14 18 13 14 22 13 15
Fjarr 56 38 44 47 49 37 45
Flyg 128 116 99 131 130 136 122
Pendel 83 74 69 75 67 57 70
Regional 69 67 67 65 69 50 63
Snabb 64 72 66 68 65 46 62
Summa - medel 29 27 29 29 32 21 27

Tabell 4. Tagkilometer per stérningsminut, tdgslag och tagsort.
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2.4 Storningstid

Alla storningar om minst tre minuter i tigtrafiken
registreras, och de registreras utifran vad som orsakar
dem. Det finns fem huvudsakliga orsakskategorier: drift-
ledning, infrastruktur, jarnvigsforetag, olyckor/tillbud
och yttre faktorer samt foljdorsaker. Orsaken specificeras
sedan ndrmare genom en sa kallad orsakskod. Det finns
sammanlagt drygt 200 orsakskoder.

Antalet storningstimmar har varierat under aren.
Mellan 2014 och 2017 minskade storningstimmarna
varje ar, for att under 2018 6ka kraftigt. Det finns en
koncentration av storningstimmar vid véara tre storstider
och for vara strék, pd Sodra- och Vistra Stambanan.

Stoérningstimmar 2013—2018

150000 |

120000 |

60000

30000 |

il . . . . .

2013 2014 2015

GT

2016 2017 2018

B RST

Figur 2. Stérningstimmar 2013-2018 fér godstdg (GT) och resandetdg (RST), inklusive féljdorsaker.
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Vid jamforelse 2017 och 2018 har stérningstimmarna
for resandetagen okat mest for de langviga tagen, och
framfor allt for godstagen. Storningstimmar som orsa-
kats av jarnviagsforetagen okade med 70 procent, och
storningstimmar pa grund av infrastrukturen med knappt
45 procent. Utifran orsaken till storning férdelade sig
storningstimmarna s& hir 2018 for gods- och resandetag:

Diagrammen nedan visar fordelningen av storningstim-
mar utifran orsaken till stérningen. Statistiken dr hamtad
i LUPP (Trafikverkets leveransuppfoljningssystem). I
figurerna ingar dven foljdorsaker. Det bor noteras att
orsakerna inte kan Gversittas till TTT:s effektomraden.
Exempelvis ingér effektomrade Banarbete i orsaken
infrastruktur i nedanstaende diagram.

Andel storningstid, samtliga tag (inkl. gods) 2018 Andel storningstid, samtliga persontag 2018

48% 58%

19,9 %

42,7 %

B Trafikledning Infrastruktur

Jarnvagsforetag

43% 84y

32,7%

27,2 %

B VYttre faktorer Foljdorsaker

Figur 3. Andel stdrningstid fordelat pé orsak till stérning (niva 1) fér gods- och resandetag, sammanslaget samt enbart fér

resandetag. Kélla: LUPP.

Stoérningstimmar per dag i genomsnitt

400 —

350 —

300 —

GT Summa RST okéant

B Stérningstimmar per dag 2013-2018

Fjarr Flyg

Pendel Pendel Snabb

[ Stérningstimmar per dag 2018

Figur 4. Férdelning av stérningstimmar per dag, fér perioden 2013-2018 och fér 2018.

Diagrammet ovan visar ett genomsnitt av storningstim-
mar per dag, bade for hela perioden 2013-2018 och for
enbart 2018. Hir syns det att godstigen har den storsta
okningen av storningstid.

8 Tillsammans for tag i tid - Resultatrapport 2019

Det dr framfor allt storningstimmar som registrerats
med orsakskoderna sent fran depd (JDE), sent fran ut-
land (OUT) och kontaktledning (IEA 01) som har okat.



2.5 Storningstimmar for effektomraden
samt stérningstimmar som inte ar med
iTTT

Tabellen visar att antalet storningstimmar 6kade kraftigt
under 2018. En av forklaringarna &r att storningstim-

._.\.

marna pa grund av naturhéndelser mer dn férdubblades L}

under 2018, och naturhéndelser ingér inte i TTT:s effekt-

omraden. De storsta hdndelserna som bidrog till detta var

stora snoméngder och brinder.

Om man jamfor enskilda orsakskoder som har mer

dn 1 000 storningsminuter finns det vissa orsakskoder =

som har mer 4n fordubblats mellan ar 2017 och 2018: Moo

foljdorsaker, spar, kontaktledning, sent frin dep och tvd  w'

naturhédndelsekoder (storningstiden for den ena koden +

har ndstan fyrdubblats). Ett exempel pé naturhindelse

ar frén Flemingsberg i april dér vixlar inte fungerade pA </~ =

grund av sno och is. Konsekvensen av denna hindelse - _ Traliverket ! LUPP

blev kanalkorning for samtliga tdg, 230 storningstimmar  Figur 5. Bilden visar spridningen i Mellansverige av

och nistan 500 paverkade tig. stérningen vid Flemingsberg.
Operativ trafikering® 1892 2234 2 201 2532 2474 2787
Trafik och resursplanering 5187 5917 6 536 4424 3997 6 741
Banarbete 5167 4770 3 800 4759 4 463 4031
Infrastruktur 15 941 20 111 15132 15 388 12 044 20 926
Avgangstid 23 092 20 960 21539 21262 17 388 32628
Fordon 13 039 12 450 11 420 13 514 11 915 17 602
Obehdriga i spar 2 664 3937 5154 5 801 5 346 5102
Utland 7 591 8700 9 265 7 811 9722 13 789
Summa effektomraden 74 573 79 079 75 047 75 491 67 349 103 606
DPR* 1341 1341 1309 1627 3318 5 060
Foljdorsaker 4264 4 062 3393 2947 2736 6 454
Ytterligare utredning kravs 91
EjTTT® 12 110 13 592 14 537 12 800 12 630 20 682
Totalt 92 288 98 074 94 286 92 865 86 033 135 893

Tabell 5. Stérningstimmar per effektomrdde och fér DPR-koder, féljdorsaker och koder som inte ingdr i TTT.

3 JPR-koderna som &r jamvégsforetagen prioriterar blev en héndelse sommaren 2015. Detta paverkar utfallet for effektomradet.
Ar 2018 var JPR-koderna ca 16 % av stérningstimmarna fér operativ trafikering.

“ DPR = Diriftledning prioriterar som sérredovisas
5 Ej TTT &r de koder som inte ingar i respektive effektomrade. Det &r manga koder med férhéllandevis litet utfall.
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2.6 Registreringar och handelser

En hindelse kan innefatta manga registreringar. Ett
eller flera tag kan fa flera registreringar f6r en och
samma héndelse. En hiandelse kan paga under en ldngre
tid, exempelvis ett omfattande banarbete. Tabellen visar
héndelser som genererat olika manga storningstimmar.

Antalet tdgstorande hiandelser 6kade markant ar 2018.
Aven stora hiindelser som genererat mer dn 100 stor-
ningstimmar okade detta ar.

Den hindelse som genererade flest storningsminuter ar
2018 var ett banarbete vid Alingsés. Forutom i Alingsas
registrerades storningar kopplade till hindelsen pa 249
andra platser i landet — fran Héljarp i Skane till Boden i
Norrland.

e N ) ) O

Mer an 100 timmar/handelse

10 till 100 timmar/handelse 977
< 10 timmar/handelse 94 681
Summa handelser 95 697

Tabell 6. Antal hdndelser agren 2013-2018.
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1049

94 870

95 967

944 970 942 1611
95 685 95 763 107 490 143 109
96 668 96 766 108 467 144773



3. Analysavsnittet

| det har avsnittet redovisas TTT:s analyser av orsaken till att punktligheten
minskade 2018. Ytterligare undersdkningar behandlar avgangstidens
paverkan pa punktligheten samt sambandet mellan stérningstimmar och

punktlighet.

Aven punktliga tag far stérningstid. Andelen storningstid for de punktliga
tagen skiljer sig beroende pa tagsort, vilket visas i detta avsnitt.

Utgangspunkter for analyserna

Som vi ndmnde i det inledande avsnittet kan storningar
i tagtrafiken delas in i fem huvudgrupper: driftledning,
infrastruktur, jarnvigsforetag, olyckor/tillbud och yttre
faktorer samt foljdorsaker. For alla orsaker gér det att
identifiera hiandelseplats, hindelsenummer med mera —
utom for foljdorsaker, som inte riknas som en hindelse.
For att ta fram det totala antalet storningstimmar inklusi-
ve foljdorsaker far man gora tva olika uttag i LUPP som
sedan sammanstélls.

Eftersom foljdorsaker inte kan hinforas till en hén-
delse, kan TTT inte sortera ut dem till effektomradena.
Dirfor forekommer det tva olika uppgifter kring stor-
ningstimmar i analyserna: med och utan foljdorsaker.
Omfattningen av foljdorsaker &r cirka 3—5 procent av
den totala storningsvolymen.

Genom att vissa foreteelser tidigare inte var en hindel-
se blir tidsserier komplicerade. Ett exempel dr JPR-ko-
derna som inte var en héndelse 2013 och 2014. Utifran
analyser ar det centralt att det 4r mojligt att identifiera
héindelser. Darfor har “hindelsejustering’ gjorts bakat
i tiden med de foreteelser som tidigare inte har varit
en hédndelse vilket innebdr att antalet storningstimmar
justerats.

I denna rapport definieras punktlighet i analyserna
enligt mattet RT (+5), inte STM (5).

Avgangstidens paverkan pa punktligheten

Oavsett de storningar som resandetagen kan réka ut for
finns det ett patagligt samband mellan avgangstid fran
utgangsstation och ankomst till slutstation. Foljande
tabell visat skillnaden i punktlighet for ankomst till slut-
station utifran om taget avgick i ritt tid eller 5 minuter
sent. Uppgifterna dr en sammanstéllning for aren 2013
till 2018:

Flygtag 98,0 % 48,2 %
Pendeltag 96,2 % 75,6 %
Regionaltag 92,8 % 77,8 %
Fjarrtag 86,7 % 83,4 %
Snabbtag 77,5 61,4 %

Tabell 7. Avgdngstidens pdverkan (avgdng i rdtt tid
respektive avgdng 5 minuter sent) pd ankomstpunktlighet.

Tabellen visar att en sen avgang paverkar tagsorternas
punktlighet olika mycket. Det beror pa att deras forut-
sdttningar att ta igen en sen avgang ser vildigt olika ut,
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och det beror pa en rad faktorer. Flygtag &r till exempel
den tagsort som har sdmst forutséttningar att ta igen en
forsening, och det beror pa att deras tidtabeller inte har
nagra marginaler. En slutsats av ovanstaende tabell &r
darfor att det &r viktigt att 6ka tdgens avgangspunktlighet
for att 6ka punktligheten generellt. Sambandet mellan
avgangstid och punktlighet bekriftas dven av en genom-
ford analys.

Ytterligare ett sitt att undersoka tdgens gangtid i
relation till tidtabellen #r att utifrin avgangstid berikna
medelankomsttiden olika ar. Detta kan goras genom att
vilja ut exempelvis snabbtag efter avgangstid pd minut-
niva och sedan berikna medelankomsttiden f6r dessa
tag. Hir syns en stor variation utifran olika ar.

Ett exempel &r for snabbtig mellan aren 2017 och 2018.
Medelankomstiden har 6kat med 2 minuter f6r de tag
som avgick i ritt tid, och med néstan 6 minuter for de
tdg som avgick 5 minuter sent.

3.1 Vad kravs for att 6ka punktligheten?

En tidsserieanalys dr genomf6rd av resandetdgens punkt-
lighet under 6 ar. Analysens utgangspunkt var att besvara
foljande fragor:

¢ Vad kan man forvinta sig for effekt pa punktlighe-
ten av att storningstiden minskar?

¢ Hur mycket méste antalet registrerade merforse-
ningsminuter minska for att punktligheten ska bli
95 procent?

Tabellen visar att storningstimmarna for snabbtag och
fjarrtag behdver minska med drygt hilften, for att astad-
komma en punktlighet om 95 procent for de nimnda
tagsorterna.

Genomsnittlig

Tagsort punktlighet under 6 ar
Snabbtag 78,0 %
Fjarrtag 83,8 %
Regionaltag 90,0 %
Pendeltag 94,5 %
Flygtag 96,8 %

3.2 Ar tagplanen ritt konstruerad?

Ett sitt att undersoka tagplanens konstruktion &r att
undersoka punktligheten for de tdg som inte fatt

nagon registrerad storning. Rotgruppen har undersokt de
langviga resandetagen som har storst problem vad giller
punktlighet. For bada dessa tigsorter, snabb- och fjirrtig
har punktligheten varierat for de tdg som inte fatt nigon
storning under dren 2013 till 2018, fran 97,7 procent till
99 4 procent. Det betyder att punktligheten dr hog bland
de tdg som inte drabbas av stérningar. Men stérningar
intriffar, och tdgplanen behdver dirfor planeras for att
tala en viss méngd storningar.

3.3 Vad fororsakar stora tagférseningar for
resandetagen?

Stora tagforseningar far stora konsekvenser for tagre-
senirer och kan pa sikt minska fortroendet for resor i
jarnvégssystemet. Darfor dr det viktigt att undersoka de
storningar som leder till langa forseningar. Underlaget
till denna undersokning baseras pa alla resandetdg som
ar mer dn en timme sent till slutstation for dren 2013—
2018. Eftersom de olika tagsorterna har olika forutsétt-
ningar, och eftersom dessa forseningar frimst drabbar
medel- och langviga tig, undersoktes enbart regional-,
fjérr- och snabbtagen.

Undersokningen visade att det per manad i genomsnitt
var 91 snabbtag (av i genomsnitt 3 052 stycken), 40
fjarrtag (av 2 433) och 100 regionaltag (av 30 297) som
var mer dn 1 timme sent till slutstation. Orsaken till for-
seningarna per huvudgrupp framgér av foljande tabell.

Maximalt antal
stérningstimmar

for att per dag for att
uppna 95 % punktlighet

Median stornings-
timmar per dag

9,1 4,1
9,6 4,7
36,9 28,0
141 14,0
0,2 0,21

Tabell 8. Skattade effekter av stérningstid for att uppnd 95 procents punktlighet, enligt mdttet RT(+5).
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Tabellen visar att andelen storningstid pa grund av andelen storningstid pa grund av olyckor och tillbud
driftledning minskar vid stora férseningar som &r lingre  Okar patagligt vid lingre forseningar. For att minska de
dn en timme. Forseningar som orsakas av infrastruktur stora forseningarna bor sirskild uppmérksamhet déarfor
och jarnvégsforetag visar mindre skillnader, men dgnas at orsakerna till olyckor och tillbud.

Andel storningstid

2013-2018 Driftledning Infrastruktur | Jarnvagsforetag Olyckor/Tillbud
Alla regionaltag 1,7% 34,0% 33,7% 20,6%
Regionaltag > 1 timme sent 1,2% 33,7% 27,1% 38,0%
Alla fiarrtag 7,1% 32,0% 34,7% 26,3%
Fjarrtadg > 1 timme sent 1,2% 31,4% 32,3% 35,1%
Alla snabbtag 5,1% 41,6% 26,0% 27,3%
Snabbtag > 1 timme sent 0,9% 37,0% 21,1% 41,0%

Tabell 9. Jimférelse med andel stérningstid utifran alla tdg i respektive tdgsort och de som dr mer én en timme sen till
slutstation.

3.4 Hur fordelar sig storningstid utifran
tagens ankomsttid?

Aven punktliga resandetg har storningstid. Med upp- En hindelse, exempelvis ett vixelfel, kan drabba
delningen punktliga tdg, tdg som #r mellan 6-60 minuter — manga tag. Utifran antal hindelser blir fordelningen

sen och tdg som &r mer &n en timme sen fordelar sig annorlunda. For snabbtdgen var antalet héndelser for de
storningstimmarna enligt diagrammet nedan. Bland punktliga tdgens andel 40 procent och for de tdg som var
snabbtigen stod de punktliga tdgen for 13,1 procent av mer @n en timme sen till slutstation 8 procent. Detta visar
all storningstid for snabbtiagen. De snabbtag som var att det &r fa hiandelser som leder till mycket storningstid.

mer dn en timme sena till slutstation hade en andel av
storningstiden om 40 procent.

Andel stérnngstid urifran olika ankomsttid 2018

L OWRRRR | RRRRRRRL | ERRRRRRRL 1 sssssssaaac 1 s

Snabb Fjarr Region Pendel Flyg

B Punktliga M 6-60 min B >1timme

Figur 6. Stoérningstiden férdelning mellan punktliga tdg, de som ankommer 6-60 minuter sent och de som ér mer dn en
timme sent.
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Snabbtag stér for den storsta andelen stérningstid for
de mycket forsenade tagen, och fjarrtdgen star for den
storsta andelen av de punktliga tdgen. Tabellen visar en
tydlig indikering om att hur langt tdget gar (snabb- och
fjarrtag dr langviga tag) har en paverkan pa andelen
mycket forsenade tag.

Ytterligare indikatorer for att belysa situationen i jirn-
vigssystemet 4r att méta andelen tagkilometer som r i
tid eller antal punktliga ankomster for resenirer, vilket
inkluderar platser ldngs tagets fardvig. Dessa indikatorer
ar dock inte framtagna till denna rapport.

3.5 Godstagens avgangspunktlighet

Godstéag dr svarare att analysera, pa grund av flera fakto-
rer. En av dessa faktorer 4r att en stor del av godstagen
avgar fore tidtabellen. Sa ldnge taget dr fore tidtabellen
far inte taget nagra registreringar for storningar. En
annan faktor &r de planerade uppehdllen. Vissa tdg gor
inte uppehall enligt tidtabellen, och de kan didrmed
forkorta sin gangtid. Det finns exempel dér godstag
avgdr flera timmar sent och dnda ankommer langt fére
ankomsttiden i tidtabellen, pa grund av att de inte har
nyttjat uppehallstiden.

En undersokning har genomforts for att studera om
avgangstiden paverkar godstigens gangtid i relation
till tidtabellen, det vill séga hur linge de faktiskt &r ute
pa sparet (den sé kallade gangtiden) jamfort med vad
som stér i tidtabellen. I undersokningen har endast de
godstag som har en registrerad avgangstid och ankomst-
tid tagits med.

Téagen dr grupperade efter olika avgangstid. Ett positivt
vérde pa summan tidsavvikelse visar att tiget har en
langre gangtid jamfort med tidtabellen. Mertid per tig
visar relationen i genomsnitt per tdguppdrag.

De godstidg som avgar mer dn 3 timmar for tidigt har
en genomsnittlig gangtid pa 54 minuter ldngre 4n den
beriknade i tidtabellen. De tdg som avgér mellan -5 till
+15 har den kortaste gangtiden, exakt den som tidtabel-
len anger i genomsnitt.

Godstagens andel av framforda tagkilometer fran 2013
till 2018 har varierat fran 22 till 25 procent. Andelen
storningstid dr relativt konstant: cirka tva tredjedelar av
all storningstid.

Knappt hilften av godstagen avgér minst 15 minuter
fore tidtabellen. Cirka 20 procent avgér i intervallet -5
till +5 i relation till tidtabellen. Det diskuteras huruvida
tidiga godstag &r en fordel eller nackdel. Oavsett detta
kan det konstateras att det ir relativt fa godstag som
foljer tidtabellen vid avgang.

Avgangstid minuter Summa tidsavvikelse Antal tag Mertid per tag
4

<-180 76 629 1421 5

—180 till —121 73 291 3233 23
—120 till -61 158 863 11 639 14
—60 till -31 193724 16 981 11
—30 till 16 148 482 19474 8
—15 till -6 80 600 22 883 4
=5 ill +5 —6 807 35714 0
+6 till +15 1147 9103 0
+16 till +30 11 871 6 400 2
+31 till +60 23999 6579 4
+61 till +120 27 519 4718 6
+121 till +180 21155 1801 12
>+180 33 879 2618 13

Tabell 10. Godstdgens faktiska gdngtid i relation till den beréknade enligt tidtabell, utifran olika avgdngstider.
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Avgangstid for godstag per manad 2013 - 2018

1008
90%
80%

70%

m

60%

50%

40%

30%

20%

10%

I

0%

411305
13ar
101309
I
101401
01403
101405
1407
1409
a1
101501
01503
201505
01507
101509

m-G0till-31 m-30till-16 m-15till -6

Figur 7. Avgangstid fér godstdg.

3.6 Tidiga godstag som stor andra tag

En berdkning har gjorts av hur stor andel av de godstag
som ligger fore sin tidtabell vid stdrningen. Beridkningen
ir ett medelvirde utifran 2013-2018. Cirka 23 procent
av godstagen dr minst 6 minuter fore tidtabellen vid
storningstillfillet, 28 procent &r i intervallet -5 till +5
minuter, 38 procent dr minst 6 minuter efter tidtabellen
och for 12 procent saknas data.

3.7 Sammanfattande analys

En sammanfattande analys har genomforts som omfattar
aren 2013 till 2018, totalt 72 méanader. Analysen &r en
tidsserieanalys (Vektor Autoregression) som visar hur
olika tidsserier paverkar varandra. I analysen anvinds
logaritmerade data, och dirfor uttrycks resultatet i
procentuella férdndringar, oavsett niva.

Denna analys visar att en halvering av storningstid
for resandetag leder till en 6kning av punktlighet med
4 procentenheter, oavsett niva®. Detta innebdr att sam-
bandet foljer en negativ exponentiell funktion, vilket
i sin tur gor att punktligheten inte kan bli negativ. Det
finns en interaktionseffekt med tagsort och effektomrade,
och den &r tydligast mellan snabbtag och infrastruktur.
En halvering av storningstiden for snabbtégen av
infrastrukturorsaker beridknas ge en punktlighetsforbitt-
ring om 2,3 procentenheter.

Ytterligare en analys har undersokt sambandet mellan
exogena chocker i vider och en 6kning av storningstid
for effektomrade infrastruktur. Den visar att det finns

S Det finns tre nivaer av stérningsorsaker dér niva 3 &r dem mest detaljerade.

01511
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ett kausalt samband mellan merférsening for naturhén-
delser och spar och vixlar (banoverbyggnad). Analysen
visar att en 6kning i registrerad stérningstid pa grund av
naturhindelser ger en 6kning i registrerad storningstid
for banoverbyggnad, som i sin tur paverkar punktlighe-
ten negativt. Naturhindelser paverkar punktligheten pé
tva sitt: 1) genom en direkt effekt mellan naturhéndelser
och punktlighet samt 2) genom en indirekt effekt mellan
naturhéndelser och punktlighet via effekten pa banover-
byggnad. Den totala effekten dr summan av den direkta
och indirekta effekten, och 60 procent av den totala
effekten kommer fran den direkta effekten.

Analysen i sin helhet visar att hela minskningen av
punktligheten under 2018 kan forklaras av de extre-
ma naturhéndelserna som intriffade under varen och
sommaren 2018. Direkta och indirekta effekter mellan
naturhéindelser och punktlighet har identifierats dven for
vixel- och signalfel samt for vagnfel. Tolkningen &r att
detta dr en indikation pd att vidret med sno, is, extrem
virme samt snabba temperaturvixlingar leder till skador
pé savil anldggningen som péa vagnar och lok, och att
dessa fel i sin tur leder till storningar.

Sammanfattningsvis visar analysen att punktligheten
paverkas med 60 procent av den direkta effekten av
naturhédndelser, och med 40 procent av den indirekta
effekten. Analysen i sin helhet visar att hela minskningen
av punktligheten under 2018 kan forklaras av de extre-
ma naturhindelserna som intriffade under varen och
sommaren 2018.
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4. Resultatredovisning per effektomrade

Tillsammans for tag i tid (TTT) har pekat ut atta omraden som har stor effekt pa
tagtrafikens punktlighet. Totalt star dessa omraden for cirka 80 procent av alla
storningstimmar i jarnvagssystemet. For att forbattra punktligheten ar det darfor
viktigt att arbeta fokuserat med dessa atta omraden. Ett nionde utpekat omrade
som hanterar trafikinformation vid stért lage har ingen direkt paverkan pa
punktligheten, men daremot pa fortroendet for jarnvagssystemet.

De nio utpekade omréden kallas effektomraden. Varje
effektomrade ska kartldgga initiativ som pagar inom
omradet, initiera nya forbéttringsarbeten och ge forslag
pé nya forsknings- och utvecklingsomraden. I det hir
kapitlet redovisas vad effektomrddena kommit fram
till under aret.

4.1 Infrastruktur
Beskrivning och omfattning

Effektomradet infrastruktur omfattar aktiviteter och at-
girder inom anlidggningsobjekten kontaktledning, signal,
spar och sparvixel. Nar TTT startades 2013 stod dessa
for cirka 85 procent av de storningstimmar som orsaka-
des av infrastrukturen, och for cirka 17 procent av det
totala antalet stérningstimmar. Mélet for effektomradet
ar att till &r 2020 minska antalet stérningstimmar som
orsakas av infrastrukturen, frdn 15 573 timmar till 7 000
timmar.

Malet f6r 2018 var att maximalt 10 500 st6rnings-
timmar skulle orsakas av infrastrukturen. Det mélet
naddes tyvirr inte. Tvirtom fick vi ett mycket besvérligt
verksamhetsar med ett utfall pa 20 805 storningstimmar
orsakade av infrastrukturen. Mélet for 2020 kvarstar
dock fortfarande: storningstiden inom effektomradet ska
maximalt uppga till 7 000 timmar ar 2020.

Aret 2018 var som sagt besvirligt. I borjan av aret
hade vi en ovanligt kraftig snoperiod i de mellersta
delarna av landet, som medforde att vissa banor fick
stingas tillfélligt. Generellt medférde snomédngderna
stor inverkan pa vara leveranser av en robust anldgg-
ning. Sommarens langvariga virmeperiod innebar ocksé
akuta problem med sparldgen och solkurvor som ledde
till restriktioner i trafikeringen. Trafiken var tidvis helt
avstdngd av sdkerhetsskil pa nagra hall i den s6dra
delen av landet. De hoga dagstemperaturerna resulterade
dessutom i att ett flertal inplanerade férebyggande under-
héllsinsatser tvingades stéllas in, pa grund av risken for
brénder, forsdmrad sparstabilitet med mera.
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Fokus pa arbetet under aret

Under 2018 hade vi inom effektomradet infrastruktur
foljande ambitioner:

» Ha fortsatt fokus pa att hitta forbdttringar i den
16pande dagliga verksamheten.

e Bryta ner aggregerade malnivéer i flera under-
liggande strukturer och fortsétta utveckla arbetet
med indikatorer.

* Rikta nya forbéttringsinitiativ frimst till TTT:s
prioriterade strak och storstadsomraden.

* Genomfora en rad piloter och underhéllsatgirder
dédr genomforda analyser under 2017 pekat pa
behov av insatser.

* Fortlopande kommunicera och resultatredovisa
utfall och aktiviteter inom Trafikverkets verksam-
hetsomrade Underhall.

Genomforda atgarder under aret

Under 2018 genomférde eller paborjade vi féljande
atgirder inom effektomradet:

* hastighetsnedsittningar

* Aarstidsstyrd hantering av storningar

* forbittringsgrupp spar

* projektet Underhallsindex

» forbittrad storningshantering

* nationellt utbytesprogram hogspéinningskablar
e pafartsramper tvavigsfordon

* ombyggnation av skyddssektioner

* planenliga reinvesteringar

* signalpilot pd S6dra stambanan
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¢ pilot forutbestimt underhall av sparvéxlar
* triddsédkring

» standardhdjning kontaktledningsanliggning
(fagelavvisare)

e utokad tillsyn och service av isolerskarvar
e integrerad riskhantering pa utvalda bangardar
 utredning av storre kontaktledningshéndelser

 Kkartldggning av prestanda hos befintliga
kontaktledningar

¢ kommunikationsinsatser.

Hastighetsnedsattningar

Effektomradet infrastruktur har samarbetat med effekt-
omradena Operativ trafikering och Banarbete, for att ta
fram bittre rutiner for att tgidrda av hastighetsnedsitt-
ningar, med syfte att korta ner ledtider. Vi tog dven fram
en rutinbeskrivning for ajourhallande och kontroll av
befintliga nedsittningar i korordersystemet. Resultatet
blev att det numera distribueras rapporter varje vecka
som informerar om aktuella nedséttningar. Sammantaget
har detta resulterat i en forbéttrad dialog och i att berorda
aktorer har forbittrat fokus pa tillfdlliga nedsittningar.

Arstidsstyrd hantering av stérningar

Ett arbete inleddes med arstidstyrd beredskap, som &r

ett arsvis 16pande samarbete dér hela branschen gemen-
samt arbetar for att minska effekten av viderrelaterade
héindelser. Arbetet med planerna sker fyra gadnger om aret
och effekter analyseras samt bearbetas i uppfoljningsrap-
porter. I det gemensamma arbetet finns forutsittningar
for att identifiera och hantera forbittringar till komman-
de sdsong. Syftet med arbetet &r att minska storningar
orsakade av viderrelaterade hindelser, och ddrmed fa

en bittre punktlighet.

Forbattringsgrupp spar

Uppstart av en overgripande expertgrupp inom verk-
samhetsomrade Underhall, som ska ha till uppgift att
genomfdra uppfoljningar, identifiera, prioritera och
genomfora anldggningsnira forbattringsatgirder och
aktiviteter. Malet dr att skapa ett systematiskt forbitt-
ringsarbete inom teknikomradet spér och sparvixlar, dir
fokus ligger pa punktlighet, sikerhet och kostnadseffek-
tivitet. Gruppen kommer att arbeta med forbéttringar i
arbetet med solkurvor och atgiardsprogram, sparstabilitet,
kvalitetskontroll av sparviaxelkomponenter, vixelviarme,
besiktningsverksamheten etcetera.
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Projektet Underhallsindex

Fortsatt arbete med projektet Underhéllsindex, vars

syfte &r att méta och jimfora framdrift och byggstyrning
i basentreprenaderna och ge underlag for faktabaserat
forbittringsarbete. Malet med projektet ér att tydliggora
avtalsparternas forbattringsomraden samt fa en robustare
anldaggning med okad tillgénglighet, genom att forbittra
samverkan och effektivitet.

Projektet paborjades under 2016 och fortsatte under
2017 och 2018. Under 2018 anordnades workshoppar
med avtalsparterna i syfte att implementera arbetsmodel-
len, fé acceptans och etablera den som en naturlig del i
Trafikverket Underhalls forbéttringsarbete.

Forbattrad storningshantering

Ett arbete med att ta fram en rekommendation, som

ska tydliggora Trafikverkets och jarnvéigsforetagens
viktigaste intressen och foresla och framja lampliga och
mojliga handlingsalternativ vid ett kontaktledningshave-
ri har bedrivits. Malet &r att effektivisera beslutsproces-
ser, samrad och handlingsalternativ inom felavhjdlpning,
eldriftledning, trafikledning och rdddningstjinst.

Ett utkast fardigstélldes infor 2018, men svarigheter att
fa genomslag och framdrift i remissarbetet har férsenat
slutférandet av initiativet. Under senare delen av 2018
har arbetet dirfor drivits i projektform, vilket resulterat i
ett antal forbéttringsforslag som presenteras i en rapport
som férdigstilldes i februari 2019. Forslagen presente-
ras for beslut i mars 2019.

Nationellt utbytesprogram
hoégspanningskablar

Utbyte av uttjdnta kablar, i syfte att 6ka robustheten
for stromforsorjning till elanldggningar.

Projektering pagér och firdigstills under februari
2019. Atgirderna genomfors sannolikt forst under 2020,
eftersom det dr svart att f banarbetstider under 2019.

Pafartsramper tvavagsfordon

Byggnation och komplettering av pafarter i syfte att
underlitta for tvavigsfordon (vidgfordon som &r utrustat
med ett extra I6pverk med jdrnvédgshjul) att komma ut
pé spéret. Syftet dr framst att effektivisera och férkorta
atgirdstider for felavhjdlpning pa strickor med langa
avstand mellan plankorsningar.

Projektering och prioritering av definierade
strickor gjordes under 2018 och byggande genomfors
2019 och 2021.



Ombyggnation av skyddssektioner

Atgirden handlar om att bygga bort spanningsldsa
kontaktledningssektioner genom att spanningssétta
dessa. Spanningslosa sektioner har historiskt fororsakat
ménga tekniska fel och haverier, delvis pa grund av
handhavandefel hos lokforare.

Projektet planerades och projekterades under 2018.
Sex skyddssektioner kommer inledningsvis att byggas
om under 2019 pé vara prioriterade strdk och projektet
planeras att vara klart om tre ar. Under tiden ger specia-
lister pa Trafikverket Underhéll dven utbildningsinsatser
och information till instruktionsférare hos operatorerna,
om hur spinningsldsa sektioner ska hanteras.

Planenliga reinvesteringar

I jamforelse med foregaende ar har det under 2018

varit jamforelsevis sma volymer anslagna medel for
reinvesteringar och robusthetshdjande atgiarder. Under
aret genomfordes utbyte av totalt 65 kilometer spar och
40 kilometer rils ut. Det har d&ven genomforts riktade
byten av 13 sparvixlar och upprustning av 90 kilometer
kontaktledning. Inom den ndrmaste trearsperioden
kommer reinvesteringsvolymerna att dka.

Signalpilot pa Sédra stambanan

Djupanalyser av fel och storningar relaterade till
stallverk och positioneringssystem pa S6dra stambanan
genomfordes 2017, vilket resulterade i en atgirdsbe-
skrivning for atta stillverksomraden. En riktad entrepre-
nad har upphandlats. Anldggningsatgérder genomfordes
under 2018 och avslutades i december. Kvarstdende
utvirdering av effekter, rapportskrivning och formellt
avslut av entreprenaden beréknas vara klar i mars ménad
2019. Nér atgardsprogrammet &r klart kan det bli vig-
ledande for fler atgédrder, om analysen tydligt visar att
storningstimmarna minskar i omfattning.

Pilot forutbestamt underhall av sparvaxlar

Under 2013 och 2014 genomfo6rde Trafikverket forstirkt
underhall i Stockholm. Projektet kallades FU Storstad
och var ett lyckat koncept med aktiviteter for sa kallat
“intervallstyrd tillsyn och underhall” av sparvixlar.

Under 2017 gjordes ett omfattande arbete med att ta till-
vara erfarenheter, analyser samt vidareutveckla konceptet
i form av en atgirdsbeskrivning. Under 2018 genomfordes
i Goteborgs och Stockholms ndromrade insatser pa ett
antal problemvixlar och strategiskt utvalda véxlar.

Arbetet paborjades i februari och anldggningsatgir-
derna var férdigstillda i december. Rapportskrivning,
utvirdering och kommunicering berdknas vara klart i
februari 2019. Genomfort arbete kan bli vigledande for
fler atgérder, om analysen tydligt visar att stérningstim-
marna minskar i omfattning.

Tradsakring

Extramedel for tridsékring av prioriterade banor har
dskats via TTT Infrastruktur infér 2018. Medlen har
bland annat anvints for att bilda trddsédkringsservitut
for Viarmlandsbanan pa strickan Kil-Karlstad. Totalt
tridsdkrades cirka 10 mil jirnvig under 2018. Huvud-
sakligen har tridsikring genomforts pa Bergslagsbanan
genom Ljusnarsbergs, Hillefors och Filipstads kommu-
ner. Det har ocksa gjorts tradsdkrande atgérder pa cirka
6 mil jarnvig lings stambanorna och 6vriga banor i
storstadsregionerna, i framfor allt titortsnira och natur-
kénsliga omraden. Pa grund av extremt torra marker och
skogsbrinder under sommaren 2018 har tridsédkringen
av Virmlandsbanan forskjutits till forsta halvaret 2019.

Standardhojning kontaktlednings-
anlaggning (fagelavvisare)

Inriktningen av arbetet med fagelskydd har fordndrats
pé grund av dterkommande 6verledningsproblem som
aktualiserats under aret. Forberedelser genom uppriit-
tande av atgirdsbeskrivning pagar infor 6verlamning till
utforaren for atgiarder 2019-2021 pa Vistra stambanan,
Sodra stambanan och i Stockholmsomrédet.

De ménga problemen med avbrianningar och dverled-
ning som skadar kontaktledningsanldggningen har ocksa
gett upphov till ett arbete med att ta fram rorisoleringar
som monteras pa platser med korta isolationsavstand.

Utokad tillsyn och service av isolerskarvar

Under 2018 gjordes atgirder i begrinsad omfattning.
Till exempel har permanentmagneter monterats och
isolerskarvar bytts ut inom ramen f6r SSB-signalpilot.
Det har dven bytts ut isolerskarvar i basentreprenader.

Integrerad riskhantering pa utvalda ban-
gardar

Syftet med initiativet har varit att forbattra formégan

att hantera hot och hindelser mot verksamheten pa vik-
tiga driftplatser. Arbetet startades 2016 med att en pilot
genomfordes i Hallsberg. Piloten har varit vigledande i
de fortsatta insatserna under 2017/2018. Det har hallits
ett antal workshops, dir bangardsaktorer och Trafik-
ledning medverkat, och kontinuitetsplaner har tagits
fram for Sévenis, Malmé och Helsingborg. Under 2018
gjordes sedan motsvarande arbete for Borlidnges och
Trelleborgs bangardar. Ett koncept f6r desktopévningar
togs ocksd fram, for att ansvariga forvaltare ska kunna
ajourhélla kontinuitetsplanerna och éva exempelscenari-
on med berérda aktorer. Rapport och rekommendationer
tas fram under januari och februari 2019.
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Utredning av storre
kontaktledningshandelser

Med anledning av att kontaktledningshindelser ofta ger
langa avhjilpningstider, har effektomrédet genomfort en
genomlysning av 15 stycken hédndelser under 2018. Syf-
tet har varit att forsoka definiera de moment i avhjalp-
ningen som tar lang tid, och utvérdera mojligheter till
forbattringar for att minska feltiden (det vill séga tiden
frén att felet dr anmilt till att trafiken kan aterupptas).

Syftet har varit att genom djupintervjuer utforligt
undersoka tidsatgangen for olika moment i sjilva felav-
hjdlpningen av kontaktledningsfel, och att ge forslag till
forbittringar. Intervjuerna dr avslutade, ett antal forbétt-
ringsomraden har noterats och rapporten &r klar. Rappor-
ten ska granskas i borjan av 2019. Rapporten kommer
dérefter att kommuniceras och atgirdsforslagen diskute-
ras med berorda parter.

Kartlaggning av prestanda hos
befintliga kontaktledningar

Under aret har det genomf6rts en utredning om vilka
bandelar vars kontaktledningsanldggning inte klarar av
kraftiga vindavdrifter och kan ge upphov till nedrivning-
ar och trafikavstingningar. Utredningen gjordes pa strak
som inte dr prioriterade och dirfor tradsédkrade. Utred-
ningen resulterade i en rapport som belyser de brister

1 kontaktledningsanliggningen som kan framkomma i
samband med extremt véder. Rapporten redovisar ocksa
vilka delar av den tridsikrade kontaktledningsanligg-
ningen som behover atgirdas for att klara en sidvind pa
29 m/s. Rapport har 6verldmnats till Trafikledning och
Underhéll som beslutsunderlag for robusthetshdjande
atgdrder i anldggningen.

20 Tillsammans for tag i tid - Resultatrapport 2019

Kommunikationsinsatser

Effektomradet har upprittat och kommunicerat ma-
natliga rapporter om hur arbetet i de olika atgdrderna
fortskrider. I rapporterna har stérningstimmar och mal
redovisats per anldggningsobjekt, for prioriterade strak
och geografiskt indelat per underhéllsdistrikt. Malnivan
for effektomradet Infrastruktur har dessutom funnits
med som indikator for verksamhetsomrade Underhélls
verksamhetsuppfoljning.

Overgripande lardomar av arbetet
under aret

Vi kan konstatera att samarbete mellan effektomradena
Oppnar nya méjligheter och sitter bredare perspektiv pa
punktlighetsarbetet. Under aret har ett titare samverkan
med effektomradena Operativ trafikering och Banarbete
etablerats. Det har resulterat i ett gemensamt forbétt-
ringsarbete: att minska tillfélliga hastighetsnedséttning-
ar och minska stérningseffekterna pa grund av dem.
Samarbetet har tydligt resulterat i en bittre helhetssyn i
problemstéllningarna.

Samarbetet med effektomrade Fordon har begrénsats
och i praktiken avstannat sedan varen 2018, pa grund av
att det inte har funnits nadgon ansvarig for effektomrade
Fordon. Det finns ett uppddmt behov av ett utvecklat
samarbete mellan effektomradena Fordon och Infra-
struktur, frimst inom omradena kontaktledning, hjul-
skador och signalbaliser. Representanter fran SJ, Green
Cargo och MTR som &r engagerade i effektomrade
Infrastruktur kan komplettera effektomradets inre arbete
under 2019, samtidigt som effektomrade Fordon aterigen
kommer igadng med sitt arbete.



4.2 Avgangstid och noder

En viktig forutséttning for att tdg ska ankomma i ritt tid
till slutstation &r att de ocksa avgér i ritt tid. Bedomning-
en dr dven att ritt avgangstid minskar risken for f6ljd-
forseningar for andra tig i systemet. Ett effektomrade
hanterar déarfor avgangstid och noder. Omradet omfattar
sena avgangar fran depder och bangérdar samt terminal-
och plattformshantering.

Milet #r att 6ka avgangspunktligheten och reducera
antalet storningstimmar som orsakas av sen avgangstid.
Arbetet ska bidra till 6kad systempunktlighet genom att
forbittra hanteringen pa bangardar och depder, vilket
i sin tur okar forutsittningarna for att tdgen ska kunna
avga enligt plan.

Under 2018 valde effektomradet att fokusera pa
Malmo godsbangard som pilotprojekt. Under aret
fokuserade vi ocksa pé avldsningspunkterna i banan
samt pa att driva arbetet med hjélp av en aktivitetslista.
Under hosten beslutade vi att fokusera pa att skapa en
mer robust planering infor Tagplan 2020, da storsta
resultat pa forbittringarna bedomts ligga dar.

Genomforda atgarder

Effektomradet har kartlagt och analyserat rotorsakerna
till sena avgangar frin Malmé godsbangéard (Mgb). Detta
har gjorts genom bland annat platsbesdk och analys av
inrapporterade orsakskoder (koderna sent fran depéa och
terminal/plattformshantering).

En utmaning inom effektomradet #r att ndrmare 50
procent av de sena avgangarna som kodats som sent fran
depé inte har ndgon ytterligare forklaring. Det gor att vi
arbetar mycket med kompetensen som finns lokalt pa
bangardarna, for att identifiera nddvindiga atgérder som
kan forbittra avgangspunktligheten. Genom det arbetet
identifierades ett antal atgérder:

* ta fram en sparanvéindningsplan
¢ nyttja kapaciteten pa Mgb biittre
e ldgga in tidstillaigg mellan avldsningspunkter

¢ undersoka problemet med sena tag till och fran
utland

¢ skapa ett driftforum

e forbittra kommunikationen mellan trafikledningen
och de som leder arbetet pa bangérden

e planera tagplanen bittre.

Ta fram en sparanvandningsplan

Effektomradet har skapat en manadsvis sparanvind-
ningsplan for Mgb, for att underlitta arbetet i noden. Det
har efterfragats en veckovis sparanviandningsplan, och

resurser har déarfor dskats for att skapa sddana
under kvartal 1 ar 2019.

Nyttja kapaciteten pa Mgb béttre

Ett arbete for att bittre nyttja kapaciteten pA Mgb och
fa ett bittre flode av tag initierades under 2018.
Malsittningen &r att kapaciteten ska vara med som
planeringsforutsittningar nir framtida sparanviandnings-
planer skapas.

Lagga in tidstillagg mellan avlasnings-
punkter

Arbetet under 2018 ledde dven effektomradet in pa att
undersdka om eventuella tidstilldgg var nodvéndiga att
implementera kring olika punkter pa Mgb. Det upptick-
tes att ett tidstilldgg var nodvindigt, da det var en tids-
skillnad mellan avgangspunkten och avldsningspunkten
for avgangstiden. I detta arbete har ytterligare nodviandi-
ga tidstillagg identifierats for vidare arbete 2019, vilket
kommer lyftas fram som en planeringsforutséttning for
Mgb. Detta tidstilligg hanterar tiden frén att ett tag klar-
rapporteras till dess att det passerar avgangspunkten.

Undersoka problemet med sena tag
till och fran utland

Problematiken med sena tag fran utlandet som ankom-
mer till Mgb har undersokts. DA tag dr forsenade mer

dn 22 timmar far de ett nytt tignummer. Samtidigt dr
hanteringen av taget pa Mgb fortfarande kopplat till det
tidigare tdgnumret, vilket har lett till att tAgen ankommer
pa fel spar.

Detsamma giller med tdg som kommer norrifran som
blir omledda och far ett nytt tignummer. Under 2018 har
arbetet varit att identifiera sétt att 16sa dessa problem, for
att under 2019 genomféra dem.

Skapa ett driftforum

For att béttre hantera den operativa driften pa Mgb,
skapades under 2018 ett driftforum. I detta forum f6ljs
de genomftrda aktiviteterna upp och resultaten utvér-
deras. Tanken ér att detta ska leda till ett mer kvalitativt
operativt arbete pA MGB.

Forbattra kommunikationen mellan
trafikledningen och de som leder arbetet
pa bangarden

Det identifierades dven ett behov av att forbittra den
operativa kommunikationen mellan trafikledningen och
de som leder arbete pa bangarden. En aktionsplan f6r im-
plementering har tagits fram for 2019. Till den operativa
kommunikationen riknas inte sdkerhetsmeddelanden,
som ska kommuniceras enligt sdkerhetsrutinerna.
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Planera tagplanen battre

Under slutet pa aret beslutades det att effektomradet
avgangstider och noder under 2019 dven ska fokusera

pa att fa till en bittre planering infor tdgplan 2020 och
framtida tdgplaner. Det ska goras i ett nytt delprojekt,
som bedrivs utanfor effektomradets ordinarie workshops.
Projektet ska identifiera systematiska forbittringsmojlig-
heter nér det kommer till tdg som ankommer i felaktig
tid till noder. Detta genom tvé angreppssitt: ett kring
successiv tilldelning med omsokning av ldgen under
2019, samt att proaktivt borja arbeta med jarnvégsforetag
kring vilka tagldgen som kan och bor sékas om infor
Téagplan 2020.
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Figur 8. Bangdrdar med mest stérningstid.
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Hallsbergs
rangerbangard

Uppnadda effekter

Storningstimmarna for effektomradet okade patagligt
under 2018. I figur 8 visas de 5 platserna med storst
utfall av storningstimmar hérledda till orsakskoder inom
effektomradet Avgangstid och noder. Det som redovi-
sas dr antalet storningsminuter 2013-2018, fordelat pa
platserna Malmé godsbangéard, Borlidnge ¢, Hallsbergs
rangerbangérd, Sdvenis rangerbangérd och Goéteborg
Skandiahamnen.

Tabellen visar att exempelvis Malmé godsbangérd gétt
fran 1 342 timmar till 2 294 timmar. Storst forandring
hade Hallsbergs rangerbangard, som okade fran 1 104
timmar till 2 800 timmar.

De storsta effekterna av de planerade atgirderna inom
effektomréadet forvéntas synas i statistiken ar 2020 da
tagplan 2020 tas i drift.

Savenas
rangerbangard

Malmo
Godsbangard



4.3 Banarbete

Beskrivnhing och omfattning

Fokus for effektomradet Banarbete dr att minska oplane-
rade storningar fran banarbeten, genom att ritt forutsétt-
ningar for arbetet anviinds och att trafiken anpassas och
kors pa ritt sétt. Det dr ocksa viktigt att forberedelser
for banarbetet sker i tit dialog och samverkan mellan
berorda aktorer.

Miélet &r att till &r 2020 reducera antalet storningstim-
mar som orsakas av banarbeten med cirka 70 procent,
jamfort med antalet storningstimmar basaret 2013 som
var drygt 5 000 timmar.

Ett banarbete &r en inbokad tid i sparet for atgirder i
anldggningen. Varje ar genomfors cirka 20 000 banarbe-
ten. Huvuddelen av dessa arbeten dr mindre underhalls-
atgirder som planeras in relativt kort tid fore genomfor-
andet. Cirka 2 000 banarbeten planeras in langt i forvig,
i samband med tagplaneprocessen. Dessa arbeten plane-
ras redan under véren éret innan de ska genomféras, och
den slutliga fordelningen bestdms nér tagplanen faststills
i september. Cirka 20 stycken arbeten &r planerade storre
banarbeten (PSB) och de finns med i jarnvégsnétsbe-
skrivningen. Merparten av de storre banarbetena sker
under perioden april-september.

Genomforda atgarder

De forbittrings- och utvecklingsatgédrder som genom-
fordes eller paborjades under 2018 inom effektomradet
Banarbete var:

e utvecklade arbetssitt for banarbetsplanering
i ett kort perspektiv

o stirkt samverkan med branschen
 fortsatt utveckling av revisionsprocessen

o forstirkt bevakning av stamnitet och riskhantering
av sommaren 2018 (och 1 forlingningen sommaren
2019)

e uppstart av paraplyprojektet.

Utvecklade arbetssatt for banarbets-
planering i ett kort perspektiv

Arbetssitten for banarbetsplanering har fornyats och
innebir i huvudsak att alla tdgpaverkande arbeten ska
finnas med i den faststillda tdgplanen. Under pagéende
plan ska i huvudsak endast arbeten som inte paverkar
tagtrafiken beviljas, med undantag for akuta fel eller fel
som upptédcks i samband med besiktningar. Rutinerna
innebir att arbeten ska detaljplaneras och ansckas med
langre framforhallning. Arbeten som direktplaneras, det
vill sdga arbeten som tagklarerare och entreprendr

planerar i direkt anslutning till utférandet, ska mini-
meras och endast tillatas for akuta fel eller fel som kan
avhjdlpas pa hogst 15 minuter. Arbetssittet har inforts i
hela landet och ett fortsatt arbete kommer att paga med
inriktningen att fortsitta minska andelen direktplanerad
verksambhet. Vi kan dven se att andelen arbeten som pla-
neras med god framf6rhallning i det korta perspektivet
har okat successivt.

Starkt samverkan med branschen

Samverkan med branschen har stérkts i arbetet med
tdgplanen. Detta gors genom tidiga dialoger mellan
branschens parter, ungefar ett halvéar fére ansékan om
kapacitet till tdgplanen. Vid dessa dialoger anges for-
utsittningarna for trafikering och behovet av kapacitet
for arbeten. I en strategisk dialog med tre till fyra ars
framforhéllning, diskuteras ocksa mer langsiktigt hur
kapaciteten kan anvindas och vilka behov av underhall
och investering som finns. Trafikverket har infort nya
arbetssitt for att hantera oforutsedda fordndringar som
innebir paverkan pa trafikeringen, till exempel nodvin-
diga hastighetsnedsittningar eller att det tillkommer
medel for fler tgérder i banan. Arbetssitten sikerstiller
att de anpassningar som maste goras, sker i tit dialog
med jirnvédgsbranschen.

Tillsammans med Anlidggningsforum har moten skett
med branschen under rubriken “Tider i spar”. Bade
entreprendrer och konsulter har deltagit. Fokus har legat
pé att forstd varandras arbetssétt och processer. En erfa-
renhet utifran traffarna ér att mycket kring planeringen
av banarbeten bor ske betydligt tidigare &n i dagslédget.
Nagon form av tidig marknadsdialog med branschen
vore Onskvirt att strdva mot.

Fortsatt utveckling av revisionsprocessen

Trafikverket har tidigare infort revisionsmoten for att
detaljplanera arbeten i samarbete med jirnvéagsforetag
och entreprendrer, och dessa moten fortsitter att genom-
foras. Motesformen har utvecklats for att 6ka framfor-
héllningen, med maélet att kunna leverera anpassade
tidtabeller till berorda kunder tidigare. Motesstrukturen
har ocksé renodlats for att bidra till ett 6kat fokus pa
bade behoven i infrastrukturen och kundernas trafike-
ring. Métena arrangeras regionalt, 4—6 génger per Ar.

Trafikverket har ocksa etablerat ett arbetssitt som heter
samordnad planering. Det syftar till att pa ett effekti-
vare och tydligare sétt hantera de komplexa och storre
arbetena som finns planerade. Arbetssittet innebir att
Trafikverket tillsammans med kunderna arbetar for att
ta fram en helhetslosning f6r kapacitetens nyttjande och
att Trafikverket levererar nya tidtabeller med minst 13
veckors framforhallning. Hir pagér ocksa ett arbete med
att ta fram verktyg, bland annat kartbilder.
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Forstarkt bevakning av stamnatet

Under 2016 och 2017 tog Trafikverket beslut om att
etablera en operativ styrgrupp, som skulle besta av
ledande representanter fran samtliga verksamhets-
omraden pa hog niva i Trafikverket. Syftet med den
operativa styrgruppen ér att ha fullstiindig, proaktiv
kontroll pé strakets leveransforutsittningar och att kunna
identifiera och hantera risker i ett tidigt skede. Malet

ir att oka punktligheten pa striken och minska risken

for oforutsedda avvikelser i planerade arbeten. Initialt
borjade gruppen att bevaka Vistra stambanan och da
hela striackan fran Stockholm till Géteborg (inklusive
storstadsomradena). Under hosten 2017 utdkade gruppen
bevakningen till att 4ven innefatta Sodra stambanan och
da strackan Stockholm till Malmé. Kundperspektivet dr
beaktat utifran gemensamma forum och kommunika-
tionsinsatser samt dven resendrsaktiviteter pa de platser
som 4r mest berdrda av banarbeten.

Infér sommarens arbete med Getingmidjan genomfor-
des under véren 2018 en riskworkshop om de stora arbe-
tenas paverkan pa Sodra och Vistra stambanan. Ett antal
risker identifierades och kunde hanteras, men lirdomen
var att detta bor ske tidigare i processen for att na full
effekt. Darfor har ett arbete med att sékra arbeten och
trafik for sommaren 2019 beslutats och startat under hos-
ten 2018. Arbetet var klart i december och kommer att
foljas upp och bevakas i Robust trafikering som leds av
Trafikverkets trafikledning. Det dvergripande syftet har
varit att planera for att lyckas och att planera for att na
en punktlighet pa 95 procent. Detta arbetssitt genomfors
ocksa for kommande tagplan, T20, men da for helaret.

Uppstart av paraplyprojekt

Det pagar ett stort antal projekt och uppdrag inom
Trafikverket, som pé ena eller andra séttet hanterar
omradet banarbeten. Kinnedomen om dessa projekt
varierar i organisationen, och risken &r stor att olika
projekt antingen genomf6r samma saker eller gar miste
om virdefull information. Det finns ocksa en risk att nya
projekt startar som ska hantera i princip samma fragor
som ett redan pagéende projekt.

Syftet med detta paraplyprojekt dr att skapa en
overblick 6ver de projekt och uppdrag som pégér inom
Trafikverket, som pa nagot vis hanterar omradet banar-
beten. Projektet ska sékra att dubbelarbete inte sker —
det vill siga att flera projekt ovetande om varandra han-
terar samma fragor — och ddrmed borga for att projekten
ar effektiva. Informationsutbyte mellan projekten ska
ocksa hjilpa till att skapa bittre forutsittningar for goda
projektresultat. Exempel pa projekt som hanteras av
paraplyprojektet &r:
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e Riktlinjer for méngd banarbeten
e Banarbeten — processer och datatillgang
e Begrinsning av banarbeten vid storhelg

« Implementering av TPA-processen och SERA-di-
rektivet bilaga VII

e Servicefonster 2.0

 Effektiv planering av jarnvigsunderhall — service-
fonster

* Schablontider
e Trimning banarbetsplanering

* Transporttillgénglighet (TT-job).

Uppnadda effekter

Effektomradet visar fortsatt pd en minskning av
storningstimmar under 2018, cirka 4 000 timmar 2018
jamfort med 4 500 timmar 2017. Trots detta upplevs
banarbeten som en stor orsak till forseningar, framférallt
under sommarperioden som &r hogsidsong for arbete i
anldggningen. Under aret visade det sig att tdgplanen
inte var tillrdckligt robust. Det visade sig genom att
trafiken flera ganger fick reduceras pa grund av planera-
de arbeten, och genom att operativa storningar forvir-
rades av redan planerade arbeten — det fanns inte nadgon
kapacitet ver for aterstillning.

Sommaren 2018 med viarme, briander och andra
problem innebar att tdgen i méanga fall redan var sena
nér de nadde fram till strickor som var avstingda for
arbete. Detta byggde pa forseningarna ytterligare, men
fortfarande rapporterades bara grundorsaken till forse-
ningen — vilket &r helt rétt enligt de regler som finns
for orsaksrapportering.

Infér sommaren 2019 har alla projekt som péaverkar
trafiken pa Vistra och Sodra stambanan riskhanterats
samtidigt som en rejdl anpassning av trafiken gjorts
tillsammans med berorda aktorer. Arbetet med riskhan-
tering och kvalitetssdkring av banarbetsplanen fortsitter
infor Tagplan 2020 och 2021, da for helar. Ledtiderna
for effekt inom omradet &r langa, d& planen f6r arbeten
gors arsvis. Med ett mer langsiktigt férhallande och en
tidig kvalitetssdkring av vilka arbeten som ska genom-
foras, kommer vi kunna se stora effekter pa utfallet.
Trafikverket arbetar redan med bland annat TPA (trafik-
péaverkande atgérder), vilket dr bra. Men for att lyckas
fullt ut méste ocksa bestéllningar, upphandlingar och
planer vara mer firdiga tidigt i processen. Den kapacitet
som finns kvar nir tdgplanen &r faststidlld behovs for
operativ hantering av avvikelser, bade i trafiken och pa
banan.
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4.4 Obehoriga i spar

Beskrivnhing och omfattning

Effektomradet Obehoriga i spar omfattar person-
pakorningar och forseningar som orsakas av obehoriga
personer i spiromradet. Aven sabotage ingar i effekt-
omradet samt férseningar pa grund av insatser fran
polis och rdddningstjénst. I effektomradet inkluderas
orsakskoderna:

 okint (OMA)

* pakord person (OMA 01)

* obehoriga i sparet (OMA 02)

* sabotage/hot (OMA 04).

Nir obehoriga finns i spdromradet finns det risk for per-
sonpakorning. Det hanteras genom att trafiken stoppas
helt eller att tAgen far passera med mycket l1ag hastighet.
Det skapar stora forseningar i tagtrafiken, som dagligen
drabbar resendrer. En annan effekt &r de stora arbetsmil-
joproblem detta innebér for lokférarna. Att vara med om
dessa incidenter &r traumatiskt och ett arbetsmiljopro-
blem for en hel yrkeskatr.

Effektomradets fokus under 2018 har varit att etablera
en arbetsmetod for att utreda sérskilt belastade platser,
dér det dr bade manga stérningstimmar pa grund av
obehoriga i spar (kod OMA 02) och hog andel pakor-
ningsolyckor (kod OMA 01), och att ta fram forslag pa
hur processen for hantering av obehdriga i sparet kan
forbittras.

Genomforda atgarder

Forbittrings- och utvecklingséatgérder som genomfordes
eller paborjades under 2018 inom effektomradet:

o fortsitta sitta upp stidngsel och kameradvervakning

e analysera och ge forslag till handlingsplan for be-
lastade platser i Norrkoping och Link6ping

* starta mottagarprojekt for belastade platser i Stock-
holm, dir det bland annat monterats stidngsel vid
nya Arstabron som tidigare var belastad av obeho-
riga sparbetridanden

» kommunicera kring brodverbyggnad vid Orebro
sOdra

e arbeta for att etablera forvaltningsorganisation for
ansvarsomradet obehdoriga i spar

e gdra en Oversyn av processen hantering av obehori-
ga i sparet

* verka for att Trafikverket ska planera sina pre-
ventiva atgérder mot tétorter, stationer och plan-
korsningar ldngs hogt belastade strak kring stor-
stadsregionerna. Vara analyser visar pa ett tydligt
samband mellan tétorter och pakorningar pga.
suicid samt forseningsminuter pa grund av obehori-
ga sparbetridanden och titort i storstadsregion.
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Uppforande av stangsel och
kameradvervakning

Trafikverkets satsning pa att sdtta upp kameror och
stangsel &r i forsta hand till for att férhindra pakornings-
olyckor. Under 2018 sattes det upp 37 kameror och 122
kilometer stingsel. Vid perronger anvinds andra typer
av barridrer som ska hindra ménniskor att rora sig i
sparomradet, som till exempel pyramidmattor och
grindforldangare. Statistiken over antalet doda inom jérn-
vigstrafiken visar en okning frén 64 personer ar 2017
till 87 personer ar 2018.

Belastade platser i Norrkoping

och Linkoping

Effektomradet har samverkat med trafikledningen i
Norrkdping for att ta fram handlingsplaner (och sedan
atgirder) for att fa bukt med storningstimmar pa grund
av obehoriga personer i sparen och personpakorningar.
Med hjilp av statistik, platsbesok och forarerfarenheter
tog vi fram en rapport som Overldmnades till Driftforum
Ost for vidare atgirder. Rapporten visar att det finns ett
generellt behov av att utforma en bittre sdkerhet och
barridrer i titorterna och stationsmiljoerna samt vissa
sérskilda platser, dér det systematiskt forekommer obe-
horiga passager av sparomradet.

Belastade platser i Stockholm

En arbetsgrupp for belastade platser Stockholm bild-
ades med representanter fran Trafikverket, SLL, MTR
Pendel och SJ. Arbetsgruppen arbetar med att fa igdng
de atgirder som foreslas i rapporten som beskrevs under
rubriken fore. Rapporten visar att det finns ett behov av
att utforma en bittre sdkerhet och barridrer mot obehori-
ga sparbetrddanden och personpakorningar i stationsmil-
joerna. Ett projekt for att utforma en idealstation baserat
pé det som foreslagits i rapporten har fatt finansiering
och kommer paborjas under 2019. Utover detta har dven
platser i Region Stockholm analyserats, som ligger pa
strakdel Stockholm—Katrineholm.

Overgangsbro vid Orebro sédra

Effektomradet samverkade med Trafikverkets kampanj
om att sluta gena over jirnvigssparen, vid byggandet av
en géngbro vid Orebro sédra. Projektet genomforde en
informationskampanj och hade en informationsdag pa
plats p& Orebro sodra, dir olika aktorer fanns pa plats i
gula vistar for att dela ut broschyrer och prata med rese-
nérer och boende om varfor det ska byggas en gangbro.



Etablera forvaltningsorganisation

Under 2018 har effektomradet fort en aktiv dialog till-
sammans med Trafikverket om behovet av att ha en eta-
blerad forvaltningsorganisation som hanterar obehériga i
spar 16pande och enligt en tydligt definierad process. Det
finns ett stort behov av att koordinera olika verksamheter
och initiativ som arbetar med fragan. Fragan dr komplex
eftersom det finns flera orsaker till otillatna sparbetré-
danden och personpakérningar. Vi inom jérnvigen maste
darfor samverka med det omgivande samhiillet, till
exempel kommuner, sjukvard, polis och riddningstjinst.

Oversyn av processen hantering av
larm vid obehoériga i sparomradet

Effektomradet genomférde under 2017 en workshop
med fokus pa att se 6ver Trafikverkets arbetssitt for att
hantera larm om obehdriga personer i spdromradet. Un-
der 2018 har effektomradet fortsatt arbeta tillsammans
med Trafikverket i frdgan, och vi planerar att genomfora
branschgemensamma utbildningar i bland annat kommu-
nikation och bedémning under 2019. Ett forbéttringsom-
rade &r att anpassa hanteringen av otillatet sparbetrddan-
de utifran det bakomliggande motivet, for att minimera

storningen.
Obehériga i spar 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Storningstimmar 2681 3937 5154 5797 5346 5102

Tabell 11. Antal stérningstimmar fér obehériga i spdr perioden 2013-2018.
Uppnadda effekter

Obehoriga i spar dr det effektomrade som haft starkast
negativ utveckling sedan 2013.

Den stora 6kningen fram till 2015 kan ha flera forkla- Stérningstimmar fér obehériga i spar

ringar, exempelvis en fordandrad rutin for rapportering (orsakskod OMA 02):

och hantering av larm om obehérig person i sparom-

radet. Malet &r att reducera antalet stdrningstimmar 2013 907 timmar = 2,5 timmar/dag
for hela effektomréde’itill 1 SOQ timmar ér 2020. Den 2014 1642tmmar = 4,5 timmar/dag
orsakskod som haft storst negativ utveckling inom effek-

tomradet 4r obehoriga i spar (OMA 02), som okat enligt 2015 2272timmar = 6,2 timmar/dag
tabellen bredvid.

Vi har identifierat de platser dir obehériga i sparet or- AU 2asiinier = B Uimeriey
sakat mest storningstimmar under 2018, och dven vilka 2017 2601 timmar = 7,1 timmar/dag
typer av obehoriga sparbetridanden som forekommer pa
olika belastade platser. Det har vi gjort genom att anvéin- 2018 2996 timmar = 8,2 timmar/dag

da olika informationskillor. Rapporteringen som sker vid
hindelsen kompletteras for analys med annan kvalitativ
och kvantitativ information.

Arbetet med att identifiera platser ddr obehdriga i spa-
ret orsakar manga storningstimmar kommer att fortsétta.
Under 2019 undersoker vi banorna i och kring Malmo
och Goteborg. Vi kommer ocksa att utvirdera hantering-
en av obehdriga i sparet for att se om det gar att forbéttra
processen.
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4.5 Trafik- och resursplanering

Beskrivnhing och omfattning

Effektomradet Trafik- och resursplanering omfattar de
tre planeringsdelarna tidtabellsldggning av tdg och ban-
arbeten, fordonsplanering och personalplanering. Malet
ar att gemensamt i branschen identifiera forbattrings-
mojligheter for processer, arbetssétt och metoder och i
forldingningen att minska antalet storningstimmar som
orsakas av bristande planering.

Genomforda atgarder

Under 2018 genomférde eller paborjade effektomradet
forbittrings- och utvecklingsatgirder inom:

e operativa regler

 nya konstruktionsregler fér dubbelspéret pa Sodra
stambanan och godsstraket genom Bergslagen
pa strickan Borlange-Frovi

¢ nya konstruktionsregler pd Vistra stambanan
¢ avvikande hastighet godstag

¢ utokat samarbete med effektomradet operativ
trafikering och banarbete

* kanalpunktlighet Stockholm—Katrineholm

* planeringsforutsittningar jirnvag.

Operativa regler

Initiativet om operativa regler handlar om att ge trafik-
ledaren béttre forutsittningar i sitt operativa arbete och
mer stdd for sina beslut vid kritiska punkter. Detta sker
genom en mer komplett 6verlamning fran Trafikverkets
verksamhetsomrade Planering till verksamhetsomrade
Trafikledning. Till Tagplan 2019 limnade Planering 6ver
operativa regler for straken Sodra stambanan, Vistra
stambanan och Vistkustbanan, samt fér Ostkustbanan pa
delstriackan Stockholm—Gévle.

Nya konstruktionsregler for dubbel-
sparet pa Sodra stambanan och gods-
straket genom Bergslagen pa strackan
Borlange—Frovi

Tagplan 2017 har analyserats for att identifiera brister i
tidtabellerna. Syftet med analysen var att ta fram forslag
pé nya konstruktionsregler att tillimpa i Tagplan 2019.
Utifran analysen valdes Sodra stambanan som den f6rsta
dubbelspariga banan dér nya konstruktionsregler togs
fram. S6dra stambanan ir ett av TTT:s prioriterade strak
med relativt stor storningsproblematik och en

stor trafikvolym.
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Godsstraket genom Bergslagen ér ett strak med mycket
blandad trafik som har problem med punktligheten. Har
har det ocksa tagits fram konstruktionsregler till Tagplan
2019. Arbetet redovisades vid Tidig dialog T19 under
januari 2018. Vi bedomer att effekterna blir stora pa de
utpekade striken med en h6jd punktlighet som f6ljd.

Nya konstruktionsregler pa Vastra
stambanan

Med utgéngspunkt frén arbetet med konstruktionsregler
pa Sodra stambanan tog vi dven fram konstruktionsregler
for ndsta utpekade strak inom TTT: Vistra stambanan.
Konstruktionsreglerna kommer att anvindas i Tagplan
2020, och arbetet presenterades i samband med Tidig
Dialog tagplan 2020 i januari 2019.

Avvikande hastighet godstag

Projektet har f6ljt upp godstag som inte kor efter ansokt
hastighet, for att minska antalet storningstimmar och
spridningseffekter som kommer av dessa. Projektet har
identifierat en rad forbittringsforslag som kommer att
utredas ytterligare under 2019.

Utokat samarbete med effektomradena
Operativ trafikering och Banarbete

Sedan augusti 2017 har effektomradet Trafik- och resurs-
planering haft gemensamma méten med effektomradena
Operativ trafikering och Banarbete. Denna konsolidering
har tagits emot positivt av samtliga deltagare, eftersom
det ger mojlighet att bittre attackera rotorsakerna till
forseningarna som ofta spanner 6ver flera effektomra-
den. Ett konsoliderat forum innebér dock vildigt ménga
deltagare pa motena, vilket kan sakta ned arbetsgangen.

Effektomradet har dérfor format mindre arbetsgrup-
per med deltagare fran tdgoperatorer och Trafikverket
som har kunnat driva arbetet med &tgidrderna pé ett mer
koncentrerat sitt.

Under éret har flera talare bjudits in for att informera
om projekt och initiativ som beror effektomradena. Vi
har till exempel besokts av projekten Regler och stra-
tegier for konstruktion av enkelsparsdrift vid banarbe-
te”, Storningshantering, Evakuering av tag, Nationell
tagledning (NTL) och PEI. SJ AB har berittat om sina
aktionsplaner, prognoser, OPA och digital jarnvég, och
Green Cargo har berittat om arbetet med skogstid och
avvikande hastighet.

Aktiviteter som genomfors gemensamt inom effektom-
radena Trafik- och resursplanering, Operativ trafikering
och Banarbete &r Kanalpunktligheten Stockholm-Katri-
neholm och Planeringsforutsittningar jirnvag.



Trafik- och resursplanering 2013

Storningstimmar 5186

2014

5917

Tabell 12. Stérningstimmar fér Trafik- och resursplanering perioden 2013-2018.

Kanalpunktlighet Stockholm—Katrineholm

Kanalpunktlighet Stockholm—Katrineholm &r en ny
atgird sedan september. Syftet med atgirden &r att ge
rétt forutséttningar till tdgen sa att de héller sin tidta-
bellskanal. Ett startmote har genomforts och fler méten
ar bokade for att ta fram underlag och genomféra analys.
Arbetet sker i samrad med den strakansvariga, Operativ
trafikering och Banarbete och beriknas vara klart under
april 2019. Forvéntade effekter dr en robustare tdgplan.

Planeringsforutsattningar jarnvag

Syftet med &tgdrden &r att uppritthélla en gemensam bild
av samtliga nedsittningar och forbéttra arbetssittet kring
dessa. Malet &r att minska effekterna av hastighetsned-
sdttningar med 5 procent under maj och september 2019
jamfort med foregaende ar. Aktiviteten &r en fortsittning
pa atgdrden om nedsittning pa grund av banarbete, dir
vi kartlade samtliga nedséttningar. Atgéirden gors i sam-
arbete med effektomradet Operativ trafikering.

Inom atgérden arbetar vi for att ta fram ett arbetssétt
som beskriver hur man ska halla forteckningen med
samtliga tillfdlliga hastighetsnedséttningar uppdaterad.
Vidare ska man i atgérden fora en kontinuerlig dialog
med berorda parter, for att ge Trafikverket mdjlighet att
enkelt kommunicera externt och internt angéende ned-
sittningarna. Fran den samlade bilden kommer det vara
mojligt att genomfora effektsambandsanalyser som ger
underlag till vilka nedséttningar som bor prioriteras for
det fortsatta arbetet.

Inforandet av tillfalligt operativa regler kommer att
foreslas for en tydligare prioritering av trafik vid stor-
ningar som orsakas av hastighetsnedséttningar. Andra
aktiviteter handlar om att ha rétt planeringsforutsitt-
ningar i Tagplan 2020, atgirda M-anmérkningar inom
foreskriven tid och forankra strategiska strickor samt
tidsparametrarna lang/kort hastighetsnedsittning med
Ovriga i branschen. Slutligen ger dtgérden Trafikverket
okade mojligheter att snabbt dtgérda de nedsittningar
som stor trafiken. Effekter som forvintas uppnas &r
bittre punktlighet, farre storningar och 6kad robusthet.

2015 2016 2017 2018
6 560 4399 4000 6 741
Uppnadda effekter

Mellan 2016 och 2017 minskade storningstimmarna.
Tyvirr viande den positiva trenden for effektomradet
till 2018, och utfallet for 2018 blev hela 6 741 timmar.
Storst 6kning star godstagen for, en 6kning med 2 237
timmar jamfort med 2017.

Malet 4r att antalet storningstimmar maximalt ska
vara 3 800 ar 2020. Att bedoma trafikplaneringens och
tidtabellernas paverkan pa punktligheten dr komplext,
och det giller ocksa for de effekter som bristande
fordons- och personalplanering har pa punktligheten.
Trafik- och produktionsplanering 4r en forutséttning for
att anldggningen ska kunna nyttjas av trafik och banar-
beten. En tidtabell kan vara vélplanerad och realistisk
utifran rddande forutsittningar, men nér en eller flera
ovintade storningar intréffar kan tidtabellen snabbt bli
orealistisk. Robustheten i tidtabellen berdknas bland
annat utifran den reservtid (bufferttid) som lagts in i
tidtabellen mellan tva tag, for att minska risken att sma
forseningar sprids mellan tagen. Tilldgg pa géngtid och
glesare mellan tigen kan ge positiva effekter pa punkt-
ligheten, men det dr negativt utifrén ett optimerings- och
kapacitetshinseende.

Antalet storningstimmar kopplat till orsaken misstdnkt
fel i korplanen (kod DTT), har minskat med 33 timmar
jamfort med 2017. Forseningar kopplat till avvikande
sammansittning (JAS och JAS 01-05) har dkat med 744
timmar fran foregéende ar.

Den storsta 6kningen av storningstimmar inom effekt-
omrédet stir forarpersonal saknas (JFO och JFO 01-03)
for. Hir ser vi en 6kning péa 1 866 timmar. Med anled-
ning av detta sd kommer det att starta en aktivitet for att
minska antalet storningstimmar. Forseningar kopplat till
ombordpersonal saknas (JOM och JOM 01-02) har 6kat
med 131 timmar sedan 2017.

Overgripande lardomar av arbetet under
aret

Samarbetet Gver effektomradesgrianserna dr en viktig
framgangsfaktor att ta med sig kommande ar. Effekt-
omréde Trafik och resursplanering har under 2018
samarbetat med Operativ trafikering, Banarbete,
Infrastruktur och striken S6dra och Vistra stambanan.
Under 2019 kommer vi dven att samarbeta med
Avgangstid och noder.
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4.6 Operativ trafikering

Beskrivning

Effektomradet Operativ trafikering omfattar Trafikver-
kets operativa trafikledningsverksamhet, som hanterar
trafikstyrning och trafikinformation pa vig och jarnvég.
Mialet for effektomradet &r att gemensamt i branschen
identifiera forbattringsomraden i processer, arbetssitt
och metoder, for att i forlingningen kunna reducera de
storningar som orsakas av trafikledningen. Arbetet syftar
till att minska forekomsten av faktorer i den operativa
trafikledningen som paverkar punktligheten negativt. Det
innefattar bland annat att:

» forbittra hanteringen av priméra storningar
och prioriteringen av tag for att minska
forseningsspridningar

* testa och implementera olika typer av beslutsstod

» forbittra kommunikationen mellan Trafikverkets
och jarnvigsforetagens trafikledning, trafikplane-
ring, lokforare och underhéllsentreprenérer.

Under aret paborjade vi ett arbete med att utveckla indi-
katorer, for att f6lja upp effekterna av de atgédrder som
genomfors. Syftet dr att se om det gar att mita effekterna
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av atgidrderna med konkreta matt. Arbetet pagar fortfa-
rande, och resultatet vintas under 2019.

Under aret har nya jarnvigsforetag anslutit, vilket ger
ett bredare perspektiv och bittre forankring i arbetet
inom effektomradet. Arbetet med att initiera och folja
upp atgirder har ocksa antagit en mer proaktiv form. Vi
har inom effektomradet format mindre arbetsgrupper
med deltagare fran jarnvigsforetag och Trafikverket,
som med en utpekad ansvarig atgirdsledare far forutsitt-
ningar att driva arbetet framat pa ett mer fokuserat sitt.

Sedan hosten 2017 har vi haft gemensamma méten
med effektomradena Trafik- och resursplanering och
Banarbete. Denna sammanslagning har mottagits posi-
tivt av samtliga deltagare. Det ger mojlighet att béttre
angripa rotorsakerna till férseningarna, som ofta spanner
over flera effektomraden. Sammanslagningen innebédr
fler motesdeltagare, och det innebdér i sin tur storre
utmaningar i planering, samordning och administration
for att skapa effektiva méten. Efter en utvirdering under
2018 sags de positiva effekter av samarbetet, sdsom dkad
produktivitet och bredare forankring av resultat. Sam-
arbetet kommer didrmed fortgd framé6ver. I arbetet med
atgirder deltar dven andra effektomraden, till exempel
Trafikinformation, Infrastruktur, Avgdangstid och noder
och strakansvariga.



Vi bjod under aret in flera projektledare till vara
manadsmoten, for att fa information och bygga samarbe-
ten med projekt och initiativ som berér effektomradena.
Projektledarna som besokte oss var bland annat fran
NTL (Nationell tdgledning), MPK (Marknadsanpassad
planering av kapacitet), Utveckling av stdrningsproces-
sen, MIST (Mindre storningar i tagtrafiken) samt
Evakuering och rojning.

Genomforda atgarder

De forbittrings- och utvecklingsatgérder som paborjades
eller genomfordes under 2018 inom effektomréadet var:
e analysera DPR- och JPR-kodens effekt for operativ
trafikering

* ta fram ett gemensamt ramverk for utvirdering av
storningar

¢ kartldgga hastighetsnedsittningar

 forbittra planeringsforutsittningarna pa jarnvégen.

Analysera DPR-kodens effekt
for Operativ trafikering

En analys genomfordes for att undersoka hur vi pa ett
relevant sitt kan folja upp effekterna av atgidrderna inom
Operativ trafikering. Inom effektomradet hanterar vi till
exempel DPR-koden. DPR stér for driftledningen pri-
oriterar” och dr en slags kategorisering av en forsening
som uppstétt pa grund av att driftledningen har prio-
riterat vissa tdg fore andra. Prioriteringen gors utifran
tydliga riktlinjer och trafikliget. Koden ger ett negativt
utslag pa forseningstimmarna inom operativ trafikering,
vilket kan ses som missvisande bild av effektomradets
resultat, eftersom ett operativt beslut oftast har en positiv
effekt pa helheten i jarnvégssystemet.

Bakgrunden till problematiken &r att det pa flera
stationer finns potentiella konflikter mellan framforallt
snabbtag och regionaltag/pendeltig pa grund av att
avgangstiderna ligger ndra varandra. For att undvika
dessa konflikter kan trafikledaren prioritera att ge ett
snabbtag foretriade fore regionaltag eller pendeltag vid
forseningskonflikter, for att hindra att den totala merfors-
eningen blir storre. Generellt har snabbtagen foretrade
upp till mellan 3 och 14 minuters forsening. Analysens
resultat visar att sddana prioriteringar med 95 procents
sikerhet ger en nettovinst mellan 1,83 och 3,03 minuter
varje gang de tillimpas. Det betyder alltsa att forsen-
ingarna hade blivit storre, om trafikledare inte gjort sina
prioriteringar. Nir trafikledare inte gor prioriteringar, up-
pstér en motsvarande nettoforlust av tid. Analysen visar
att DPR-koden har en positiv paverkan pa trafiken i sin
helhet och ses dirfor som en systemnyttig kod framover.
Normala 6kningar kommer dérfor inte betraktas som
negativa for effektomradet.

Ta fram ett gemensamt ramverk
for utvardering av stérningar

Syftet med atgédrden att skapa en gemensam definition
av storningar och gemensamma kriterier for nér en ut-
vardering ska genomforas. Syftet var ocksa att skapa ett
ramverk for uppfoljning av stérningar. Med ett gemen-
samt ramverk for utvirdering av storningar far vi dels
mojlighet att utvirdera stérningar pa ett gemensamt siitt,
dels mojlighet att bittre folja upp storningar. Atgirden
ger ocksé en bittre spridning av kunskapen om hur
storningar bist hanteras.

Ramverket har infogats i Trafikverkets process
Trafikleda och trafikinformera, under stodprocessen For-
bittra verksamhet. Ramverket forankrades under 2018
och efterf6ljs numera i den dagliga verksamheten.

Arbetet med ramverket resulterade dven i en ny
process for utvdrderingar, som ger stod kring nér en
utvirdering ska tillsdttas och med vilka resurser. Proces-
sen sikrar ocksa att informationen nar ledningen inom
verksamhetsomrade Trafikledning och generaldirektoren
vid storre hidndelser.

Arbetet dr dirmed avslutat fran TTT:s hall och har
tagits ver av Trafiklednings forvaltning for fortsatt
utveckling. Utvecklingsarbetet riktar sig i dagslaget at
att utveckla processbeskrivningar.

Kartlagga hastighetsnedsattningar

Syftet med atgérden har varit att skapa en gemensam
bild 6ver var det finns hastighetsnedséttningar pa jarn-
vigen. Genom att samla all information pa ett och
samma stille, blir det enklare att 6verblicka vad som
behover atgirdas och att prioritera atgirderna utifran det
trafikala behovet.

Informationen himtades bade ur linjeboken och ur
korordersystemet, och arbetet resulterade i en lista over
samtliga nedsittningar. Den prioriterade listan skickades
sedan vidare till verksamhetsomradet Underhall for att
i nésta steg ta fram arbetssétt och ansvariga for att halla
listan uppdaterad.

Forbattra planeringsforutsattningarna
pa jarnvagen
Syftet med atgirden dr att uppritthélla bilden av samtliga
nedsittningar och att forbittra arbetssittet kring dessa.
Atgéirden gors i samarbete med effektomradet Trafik-
och resursplanering och #r under fortsatt arbete. Malet
dr att minska effekterna av hastighetsnedséttningar med
5 procent under maj och september 2019, jamfort med
foregdende ar. Atgiirden ir en fortsiittning pd atgirden
om att kartligga samtliga hastighetsnedséttningar.

Inom atgirden arbetar vi for att ta fram ett arbetsstt
som beskriver hur man ska arbeta med nedséttningar for
att halla listan uppdaterad, och hur en kontinuerlig dialog
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ska foras mellan berorda parter, for att ge Trafikverket
mojlighet att enkelt kommunicera externt och internt
angdende nedsittningarna.

Fran den samlade listan 6ver samtliga nedsittningen
kommer flera aktiviteter att genomforas som forbittrar
planeringsforutséttningarna pa jarnvégen. For det forsta
kommer vi att genomfora effektsambandsanalyser som
ger underlag till vilka nedsittningar som bor prioriteras.
Informationen kommer dven anvindas for att sikerstélla
rétt planeringsforutsittningar i tdgplanen 2020 (T20).

Vi kommer &dven att arbeta for att forankra strategiska
striickor samt definitionen av tidsparametrarna lang och
kort hastighetsnedséttning tillsammans med dvriga inom
branschen.

Vidare kommer vi att foresla tillfalliga operativa regler
for nedsittningarna, vilket innebér att man har forutsatta
regler for hur prioritering av trafiken ska hanteras pa den
berdrda strickan. Detta genomfors i ett proaktivt syfte,
for att inte en trafikledare ska behova fundera ut en trafi-
kal 16sning som da kan se olika ut varje gang. Resultatet
blir en tydligare prioritering av trafik vid stdrningar som
orsakas av hastighetsnedséttningar. Kontinuerligt sker
dven arbetet med att dtgdrda manadsanmirkningar inom
foreskriven tid, vilket &r anmdrkningar som maste atgar-
das inom en méanad for att undvika att det blir begrén-

sningar alternativt trafikstopp pa stréckan.

Sammanfattningsvis ger atgarden Trafikverket 6kade
mojligheter att snabbt atgédrda de nedsittningar som
stor trafiken pa kritiska platser. Effekter som forvintas
uppnas ér bittre punktlighet, férre stérningar och 6kad
robusthet.

Uppnadda effekter

Att virdera Operativ trafikerings paverkan pa punktlig-
heten dr komplext, likasa vilka effekter som bristande
trafikledning har pa punktligheten. Trafikledningen
orsakar i regel inga priméira storningar, men det 4r en
viktig funktion for att minska spridningen av stdrningar
och foljdforseningar.

Mialsittningen for operativ trafikering 4r att antalet
storningstimmar ska vara maximalt 2 800 timmar ar
2020. Operativ trafikerings resultat rapporteras i tva skil-
da redovisningar, varav en didr DPR-koden sirredovisas.
DPR stér for “driftledningen prioriterar” och anvénds
da driftledningen prioriterar att slippa forbi ett snabbare
tag framfor ett langsammare, i enlighet med de operativa
reglerna. DPR koden ses som en systemnyttigkod, da
den ger en positiv nettoeffekt pa transportsystemet i sin
helhet, och dérfor dr det endast resultatet exklusive fall
med DPR-koder som vi tar hénsyn till f6r malet 2020.

Operativ trafikering
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Figur 9. Stérningstimmar totalt for effektomrdadet Operativ trafikering Gren 2013-2018 i relation till mélet 2020
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Under 2018 blev antalet storningstimmar exklusive
DPR-koden mindre dn 2 800 timmar, och utfallet uppfyl-
ler dirmed malet. Trenden 4r dock uppétgaende. Utfallet
visar pa en 6kning av storningstimmar med 13 procent
jamfort med tidigare &r, frén 2 474 till 2 787 timmar. Ok-
ningen bestar framst av forseningstimmar kopplade till
den minskliga felfaktorn (kod DPS), och kopplade till
att jarnvigsforetagen har genomfort prioriteringar (kod
JPR). Okningen av dessa faktorer ses dock inte som unik
for i ar, utan har varit en uppétgéende trend under flera
ar. Forseningar kopplade till den ménskliga felfaktorn
stod for 178 storningstimmar och jirnvigsforetagens
prioriteringar for 138 stérningstimmar.

Utfallet for DPR-kodens storningstimmar (driftled-
ningen prioriterar) visar en 6kning fran 3 318 till 5 060
storningstimmar jaimfort med tidigare &r, vilket r en
okning pé 52 procent. Utfallet speglar dock endast stor-

ningstimmarna som har uppkommit av prioriteringarna
och representerar inte ankomsttiden vid slutstation.

Effektomradet har under aret undersokt hur DPR-
koden paverkar helheten i transportsystemet och funnit
att den till 95 procent skapar en positiv nytta. Detta
beror pé att prioriteringen ger en signifikant nyttoeffekt
for snabbtagens ankomsttid i jamforelse med ett 1ang-
sammare tag. Dessutom har de langsammare tagen till
en storre grad mojlighet att kora in férseningen och
analysen visar att den negativa effekten knappt dr
mirkbar. DPR-koden anses dérfor vara en systemnyttig
kod for helheten. Didremot genomfors det i dagslidget
inte ndgon uppfoljning pa den positiva effekten av att
driftledningen gor prioriteringar. Arbetet med att under-
sOka de positiva effekterna dr under utredning, och vi
kommer fortsitta arbetet under 2019.
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Lardomar fran aret

Operativ trafikering har under aret haft ett hogt deltagan-
de och engagemang under moten och i arbetet. Antalet
deltagare har 6kat och flera nya jarnvégsforetag har an-
slutit till effektomradet. Det hoga engagemanget ses fran
bade gamla och nya deltagare, ddr manga har en aktiv
roll i det fortsatta arbetet med atgédrderna under 2019. Vi
tror att en avgorande faktor till det 6kade intresset beror
pé att Operativ trafikering ingér i ett kluster tillsammans
med effektomradena Trafik- och resursplanering samt
Banarbete, ddr samarbetet anses 6ka mojligheterna for
framgéngsrika resultat. Vi har ocksa jobbat aktivt i vara
atgérder och fatt positiva resultat, vilket i sig inger for-
troende for effektomradet samt klustrets samarbete.

Var kontinuerliga dialog med andra effektomraden har
ocksa visat sig vara positivt, bade for deltagarna och for
resultaten i atgirderna. Ett fortsatt samarbete med effek-
tomradena Trafikinformation, Infrastruktur, Avgangstid
och noder och strakansvariga ses darfor som central for
arbetet 2019.

Ytterligare en framgangsfaktor dr hur klustrets deltaga-
re gemensamt arbetar med atgédrderna, fran det att atgir-
derna initieras till att de avslutas och implementeras. For
att initiera en atgérd finns en framtagen process, se figur
10 nedan, dér deltagarna ger forslag pa vilka atgirder
som de anser bor startas. De effektomradesansvariga
prioriterar sedan bland forslagen, forankrar och tar beslut
om nya atgéirder i samspel med respektive aktor och ger
information om beslutade atgéirder till TTT:s styrgrupp
och JBS styrelse. For beslutade atgirder startas sedan
atgidrden upp av utndmnd atgérdsledare, som ansvarar
for atgérdens framdrift, resultat och uppf6ljning.

For de uppstartade atgidrderna genomf6rdes dven en
workshop under 2018 dér samtliga deltagare fick mojlig-
het att bidra till den detaljerade beskrivningen av atgir-
dernas mal, effekter, aktiviteter och leveranser. Genom
att ta fram dessa tillsammans forsikrade vi oss om att
atgirdernas framtida bidrag uppfyller behovet som finns
inom branschen samt att alla fick mdjlighet att dela med
sig av sin kunskap. Detta har resulterat i en forbéttrad
forankring inom klustret.

4.7 Fran utland

Effektomradet Fran utland omfattar forsenade tag fran
utlandet. Av de sex svenska gransovergangarna har vi
hittills prioriterat Oresundsbron, eftersom den star for
cirka 50 procent av de totala forseningstimmarna f6r
internationella godstag. Effektomradet Fran utland &r
ocksa en del av godskorridorarbetet, sedan 6ppningen av
Scandinavian-Mediterranean Freight Corridor 3 (Scan-
Med RFC3) i oktober 2015. Inom ScanMed RFC 3 finns
en arbetsgrupp som kallas "Regional Working Group
North” (WG North), som bestér av representanter fran
infrastrukturhéllare fran Tyskland, Danmark och Sverige
samt tgoperatdrer som trafikerar strackan. Gruppens
arbete syftar till att forbéttra kvaliteten i trafiken och
rapporterar direkt till ledningen fér godskorridoren.

Genomforda atgarder

Sedan 2015 har en vil utvecklad samverkan etable-

rats mellan de nationella trafikledningarna i Tyskland,
Sverige och Danmark, ddr man har 16pande veckomdten.
Ordforandeskapet vixlar mellan de tre ldnderna. En rad
kunskapshdjande aktiviteter har genomforts for att stirka

Forankring
Brainstorming Prioritering och beslut Information

Effektomrades-

Effektomrades-

g TTT-deltagare . Effektomrédesansvariga . Atgérdsledare
S ansvariga ansvariga
o i - Information till
Workshop under Prioritering av Forankring internt hos TTT-stvraruop och Arbetet startas under
TTT-mote dar atgarder, utifran respektive aktdér om JBS styrgls:zm ledning av ansvari
forslag pa nya satta mal ansvarig och 6vriga aft & ;'/rden ka aktdr 9 9
atgarder tas fram och behov resurser till atgarden .

genomforas

Figur 10: Process for initiering av nya dtgdrder, som tillimpas inom effektomradena fér Operativ trafikering, Trafik- och

resursplanering och Banarbete.
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och Oka forstaelsen for de olika system och utmaningar
som finns inom korridoren. Bland annat har man invol-
verat jarnvigsforetagen i punktlighetsarbetet, samtidigt
som man tagit fram en handbok i samarbete med RNE,
som beskriver processerna for att hantera oforutsedda
storre storningar i systemet. Man genomfor i korridoren
arligen strategimoten med tagoperatorer, terminaler och
transportkdpare.

For att minska antalet storningstimmar behover av-
gangspunktligheten i framforallt Tyskland forbéttras, da
sambandet mellan avgangs- och ankomstpunktlighet dr
starkt. Vi samarbetar darfor med effektomrade Avgangs-
tid och noder och med WG North inom ScanMed RFC
3, for att stirka avgéngspunktligheten nationellt och
internationellt. Det &r viktigt eftersom den nationella
avgangspunktligheten i Sverige paverkar omloppen och
ddrmed avgéngstider dven i utlandet.

Uppnadda effekter

Under 2013 stod effektomradet Fran utland f6r 7 591
forseningstimmar. Ar 2014 6kade timmarna till 8 700,
for att 6ka ytterligare till 9 265 timmar under 2015. Ar
2016 minskade forseningstimmarna till 7 811, vilket &r i
paritet med forseningstimmarna baséret 2013. 2017 dka-
de antalet storningstimmar till 9 722 timmar, for att 2018
Oka ytterligare till 13 789 timmar. Malet for effektomra-
det var under 2018 maximalt 8 500 stérningstimmar.

Det senaste arets okning startade redan 2017, i sam-
band med tunnelolyckan som f6ljdes av flera védderrela-
terade problem pa kontinenten. Det foljdes senare av en
svar vinter och en onormalt varm sommar som paverka-
de jarnvdgen negativt. Malet dr dock fortsatt att reducera
antalet forseningstimmar till 6 500 timmar ar 2019 och
4 500 timmar ar 2020.

Sent fran utland
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Figur 11. Férseningstimmar orsakade av effektomrade Fran utland, Gren 2013—-2018.
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4.8 Fordon

Effektomrade Fordon var under aret utan omrades-
ansvarig fram till november, da arbetet i effektomradet
togs upp igen.

Effektomradet Fordon berér ett stort antal aktérer som
fordonsigare, operatorer, underhéllsbolag, leverantorer,
tillverkare och Trafikverket. Dessa aktorer har omfattan-
de avtalsrelationer och bedriver sin verksamhet ofta
i konkurrens eller i strikta kund-leverantorsforhéllanden.
Detta har medfort svarigheter i kommunikationen mellan
parterna, och man har inte funnit former f6r bransch-
gemensamma handlingsprogram och aktiviteter. Infor
omstarten av effektomradet i november 2018 forankra-
des dirfor riktlinjerna for arbetet i effektomradet i JBS
styrelse.

Effektomradet planerar foljande aktiviteter infor 2019:

e Samla in fakta och sprida kunskap om stérningar
pé grund av fordon

¢ Samverka med andra effektomraden

* Genomfora internrevision hos storre fordonsédgare
och operatorer

Fakta, analys och kunskapsspridning

Forst och frimst behdver det samlas in branschdata for
fordjupad kunskap om rotorsaker, effektsamband och
spridning av storningar. Sarskilt fokus bor ldggas pa
priméra héndelser och koppling till andra férseningsko-
der som tungt tdg, avsyning av bana och balisfel med
mera. Denna kunskap ska spridas till fordonsédgare,

fordonsoperatorer och infrastrukturhéllare i syfte att
bidra till deras forbattringsarbete. Statistiken hdmtas fran
Trafikverkets uppfoljningssystem Lupp, detektorgruppen
samt forskning.

Samverkan med andra effektomraden

I nésta steg fokuseras arbetet pa samspelet mellan For-
don och andra effektomréaden, frimst Infrastruktur och
Operativ trafikering. Det kan giilla samspelet mellan hjul
och spar eller vixlar, stromavtagare och kontaktledning
samt fordon och signalsystem. Detta arbete kan bedri-
vas i arbetsgrupper med representanter fran aktorer och
andra effektomraden.

Egenrevision hos storre fordonsagare
och operatorer

Nagra fa fordonsigare och operatorer svarar for en
mycket stor del av jarnvigstrafiken och antalet stor-
ningstimmar. [ ett tredje steg inom effektomrade Fordon
skulle dessa aktorer, och kanske ett urval andra jarnvags-
foretag, kunna ata sig att genomf6ra en egenrevision
enligt en gemensam mall som tas fram inom effektomra-
det. Fragestillningarna ska sporra till analys av den egna
verksamheten och leda till forbéttrade aktiviteter utan att
bli utpekande mot ett enskilt jirnvidgsforetag. Redovis-
ning enligt denna mall sker arligen av utfall i forhallande
till uppsatta mal for antalet storningstimmar samt av
andra nyckeltal eller indikatorer, som man inom effek-
tomradet kommer Gverens om att folja. Effektomréadet
svarar for sammanstillning av resultat och erfarenheter
for att bidra till 6kad kunskap och insikt i branschen.
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Figur 12 Andel resendrer som dr néjda eller neutralt instdllda med trafikinformation i stért ldge.

4.9 Trafikinformation

Effektomradet Trafikinformation omfattar trafikinfor-
mation vid storningar i jairnvagstrafiken. Effektomra-
dets syfte &r att bidra till att resenérerna far snabb och
korrekt information. Resenirerna ska kéinna att jarnvigs-
branschen bryr sig om dem, @ven nér det inte gar som
planerat.

Genomforda atgarder

De forbittrings- och utvecklingsatgédrder som genom-
fordes eller paborjades under 2018 inom effektomradet
Trafikinformation var:

* inforande av arbetssittet tidigast trafikstart

* analyser av kundmétningar.

Tidigast trafikstart — battre prognoser

Arbetssittet med tidigast trafikstart infordes under varen
2018 i hela landet. Det tillimpas om négon av foljande
hindelser intréffar:

e plankorsningsolycka
* riven kontaktledning

* personpakorning.

Arbetssiittet innebdr att Trafikverket tillsammans

med operatorer och andra involverade bestaimmer en
tid da trafiken tidigast sitts igang igen. Om héndelsen
dr atgdrdad innan utlovad tid dr det &nda den Gverens-
komna tiden som giller. Det ger incitament att sétta
sa exakta prognoser som mojligt, grundat pa tidigare
erfarenheter, och att standigt ldra sig att bli béttre pa
att sétta prognoser.
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Effektomradet har paborjat ett arbetat med en erfa-
renhetsbank for ndgra hiandelser som jirnvigsforetagen
ansvarar for, men det har varit svart att nd anvindbara
resultat pa grund av avsaknad av tillf6rlitlig data.

Inom Trafikverket finns intentionen att utvidga
arbetssittet for tidigast trafikstart till andra héndelser.
Det vilkomnar vi i effektomrade Trafikinformation,
eftersom trafikinformation &r den enskilt viktigaste
parametern for att f4 ndjda kunder.

Analyser av kundmatningarna

Effektomradet fortsitter att jamfora olika kundmétningar
i syfte att verifiera att ritt atgérder gors. Vi har forsokt ta
reda pa varfor det finns en tendens till att kundndjdheten
sjunker i tertial 2 varje ar, men vi har inte lyckats hitta en
entydig forklaring. Det troliga dr dock att orsaken &r en
kombination av att det utfors fler banarbeten under tertial
2 och att det 4r fler séllanresendrer (fritidsresenédrer) som
reser under denna period, samt att vi haft stora storningar
av olika karaktér under tertial 2 dren 2015 och 2017.

Uppnadda effekter

Effektomradets mal &r att 80 procent av resenérerna ska
vara nojda eller neutralt instillda till trafikinformationen
ar 2020. Den totala kundnojdheten med trafikinforma-
tion har varit stabil sedan TTT bildades, med undantag
for nagra fa dalar och toppar. Ytterligare en forklaring
till att kundnojdheten sjonk under tertial 2 ar 2015 &r att
det fanns brister i samband med bytet av ansvarig aktor
for utrop och skyltning pé stationer och plattformar for
pendeltagen i Stockholm. Mitningen som gav det 1ga
vérdet under tertial 2 ar 2017 sammanf6ll med stora
trafikstorningar med bristfillig information och hante-
ring av resendrer. Utfall per kvartal och ar redovisas i
diagrammet ovan.



I effektomréadets handlingsplan ir det nigra fa, stora
och tongivande omraden som 4r helt avgorande for att
kunderna ska bli ndjdare. Det forsta dr prognoshantering
— kunderna efterfragar palitliga prognoser som de kan
anvinda for sitt agerande. Det andra &r en digitaliserad
process for trafikinformation, vilket dr ett maste for att fa
en tillrdckligt snabb och likriktad information. Det tredje
ar information om och hantering av ersittningstrafik,
framfor allt pa stationer med stora resenérsstrommar.

Utfallet av kundnojdhetsmétningen har ett starkt
samband med utfallet f6r punktlighet, sa de férdndring-
ar vi ser i utfallet for kundndjdheten kan till stor del
hirledas till utfallet for punktlighet och instillelser av
tag. Aktorerna i branschen forbittrar hela tiden sitt sitt
att ge trafikinformation till kunderna via webbplatser och
appar, vilket ocksé paverkar utfallet. For att markant oka
kundnéjdheten krivs dock att en digitaliserad process
utvecklas, for att kunna genomfora sidkrare och snabbare
prognoser som omvandlas till palitlig information till
den enskilda kunden.

Samarbetet i branschen inom detta omrade har bade
starkt kompetensen inom omradet — i dag vet vi mer om
varfor en kundnojdhetsmitning far ett visst utfall — och
fort med sig att vi kan koordinera olika aktorers aktivite-
ter och resurser for att fi mer kraft i aktiviteterna.

Under 2019 kommer vi att fortsétta arbeta med bran-
schens medverkan i Trafikverkets befintliga atgérder for
forbéttrad trafikinformation. En viktig del &r att tillféra
resendrernas synpunkter innan inférandet av forind-
ringar, som i den pagdende atgirden Tid saknas. Under
2018 saknade vi en projektledarresurs, som kommer att
aterinforas under 2019. D4 aterupptar vi arbetet med att
forbittra skyltningen for erséttningstrafik pd medelstora
stationer och forbittra prognoser i stort ldge. En annan
viktig aktivitet dr att komma Overens om vilka orsaksbe-
grepp vi ska anviinda externt. Vi har hittat en bra arbets-
form for 6kad andel kundinsikt nér vi gor trafikinforma-
tionsforbittrande atgdrder, som vi kommer att fortsitta
tillimpa under 2019.
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5. Prioriterade strak och storstad

| det har kapitlet redovisas atgarder och resultat fér de prioriterade

straken och storstad.

JBS styrelse uppdrog at TTT att undersoka och komma
med forslag till atgérder for att komma tillritta med
punktligheten for langdistanstag, vilket hamnar inom
strdkansvaret. Under 2018 har fokus for arbetet dérfor
framfor allt legat pa S6dra stambanan och strickan
Stockholm—Katrineholm.

5.1 Fokus Stockholm—Katrineholm

Eftersom en stor del av trafiken pd Sodra stambanan star-
tar och slutar norr om Katrineholm, har analysen dven
omfattat strickan Stockholm—Katrineholm. Det material
som analyserats omfattar tag till och frén Stockholms
sodra, for att kunna avskilja tdg som inte enbart kor pa
strickan, sa kallade genomgangstag.

For att fa en bild av hur trafiken sammantaget levererar
pé Sodra stambanan och med sérskilt fokus pa 1ang-
véga tag, utgick analysen ifrén hur taget klarar att ligga
i sin tidtabellskanal. Trafikverkets definition f6r tid-
tabellskanal dr tagets tidtabell +/- 3 minuter. Analysen
av tidtabellen sammantaget for all trafik visar att tagen
lag planerade med en marginal fran 90 sekunder och
mer. I de linjeavsnitt dér trafikvolymen var som hogst
visade analysen att vissa tag 1ag planerade s4 titt att en
forsening pa 30-60 sekunder storde nista tdg. Med
denna kunskap som bas for utgick vi ifran att kanalen
for taget dr tidtabellen +/- 1 minut. Utanfor den kanalen
stor taget andra tag, eller har inte marginal nog att aterta
sitt tagldge.

Trafikvolymen pa strickan Stockholm—-Malméo
varierar, och kapacitetsuttaget nir det giller mojlig
trafikvolym é&r inte definierad. Hypotesen &r att det
planerade nyttjandet av banan Overstiger infrastrukturens
och tagens formaga att leverera 95 procents punktlighet.
Utfallet for langviga tdg 2017 pa Sodra stambanan lag
sa lagt som 77 procent. Berorda effektomradesansvariga
samt strakansvariga har gatt igenom analysen och identi-
fierat dtgédrder som behover goras.
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Inriktning f6r strékarbetet kommer under 2019 att
vara att fortsitta med de atgérder som &r igang, se 6ver
hastighetsnedséttningar utdver plan och se 6ver plane-
ring och genomférande av banarbeten.

En aktivitet var att ga igenom de konstruktionsregler
som tillimpas nir man konstruerar tidtabellen. Det blev
da tydligt att i de linjeavsnitt som var hardast belastade
var det som svarast att ldgga in nagot tidstilldgg (nod-
tillagg=tid for att dterta sin kanal). Det hér sittet att
planera innebar att tdg som kom fran Stockholm och tap-
pade sin kanal redan i SGdertilje pa grund av en hastig-
hetsnedsittning fran 200 km/h till 40 km/h i 200 meter,
inte kunde éterta sin kanal innan man ankom till Norrko-
ping. Trafikverket sag 6ver konstruktionsregler for S6dra
Stambanan, som tillimpades frén och med 9 december
2018. I den tagplanen tillimpade man de atgérder som
strakansvarig for Sodra stambanan initierade. Exempel
pé sadana atgirder ar:

» 0Oka headway-tiden, det ville séiga infasningstiden
for att passa in flera system i ett system

» fordela nodtilldgg jimnare och enligt forutbestamd
plan

* sikerstilla att tiget har forutsittning att ligga i sin
i sin tidtabellskanal: se 6ver uppehéllstiden for re-
sandeutbyte och annonsera avgangstid mot kunden.

Forutom tagplanen har effektomrade Operativ Trafi-
kering arbetat fram operativa regler som implemente-
rades under 2018, effektomrade Obehoriga i spar har
tagit fram forslag pa atgirder for belastade platser samt
effektomrade Infrastruktur haft extra mycket fokus pa
underhdll av vixlar och isolerskarvar. I dessa arbeten har
strakansvariga varit med och bidragit med kunskaper ur
ett strakperspektiv.



5.2 Storstad

Arbetet inom effektomradena kompletterades under Initiala forslag fran storstadsansvarig for effektomra-

dens beaktande inkluderar:

2018 med ett nytt storstadsuppdrag, i likhet med det for
prioriterade strak. Utgangspunkten for detta storstads-
uppdrag dr att storstadsomradena agerar som nav for
hela Sveriges jarnvégstrafik. Punktlighet som skapas i
dessa omraden paverkar direkt eller indirekt all 6vrig
jarnvigstrafik i landet. Den kombinerade pendel-, fjirr-,
regional- och godstrafiken inom Stockholm, Géteborg
och Malmo representerar en majoritet av den totala
nationella jarnvigstrafiken, métt i antal avgangar och
(for persontrafiken) antal resenirer. Pendeltdgen som
star for en stor andel av trafiken inom storstadsomrade-
na har ofta ocksa ett uppldgg mer likt tunnelbane- och

lokalbanetrafiken, med frekventa stopp och hog turtéthet.

Det gor att fokus och dtgérder for dessa omréaden i vissa
avseenden kan behova se annorlunda ut &n for ovriga
jarnvégsnitverket.

En storstadsansvarig har utsetts for att bevaka utveck-
lingen av tagpunktligheten och trafikinformationen i
storstiderna och, i samrad med effektomradesansvariga,
sikerstilla att tgédrder pa storstadsomraden som bidrar
till forbéttrad punktlighet och trafikinformation vid tra-
fikstorning genomfors. Arbetet innefattar att ta fram en
malbild for storstadsomraden, samla in analysmaterial,
inventera pagaende initiativ inom effektomradena som
beror storstadsomraden, foresla nya atgérder till berérda
effektomraden och f6lja upp pagdende initiativ.

analys av trafikfloden forbi kritiska punkter
och anpassning av marginaler och nodtilligg

mer tidseffektiv avgangsrutin

sikerstillande av tillricklig verkstadskapacitet
1 storstidderna

introduktion av fordonsbaserad vervakning
av sparldge och annan infrastruktur

forstarkt forebyggande underhall av sdrskilt
kritiska infrastrukturkomponenter

installation av repeterballiser pé strackor med
mycket trafik

anpassad tagvigsliaggning vid sammanvivning
av tagfloden

utvecklat it-stod for trafikledare i trafiktéita
omraden

framtagande av erfarenhetsrapporter efter
storre storningar

fortsatt fokus pa att férhindra obehorigt
sparbetridande.

Tillsammans for tag i tid - Resultatrapport 2019 41



6. Forskning och innovation (FOI)

Forskning, innovation och kompetensutveckling ar av stor betydelse for
att na punktlighetsmalen och forbattra jarnvagssystemets robusthet.

Jarnvégens karaktir som ett slutet sammanhallet flodes-
produktionssystem kriaver djupgaende forskning, och det
behdver analyseras hur storningar uppstar, vad som &r
deras rotorsaker och verkningar i systemet samt hur de
sprids. D& kan vi vidta verksamma atgérder, som mins-
kar storningar och deras foljdeffekter.

For att jarnviagen ska kunna na de langsiktiga visioner-
na om ett hallbart samhille genom kraftigt 6kade mark-
nadsandelar av transportarbetet, bade for person- och
godstrafik, behovs forskning och innovation om langsik-
tiga och strategiska fragor avseende jarnvigssystemets
kapacitet, punktlighet och robusthet. Det kan gilla hur
kapacitetsutnyttjandet i befintligt system radikalt kan
okas, hur storre tekniska haverier ska kunna forebyggas,
Al-styrd tdg- och trafikledning och tillimpade system for
tillstandsbaserat underhall av fordon och infrastruktur.

6.1 Nypunkt

Projektet Nypunkt (Nyckeltal for punktlighet pa jarnvig)
syftar till att ge storre forstaelse kring vad som orsakar
icke-punktliga tag, en tydligare bild av sambandet mel-
lan atgird och effekt och en tydligare bild av vad som
behovs for att nd det Gvergripande mélet om 95 procents
punktlighet. Projektet omfattar bade resandetag och
godstdg. Inom projektet ska 5-10 indikatorer for 6kad
punktlighet tas fram. Dessa indikatorer ska vara létta

att forsta, mitbara och kunna anvéndas for att utvirdera
atgdrders effekt pa punktlighet.

En analys och gruppering har utforts av existerande
effektomréaden. Effektomradena Infrastruktur, Fordon
och Obehoriga i spar kan klassificeras som priméra
forseningsorsaker, medan effektomradena Trafik- och
resursplanering, Operativ trafikering, Avgangstid och
noder, Fran utland och Banarbete handlar om planering
och styrning av jarnvigssystemet. Arbete pagar med
att ta fram, definiera och foresld framtidens indikatorer
for uppféljning av punktlighet. Projektet pagar t.o.m.
mars 2019.
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6.2 STAPLA-F

Projektet Stapla-F star for Strategisk anldggnings-
planering for balansering av underhéll och tagtrafik —
forstudie. Projektet syftar till att bedoma kunskapslidget
och potentialen for att reducera méngden underhalls-
drivande anliggningskomponenter, primirt véxlar.
Insamling av data och volymer, dokumentation av
praktiska erfarenheter och forskningslédget har utforts.

Mojligheter till underhallsbesparingar har pévisats,
baserat pd en manuell analys av Katrineholms station.
Felstatistik och datakéllor har studerats och viss
programvaruutveckling har genomforts. Ett forslag
har tagits fram om fortsatt forskning.

6.3 MiST

Projektet MiST (Mindre storningar i persontagstrafiken)
fokuserar pa att forska om mindre stérningar i persontag-
strafiken, som sillan fangas upp i uppféljningsarbetet.

I forskningen analyseras data fran tagtrafik, tidtabell

och externa faktorer som till exempel vider.

Projektet deltog under 2018 pé en internationell
konferens och publicerade en artikel i vetenskaplig
journal, och genomférde omfattande studier i Japan.
Arets resultat visar att den absoluta merparten av all
forseningstid genereras av sma storningar vid stations-
uppehéll, samtidigt som uppehallstiderna systematiskt
forsummas i svensk tidtabellsplanering, drift och upp-
foljning. Forskningen har till stor del handlat om
hur faktorer som resenirsutbyte och interaktioner mellan
tag skapar dessa uppehallsforseningar.

6.4 Effektiv planering av jarnvagsunderhall
— serviceunderhall

Projektet utvecklar metoder och matematiska modeller
for att kunna samplanera jarnvigstrafik och underhall.
Speciellt fokus ges at att kunna planera in servicefonster
i tidtabellen. Servicefonster dr sammanhallna tagfria
tider da I6pande underhall ska utforas, samtidigt som
trafiken kan fortsétta kora pa ett bra sitt. Detta kan

vara speciellt utmanande for 1dngvéga tdg som passerar
flera underhallsdistrikt.



Projektet slutférdes under 2018 och resulterade i en
doktorsavhandling. En fortséttning &r planerad inom
projektet Utformning av servicefonster for varierande
trafik- och underhéllssituationer (UHF), med malet att
gora resultaten mer tillimpbara for Trafikverket och
underhallsentreprenérer.

6.5 ERTMS och tagsimulering

Projektet har under 2018 gjort en forstudie med FOI-
utforare och intressenter for att definiera forsknings-
frigan, behovet och kunskapslidget. Den huvudsakliga
forskningsfriagan dr: hur interagerar kapacitet, signal-
system och forarbeteende? Fragan kommer att besvaras
med hjélp av delfragor, som bygger pa varandra och
samtidigt utgor nagra av projektets aktiviteter.
Forskningsbidraget och nyttan pa kort sikt (3-5 ar)
ir att utveckla kunskapen inom ERTMS-omréadet och ge
mojlighet till en mer realistisk tidtabellsplanering, bittre
punktlighet och 6kad kapacitet i samband med Gvergang-
en till ERTMS. Resultaten kommer kunna anvindas som
input vid projektering, korbarhetsanalyser (tidtabellspla-
nering och operativt) och signaloptimering.

6.6 KAJT

TTT samarbetar sedan flera ér tillbaka med bransch-
programmet Kajt (Kapacitet i jarnvigstrafiken), som
bedriver forskning inom jdrnvégskapacitet, trafikstyrning
och punktlighet. Kajt &r ett samarbete mellan Trafikver-
ket, forskarut6vare och néringsliv for att skapa langsik-
tighet och sikerstilla forskningens bidrag till skapandet
av morgondagens forbittrade jarnvagstrafik.

Kajt dr dven aktiva i det europeiska jirnvégsforsk-
ningsprogrammet Shift2Rail. Detta EU-finansierade
program syftar till att utveckla ett hallbart jarnviagssys-
tem for att mota framtidens behov. Trafikverket dr en
av grundarmedlemmarna och har regeringens uppdrag
att ansvara for den svenska delen av programmet. Shift-
2Rail har bland annat som mal att oka tillforlitlighet och
punktlighet i jarnvigssystemet med 50 procent.

6.7 Plasa (Smart planning models)

Syftet att detektera hur simulering, optimering och
dataanalys anvinds for tidtabellsplanering och att
utveckla en metodik for simulering av tagtrafik for
tidtabellsplanering och operativ tagforing. Detta kan
Trafikverket och jirnvigen i Sverige ha nytta av vid
planering av tidtabeller och for operativ tagforing.
Projektet leds av DB Analytics och utfors i ett nédra
samarbete mellan Trafikverket, DB Transport &
analytics, och KTH, men dven systemleverantorer
deltar.

Projektet har tagit fram en ny ansats for mikro-
makronivasimulering och utvecklat simuleringsverkty-
get PRISM (PLASA Railway interference simulation
model). Modellens storsta fordel dr att den kan anvéindas
for att snabbt skatta hur stora foljdforseningarna blir vid
olika typer av storningar. Projektet har slutrapporterats
och ett fortséttningsprojekt pagar.

6.8 Andra forskningscentrum

Andra forskningscentrum inom jarnvig ir Jarnvigs-
gruppen pa KTH, som ticker ett brett omrade och &r
storst, Jarnvagstekniskt centrum vid Lulea tekniska
universitet, som &r inriktat mot jarnvéagsunderhall och
Charmec vid Chalmers tekniska hogskola, som dr
inriktat mot jarnvégsteknik. Genom Kajt dr dven Linko-
pings universitet, Blekinge tekniska hogskola, Uppsala
universitet, Lunds universitet och Rise SICS engagerade
i jarnviagsforskning. VTT deltar frimst inom omradet
uppfoljning av innovationer och resultat.

Den forsknings- och innovationsagenda for det
svenska jarnvigssystemet som JBS faststillde 2017
har en direkt koppling till TTT:s verksamhet och
inriktning. Agendan har legat till grund for diskussioner
och moten 1 branschen och med beslutsfattare, om hur
okad kunskap och kompetensutveckling ska bidra till att
det svenska jarnvigssystemet ska kunna na hogt stillda
mal och méta framtida utmaningar.
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7. Kommunikation

Punktligheten ar jarnvagens viktigaste fraga, nast efter sakerheten.
Infor 2018 konstaterade dock styrgruppen for TTT att samarbetet och
de initiativ som pagar inte fatt tillrackligt genomslag i branschen.

Kommunikationen kring TTT har framst varit kopplad
till den arliga resultatkonferensen, och darfor har den
bara natt de som redan ir insatta.

Styrgruppen tog dirfor ett beslut om att bli mer
synliga och skapa forutséttningar for en proaktiv och
kontinuerlig information for att visa pa framdriften i
samarbetet, tydliggora utmaningarna och 6ka engage-
manget. Ett forsta steg blev att starta ett nyhetsbrev,
Nytt fran Tillsammans for Tag i tid. Totalt gavs sex
nyhetsbrev ut under 2018, och antalet prenumeranter
okade under perioden fran 388 till 492.1 brevet har vi
bland annat berittat om initiativ inom effektomradena
Obehoriga i spar, Trafik och resursplanering, Avgangs-
tider och noder samt Infrastruktur. En blankett har
ocksa tagits fram for att sidkerstilla att de utskick som
gors foljer GDPR-lagstiftningen.

44 Tillsammans for tag i tid - Resultatrapport 2019

Vi har ocksa uppdaterat TTT:s webbsida,
www.trafikverket.se/TTT. Till exempel har sidan fatt
en tydligare koppling till Trafikverkets punktlighets-
redovisning och en egen nyhetsfunktion. Sidan har
besokts av cirka 1 000 personer.

Under 2018 har dessutom ny grafik tagits fram for
tva omraden for Trafikverkets 16pande punktlighetsredo-
visning. Det handlar dels om ett nytt sétt att redovisa
storningsorsaker, dels att komplettera punktlighets-
utfallet med uppgifter om antal framforda tag. Den
nya grafiken har bland annat anvints i nyheter pa
trafikverket.se, i nyheter pa Trafikverkets intranit
samt i en sérskild manadsrapport som skickas till
medlemmarna i TTT:s styrgrupp.

Slutligen har vi uppdaterat vara presentationsmallar,
for att tydliggora att TTT ingar som ett utpekat och prio-
riterat initiativ inom JBS.




8. De oberoende granskarnas utlatande

Trafikanalys och Transportstyrelsen har for femte
géngen genomfort en oberoende granskning av arbetet
inom Tillsammans for tag i tid (TTT). Arets granskning
utgar fran ett utkast till foreliggande resultatrapport,
tillgdngliggjorda underlag samt intervjuer med

utvalda effektomradesansvariga och representanter

for styrgruppen.

Vi méste aterigen konstatera att resultaten av det
arbete som gjorts inte kan avldsas i form av en uppmiitt
punktlighet som tydligt nirmat sig 95-procentsmalet.
Att punktligheten det senaste dret dessutom innebar en
forsdmring dr d4n mer problematiskt med tanke pa att
malaret 4r mycket nédra. Systemet dr uppenbarligen inte
i nirheten av att kunna st emot provningar av den typ
som det utsattes for under 2018. Samarbetet har utveck-
lats 6ver tid, men det aterstar fortfarande manga brister
som forhindrar att méalet nas. Var bedomning &r att
grunden for att kunna na 95 procents punktlighet 2020
saknas, utifran hur arbetet har bedrivits.

Trots att punktlighetsmalet inom TTT har borjat
upplevas som orealistiskt bland deltagarna marker vi
inte av ndgon uppgivenhet. Engagemanget for punkt-
lighetsarbetet framstar snarare som stort. Ddremot fore-
faller det vara svart for organisationerna att stilla upp
med de resurser, framst i form av arbetstid, som kréivs
for att driva arbetet framat tillrackligt snabbt. Vi vill
betona vikten av att se arbetet med att forbéttra punkt-
ligheten som en investering. Tag i tid och ett fértroende
for jarnvégen torde vara forutsittningar for héallbara

affdrer, vilket borde vara motiv till ett bredare deltagande

och att storre resurser laggs ner.

Inom effektomrddena genomfors enligt var bedomning
flera lovvirda insatser, som pa sikt har potential att 6ka
punktligheten. Skillnaderna mellan effektomradena &r
dock stora vad géller forutsattningar att driva igenom
atgdrder och med vilken ambitionsniva arbetet bedrivs.
Overlag saknas det en uttalad koppling mellan analyser
och atgérder och det dr oklart varfor vissa atgirder
prioriteras framfor andra.

Precis som tidigare ar dr uppfoljningen av atgérder
bristfillig och det dr ofta svart att f6lja vilka effekter
genomforda atgérder fatt. I resultatrapporten ligger i
stort sett allt fokus pa att beskriva de atgédrder som
startats upp eller slutférts under 2018, men ytterst lite
sdgs om vilken effekt genomforda atgirder haft eller
forvintas fa pa kort och lang sikt.

Ett 16sningsorienterat synsitt baserat pa ett brett
kunskapsunderlag dr nddvéndigt for att né framgang.
Nagot som leder i den riktningen och som tydligt har
forbittrats dr formagan att analysera orsaker till
forseningar. Det dr dock manga ganger svart att se
hur analysresultaten tillvaratas. Dérfor vill vi fram-
hélla det arbete som Rot-gruppen goér och uppmana
alla effektomraden att anvédnda deras kunnande, for att
pa bista sitt prioritera atgérder och folja upp effekterna
av nedlagt arbete.

Vidare ser vi positivt pé att det forekommer
diskussioner om hur arbetet ska fortsétta efter 2020.
Utan en langsiktig plan finns det risk for att man mot
slutet av arbetsperioden prioriterar ned atgiarder med
god effekt framst efter december 2020, till forméan for
snabba men mindre effektiva atgérder, vilket inte ligger
i transportkdparnas intresse.

Framover blir det ocksé viktigt att fundera pa hur
effekten av genomforda atgérder ska vidmakthallas
over tid. For att i alla fall ndrma sig mélet behover
insatser som verkligen ger effekt prioriteras, bade
nu och framover.

Jonas Bjelfvenstam,
Generaldirektor Transportstyrelsen

Brita Saxton,
Generaldirektor Trafikanalys
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Sveriges

Jarnvagsbranschens samverkansforum, JBS, har etablerats av jarnvagens aktorer for att snabbare uppna konkreta resultat i utvecklingen av jarnvagen.
Tillsammans i branschen ska vi 6ka jarnvagens robusthet och punktlighet och optimera kapacitetsutnyttjandet for jarnvagen.
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