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Abstract:

Syftet med denna forstudie &r att ta fram fragestallningar, mallar och tillvagagangssatt infor den
fullskaliga studien som ska ge en tydlig bild av hur banarbeten planeras, vad som styr processen
och identifiera effektiviseringsmojligheter. Vi har studerat ett mindre antal atgarder i
underhallsdistrikt Syd och Vast, bade vanligt basunderhall, nationella kontrakt, storre
reinvesteringsprojekt och investeringar. Fokus har legat pd den faktiska planeringen av
banarbeten — alltsa, hur har de studerade atgarderna planerats i verkligheten? Vad for faktorer
har paverkat i olika faser, vad har man vetat nar osv.?

Tva olika processtyper méts i kapacitetstilldelningen. Dels de langsiktiga atgarderna sasom
investeringar och reinvesteringar, som ofta borjar planlaggas manga ar tidigare, dels mer
kortsiktiga atgarder som utfors i servicefonster etc. Bada dessa atgardstyper paverkar
kapacitetsbehovet i utférandefasen och kan ge upphov till trafikpaverkan. Det ar dven nér bada
processtyperna ska samordnas som det totala kapacitetsbehovet blir synligt.

Négra av de lardomar som vi dragit &r till exempel skillnaderna mellan den nya och gamla
planprocessen. Eftersom manga av de storre projekten ofta I6per 6ver lang tid, forsvarar detta
en jamforelse av projekten. | vissa fall kan tre separata process-generationer behdva hanteras
samtidigt. For huvudstudien ser vi behov av avgransning, bade kring atgardstyper och vilken
del i processen vi studerar. Vi foreslar att fokus ska ligga pa basunderhall, med inriktning pa
trafikpaverkan. Sarskilt ska de atgarder som inte utfors i servicefonster studeras, men &dven
nationella underhallskontraktsatgarder.
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Summary

The purpose of this pilot study is to provide questions, templates and approaches for the
upcoming full scale study which will give a clear picture of the planning process for
maintenance- and other measures in the railway sector, which factors govern the process, and
to identify possibilities for increased efficiency.

We have been studying a few measures in the southern and western maintenance districts of the
Swedish Transport Administration, both regarding regular maintenance activities, national
contracts, larger renewals as well as new investments. The focus of the study has been the actual
planning process of the measures, i.e. how has the planning of the measures studied been done
in reality? Which factors have affected different phases of the process, what has been know at
different stages of the process etc.?

In the mapping process, little regard has been given to in which under process different activities
are performed; rather, the question about when and the connections between the different
activities has been given precedence. The goal is to clarify how different processes overlap and
interconnect and from this knowledge enable the conduction of a deeper study into the contact
areas and make comparisons.

Two different types of processes converge in the capacity allocation process: On the one hand
the long-term measures such as larger renewals and investments, often planned several years in
advance, on the other hand short-term measures which are conducted in maintenance windows
etc. Both types affect the need of capacity during the execution phase and have the potential of
impacting traffic. It is also first when both types of processes are coordinated, that the total need
of capacity becomes fully visible.

Much effort has been put into visualizing the process. This has, however, shown to be difficult,
as the process quickly branches out and contains many parallel activities.

Some of the lessons learned concerns the differences between the older and the new planning
process. Since many of the larger projects run over a long time, this makes comparison between
projects more difficult. Sometimes there is need of handling three separate generations of
planning processes simultaneously.

For the main study we see a need of further demarcation, both concerning which kind of
measures to study and which part of the process to focus upon. We suggest that the main focus
will be general (regular) maintenance activities that are not conducted within maintenance
windows, but also measures within the scope of national maintenance contracts. Some
important questions are: What do we need to know in order to assess the traffical impact of a
project, both concerning punctuality as well as accessibility? When is this information
available?
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Forord

Denna rapport har tagits fram i ett samarbete mellan Lunds universitet och Trafikverket som en
forstudie infor den kommande storre Trafikverksstudien BANDAT. Projektgruppen har bestatt
av Lena Winslott Hiselius (utférare), Mikael Thorsén (projektingenjér, huvudférfattare) samt
Nils Olsson (bihandledare). Projektledare inom Trafikverket har varit Lars Brunsson och
projektsponsor Rose-Marie Renberg.

Under projektets gang har vi fatt mycket hjalp fran flera personer. Sarskilt tack riktas till
styrgruppens 6vriga medlemmar: Ann-Sofie Atterbrand, Anna Broberg och J6rgen Borggren.

Ett stort tack till alla som pa olika sétt medverkat i intervjuer, telefonsamtal, hjélpt till med
information och kommit med vardefull input. Utan er medverkan skulle denna rapport inte blivit
mojlig: Marie Schultz, Ebbe Hansson, Olof Harrysson, Lars Lindqvist, Jonas Mansson, Rosita
Svérd, Stefan Kallberg, Henrik Olsson, Erik Lindgren, Boris Johnsson, Michelle Ek, Annica
Frobom, Shahram Yoosefi, Lars Karlsson, Anders Bjers, Erik Brandstrom, Pernilla Merkenius,
Lars Johansson, Tomas Lidén och Christer Stenstrom.

Slutligen vill vi tacka alla andra som pa olika séatt hjalpt till med forslag pa kontaktpersoner.

Foreliggande rapport ar framtagen i en larandeprocess utanfor Trafikverkets organisationsramar
och det ar darmed majligt att vi har missuppfattat detaljer. Vi hoppas lasaren har dverseende
med detta och hanvisar till den kommande huvudstudien fér mer fullstdndiga beskrivningar.
Tips och kommentarer tas tacksamt emot infér huvudstudien.

Var forhoppning ar att denna rapport ska bidra till att ge en 6verblick och grundlaggande
forstaelse for banarbetsplaneringsprocessen och Trafikverkets arbetssétt och vara till stor hjélp
i det kommande arbetet med kartldggningen i huvudstudien.

Lund, 20 december 2018
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1. Inledning

En stor del av de underhalls- och utbyggnadsatgarder som genomfors pa jarnvagsnatet kraver
banarbete — det vill sdga nagot slags avstangning av jarnvagen for att Iamna plats at dem som
ska arbeta. Planering av banarbetskapacitet sker i banarbetsprocessen — en process som framst
ar styrd av de krav pa framférhallning i publiceringen av avstangningarna som finns for att
trafiken med minsta méjliga men for trafikoperatorerna och deras kunder ska kunna anpassas
till dem, och som i sin tur manifesteras i de deadlines som géller for ansbkan om
taglageskapacitet. Kort sagt styrs planeringen av banarbetskapacitet i forsta hand inte av nar
nodvandig information finns tillganglig — utan snarare av nar planeringen maste vara klar for
att den ska fungera med planeringen av taglagen. Genom att narmare undersoka nar i
planeringsfasen olika beslut tas och nar data finns att tillga, torde en tydlig bild av
effektiviseringsmojligheter for planering av banarbeten kunna framtréada

1.1 Syfte

Denna forstudie syftar till att beskriva kunskapslage, identifiera fragestéallningar samt ta fram
mallar och upplégg for en huvudstudie som ska fortydliga bilden av banarbetsplaneprocessen
samt skapa underlag for Trafikverket att ta stallning till behov av forandringar. | huvudstudien
ska de beslut som beror behov och utférande av atgarder i jarnvagsanlaggningen belysas liksom
den information som ligger till grund for besluten (den som finns idag, och sadan som skulle
kunna anvandas). Motsvarande ska aven goras for kapacitetstilldelning och trafikpaverkan,
saker som ses ingaende i banarbetsprocessen. Huvudstudien ska aven analysera i vilka faser de
olika faktorerna och typer av information paverkar banarbetsplaneringen, vilka glapp som ev.
behdver atgardas for att banarbetsplaneringen ska vara kostnadseffektiv (innefattar ocksa
effektivitet for trafiken) samt hur dessa glapp kan atgardas.

Forstudien genomfoérs med syfte snabba upp och effektivisera starten av en huvudstudie.
Forstudien fokuserar pa att samla erfarenheter ifran en kartlaggning av hur banarbetsprocessen
utfors i praktiken och ge en bild éver hur tillampbar den valda metoden ar bade med avseende
pa scoop och upplagg. | kartlaggningen forsoker vi besvara fragestallningarna: vad for olika
beslut tas, nar och av vem. Forstudien har dven haft som malséttning att fanga vad for typ av
information (data) som finns vid olika tidpunkter samt med vilken noggrannhet som
informationen anges. Detta har dock visat sig svart att genomfora fullt ut pa den analysniva som
studien genomforts.



1.2 Metod

Forstudien har genomforts som en kvalitativ kartlaggning av planeringsprocessen for nagra
utvalda atgarder av typen investering, reinvestering samt banunderhall. Metoden har varit
fokuserad pa att kartlagga det faktiska utforandet fran initiering av projekt till genomférande.
Forstudien har utforts genom besok och intervjuer i tva underhallsdistrikt (Syd och Vist). Aven
andra omraden inom Trafikverket har intervjuats, sassom Underhall Jarnvagssystem, Planering
Trafik och Planering region samt jarnvagsentreprendr. Dessutom har datakéllor inventerats.

Huvudmaterialet som inh&mtats &r (input):

e Intervjuer, telefon, e-post
e Dokumentation
Detta d&r sammanstallt till framfor allt (output):

e  Beskrivning i text

e  Processillustration
Mallarna for kartlaggningen har succesivt utvecklats inom projektet och har dven tillampats pa
atgarder i den senare delen av kartlaggningen for att verifiera dess tillampbarhet.

Foljande atgarder har studerats:

Underhallsdistrikt Syd:

e  Objekt 265022 Reldbyte Ystad - Simrishamn v.1803 (Planerat underhall)

e  Objekt 272964 motralshyte Kopingebro v.1813 (Bradskande atgard)

e Objekt 237782 ralsslipning Tomelilla - Simrishamn v.1805 (Nationell entreprenad)
e  Objekt 237788 ralsslipning Ystad - Tomelilla v.1806 (Nationell entreprenad)

e Reinvesteringsatgard: Sodra stambanan: Sparbyte Vislanda-Mosselund (Ballingslov)
e Investeringséatgard: Nya métesspar pa Ystadbanan (Vilhelmsborg)

Underhallsdistrikt Vast:

e Vaxelrevision #281303 (Planerat arbete) (Halmstad)

e  Korsningshyte #285202 (Bradskande atgard)

e Banarbetsvecka Varberg — Haa v. 1838 #219615 (Motsvarar nationell entreprenad)
e Reinvesteringsatgard: Sparbyte Alingsas-Floby

e Investeringsatgard: Vandspér Alingsas



1.3 Rapportens upplagg

Denna rapport inleds med tva kapitel som redovisar kunskapslaget kring underhall sa som olika
typer av underhall och strategier samt beskriver banarbetsprocessen. | efterfoljande kapitel
redovisas resultatet ifran den kartlaggning av databaser och informationssystem som gjorts
inom ramarna for forstudien. Efterfljande kapitel behandlar struktur och erfarenheter ifran den
kartlaggning som gjorts av banarbetsprocessen. Erfarenheterna ifran kartlaggningen fokuserar
pa erfarenheter fran metodiken (framst datainsamlingen) samt exempel pa glapp som
identifierats i banarbetsprocessen.

Baserat pa foregdende kapitel redovisas slutligen nagra forslag pa fokuseringar och
fragestallningar infor huvudstudien. | det avslutande kapitlet diskuteras aven mojliga

datakallor.



2. Kort om underhall

Det finns en omfattande litteratur om underhall som visar pa tva extremer i hantering av
underhall. Jarnvagsunderhall har inslag av bagge underhallstraditionerna. En skola har ursprung
i maskinteknik, flyg, tagfordon, processindustri, energiproduktion. Har finns det ofta tillgang
till erfarenhetsdata, sasom felstatistik. Det dr ocksa majligt att etablera en malfunktion for
vilken felfrekvens man kan acceptera, och ofta mojligt att kvantifiera en konsekvenskostnad for
fel. Det &r ofta fraga om “fel” eller "inte fel” pa system och komponenter, och man vill undga
fel. Dessa karaktaristika medfor att det ar tillrattalagt for kvantitativ analys och optimering av
underhallsaktiviteter (jfr exempelvis Rausand and Vatn, 2008; Vatn, 2008).

Den andra extremen inom underhall finns inom omraden som fastighetsforvaltning. Har ar det
ofta fraga om gradvis forslitning av komponenter och system. Det &r sallan sa att om underhall
inte utfors sa kommer produktionen stanna av, med tillhérande kostnader. Detta medfor att det
ar svarare att fa bade felstatistik och konsekvenskostnader for férsummat underhall. Det finns
ocksa mindre tradition av kvantitativa analyser av underhallet.

Da jarnvagsanlaggningar ligger nagonstans mittemellan dessa tva extremer, blir fragan om
underhallsstrategi av stor vikt.

2.1 Kategoriseringar

Det finns manga sétt att kategorisera underhallsatgarder dar det klassiska sattet &r en uppdelning
mellan avhjalpande (korrektivt) och forebyggande (preventivt) underhall. Aven har &r det ofta
svart att gora en skarp gransdragning och uppdelningen ar inte alltid relevant sett ur ett
planeringsperspektiv. Inte séllan gor entreprenérerna en mer jordndra indelning av:
diagnostiska och aterstéllande atgarder (Lidén, 2016).

Jarnvagsunderhallet delas in i basunderhall (BUH), reinvesteringar (RI) och mindre
underhallsatgarder (MUH). Utover dessa tillkommer investeringar (Inv) som egentligen inte
raknas som underhall da syftet med dessa ar att hoja standarden. (Honauer & Odeen, 2017)
RailNetEurope:s definitioner av foljande termer &r (forf. 6vers.) (Lidén, 2016, p. 11):

« Underhall - Aktivitet som syftar till att vidmakthalla nagot i gott fungerande skick,
forebygga driftsstérningar och/eller uppratthalla en given teknisk standard.”

« Fornyelse (reinvestering) — ’Varje storre utbytesarbete pa ett delsystem eller delar av
ett delsystem som inte paverkar delsystemets évergripande prestanda.”



« Uppgradering (investering) — "Varje storre modifieringsarbete pa ett delsystem eller
delar av ett delsystem som forbattrar delsystemets 6vergripande prestanda.”

Man kan &ven skilja mellan periodiskt och tillstAndsbaserat underhall. Ut6ver detta skiljer man
mellan planerat och oplanerat saval som forebyggande och avhjélpande underhall
(Corshammar, 2014).

Jarnvagsanlaggningars livslangd ar ofta mycket lang, vilket innebar att fornyelser i sjalva verket
manga ganger snarare ar en gradvis modernisering och uppgradering (investering) av systemet.
Av detta skal ar det manga ganger svart att dra en skarp grans mellan fornyelse (reinvestering)
och investering &ven om dessa ofta ligger under olika budgetposter. Samma sak géller
gransdragningen mellan underhall och fornyelser (reinvesteringar). Ett vanligt sétt att gora
gransdragningen ar att anvanda en ekonomisk troskelniva som riktlinje (Lidén, 2016).

2.2 Forebyggande och avhjalpande underhall

Enligt Europastandard EN 13306 delas begreppet underhall” in i ’férebyggande” (FUH) och
avhjalpande” (AUH) underhall, dar gransdragningen avser om atgarden sker fore eller efter
att felet identifierats. Forebyggande underhall (FUH) delas upp i tillstandbaserat (TBUH) och
forbestamt (FBUH) underhall. Vid TBUH sker besiktningar och matningar for att avgora nar
atgarder ska vidtas medan FBUH sker med en i forvag beslutad periodicitet. (Lidén, 2016)

En viss skillnad kan urskiljas mellan olika sorters férebyggande underhall: dels férebyggande
underhall som sker for att atgarda en anmarkning innan problemet véaxer sig svarare. En annan
typ ar det rent preventiva forebyggande underhallet som sker for att forhindra att
besiktningsanmarkningar uppstar. (Corshammar, 2014) Som synes Overlappar dessa
indelningar delvis varandra.

Trafikverket anvander aven begreppet ’driftunderhall” (DUH) for atgarder som ber6r den
dagliga driften. De flesta av dessa atgarder kan dock &ven réknas till AUH. Liksom de 6vriga
gransdragningarna mellan olika sorters underhall blir skiljelinjen ofta aningen godtycklig.
(Lidén, 2016)

| Underhall |
|
¥ 1
| Eérebyggande underhall | | Avhjslpande underhill |
| I
! v 4 X
Tillstandsbaserat Forutbestamt Uppskjutet Akut underhll
underhall underhll underhdl|
4 3
Schemalagt, |  Schemalagt |
kontinuerligt
eller pd begdran

Figur 1 Olika typer av underhall. Bild: (SOU 2015:42, p. 32)



Nar man diskuterar diagnostiska och aterstallande atgérder, sa innebar Diagnostiska atgarder
mest besiktningar och periodiska matningar, men aterstallande atgarder bestar av byten,

reparationer osv.

Avhjilpande
underhall

Uppskjutet Akut
underhall underhall
I [
Bestar av:

. Aterstillande och/
eller forbattrande
atgird inkl. A- och V
anmaiarkningar

Figur 2 Avhjalpande underhall inom trafikverket
enligt davarande BVF 826. Efter: Trafikverket
(2015p).

Till AUH raknas akut felavhjalpning, att atgarda
skador och  besiktningsanmarkningar  samt
vinterunderhall. (Honauer & Odeen, 2017)

AUH sker for att atgarda konstaterade fel sa att
anlaggningens funktion aterstalls. (2015, p. 17)

Felen kan upptéckas av lokforare, trafikledare,
ovrig personal eller allmanheten. Mycket AUH
handlar om vintertjanster. Till f6ljd av det korta
tidsperspektivet ar mojligheterna att planera in
AUH sma och disptiderna maste darfor hallas sa
korta som mgjligt. (Gruhs, 2015)

Né&r fel vél upptackts meddelas Trafikledningen
som sedan bestéller underhallsatgarderna. Dérefter
gors en inspektion pa den aktuella platsen, varefter
Trafikledningen avgor om banan kan trafikeras och
felet atgardas senare ("uppskjutet underhall’) eller
maste stangas av till dess felet atgardats (‘akut
underhall’). (SOU 2015:42)

Akuta fel kraver att sparet stangs av helt for trafik tills felet avhjalpts. Medan felet atgardas
haller Trafikverket l16pande kontakt med entreprendren. De ger dels tekniskt stod, dels sker
kontakten for att fa veta nar felet avhjélpts. Avhjalpning av mindre akuta fel dger rum efter att
entreprendren och trafikplaneringen tillsammans forsokt finna en tagfri tid eller samordnat

Forebyggande
underhall

Tillstands- Forutbestimt
baserat underhall
underhall
Bestar av: Bestar av:
«Besiktning «Aterstillande
«Atgirdande av och/eller

e':1kt11111§'= anmarkt | forbattrande
ning (M atgard

Figur 3 Forebyggande underhall inom
trafikverket enligt davarande BVF 826. Efter:
Trafikverket (2015p).
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arbetet med nagot planerat arbete. Aven har kan
servicefonstren vara till hjalp. (Gruhs, 2015)

Till FUH réknas atgarder som gors for att
forebygga att funktionen hos anldggningen
forsamras eller for att forebygga uppkomsten av
fel. Utan forebyggande underhall  bryts
anlaggningen ned i allt snabbare takt, vilket dkar
underhallsbehovet.

Det forebyggande underhallet kan alltsa delas in i
forbestamt underhall, som sker periodiskt, samt
tillstandsbaserat  underhall, i vilket bade
tillstandskontroll och déarigenom  upptackta,
nodvandiga atgarder, ingar. (Gruhs, 2015);
(Honauer & Odeen, 2017); (SOU 2015:42)



Storre atgarder som klassas som reinvesteringar brukar planeras flera ar i forvag. En del FUH-
atgarder kan anges i basunderhallskontrakten. Det avser exempelvis periodiskt underhall eller
vissa komponentbyten. Det FUH som ingar i basunderhallskontrakten har vanligen mycket
kortare tidshorisont och sker pa tagfria tider inom aktuell tagplan. (Gruhs, 2015)

Forebyggande underhall omfattar ocksa underhall som gors med fasta intervaller (regleras i f.d.
BVF 817 Forutbestamt underhall (nuvarande TDOK 2014:0482) (Trafikverket, 2015a)) utan
att baseras pa nagon tillstandsbedémning. Periodiserat underhall beraknas efter en forutbestamd
beskrivning. (Eriksson, 2015)

Tillstandsbaserat forebyggande underhall avser dels besiktningar/kontroller av anlaggningen
samt forebyggande atgarder som hanfor sig till besiktningsanmarkningar som inte ar akuta, dvs.
M-, A- och O-anm. Hur mycket arbete entreprendren tar p& sig uppskattas bl.a. frén
anmarkningshistoriken. (Eriksson, 2015)

2.3 Basunderhall och re-investeringar

Underhallsverksamhetens grundbult ar det s.k. "basunderhallet’. Detta syftar till att sakerstalla
den kortsiktiga framkomligheten och sakerheten (Honauer & Odeen, 2017), alltsd vidmakthélla
funktionen hos anldggningen (Trafikverket, 2017a) och omfattar omkring % av allt
jarnvagsunderhall. Basunderhallet delas in i "avhjalpande’ och *férebyggande underhall” samt
"ovrig anlaggningsskotsel’. Basunderhallet delas upp pa ’bas(underhalls)kontrakt” (inkl.
material och skador), "UH-atgarder utéver kontrakten’, *nationella UH-kontrakt inom el, signal
och byggnadsverk’ och ’nationella UH-kontrakt for spar’ (bl.a. tillstindsbedémning,
ralsslipning, ograskontroll mm.). *Mindre forebyggande UH-atgarder’ ligger inte under BUH
utan tillsammans med reinvesteringar for battre samordning och prioritet. Basunderhallet
fordelas pa omkring 35 kontrakt pa 5+2 ar (fem ar plus tva ars option). (Honauer & Odeen,
2017)

Skillnaden mellan investering och reinvestering ar att standarden hojs vid investeringar, medan
den enbart bibehalls vid reinvesteringar. Investeringar och reinvesteringar ligger under delvis
olika budgetposter. (SOU 2015:42).

Reinvesteringar (RI) innebéar utbyte av anlaggningskomponenter (t.ex. sparbyte) for att
’bibehalla eller aterstalla” (Honauer & Odeen, 2017, p. 7) funktionen hos anlaggningen till
foljd av att teknisk eller ekonomisk livslangd har eller snart kommer att ha uppnatts, t.ex. for
spar och kontaktledningar (Honauer & Odeen, 2017); (SOU 2015:42). Reinvesteringar syftar
alltsa inte till att reparera befintliga komponenter (SOU 2015:42); inte heller till att uppgradera
anlaggningen, dven om viss forbattring ibland kan tillatas. Ar syftet hojd standard raknas
atgarden som en investering. (Honauer & Odeen, 2017)

Atgarderna sker i separata kontrakt. Vad som ska raknas som underhall resp. reinvestering
avgors vanligen genom en schablonméssig beloppsgrans, t.ex. 2 milj. kr for spararbeten pa en
stationsstracka” (SOU 2015:42, p. 33). Inte séllan sker samprojektering med



investeringsatgarder med syfte att ta vara pa synergieffekter. Ibland laggs flera investeringar
och reinvesteringar in i ett samlat paket och upphandlas som ett enda projekt. (SOU 2015:42)

| mindre underhallsatgarder (MUH) ingar mindre reinvesteringar (t.ex. byten av slipers eller
vaxeltunga) som pga. sin ringa storlek inte klassas som RI men inte heller ingar baskontrakten.
De koordineras med RI for att prioriteras utifran samma underlag. (Honauer & Odeen, 2017)

2.4 Drift- och underhallsstrategier

Underhallsstrategi handlar mycket om att tilldela olika UH-nivaer for olika linjer och styrs i
hog grad av Trafikverkets sikerhetsstyrningsfunktion. (Aija, et al., 2016) Underhallsnivéerna
motsvarar olika prioriteringsnivaer for underhall och ar sex till antalet. De baseras pa
trafikmangd och bandelens betydelse. Beroende pa underhallsniva finns olika krav pa
besiktningsintervall och instéllelsetid for entreprendrerna. Indelningen uppskattas leda till
battre standard pa niva 1 och 2, medan niva 3-6 kan komma att ytterligare forsamras.
(Trafikverket, 2017a) P4 den strategiska nivan hanteras organisering, dimensionering och
lokalisering med ett tidsperspektiv pa ett till flera ar (Lidén, 2016). Bland de strategiska
problemen kan ndmnas:

e UH-dimensionering — Har avgors vilken standard pa anldaggningen som dnskas och hur detta ska uppnas.
Det finns atminstone tre typer av forskning pa detta omrade angaende:

o0 Livslangd och UH-frekvens
o Natverksutformning med avseende pa UH
0 Planering av férnyelser (RI) och projekt
e Kontraktsdesign
e Dimensionering och lokalisering av UH-resurser. (Lidén, 2015)

Hur ofta olika delsystem ska underhallas avgors till stor del av komponenternas livslangd,
besiktningar, FUH och RI. For dessa fragor anvands ofta livscykelkostnads- (LCC-)metoder.
Schemaldggning av fornyelser (R1) och uppgraderingar (1) maste planeras tillsammans med
évrigt underhall under lang tid nar trafikbelastning och sparkvalité varierar 6ver anlaggningen.
(Lidén, 2016)

En alltmer populér strategi & RCM som (@kland, et al., 2013) beskriver som ’ett systematiskt
beaktande av systemfunktioner, sattet funktionerna kan fallera och en prioritetsbaserad
bedémning av sakerhet och ekonomi som identifierar tillampliga och effektiva FUH-atgarder™.
RCM-analyser ar vanligen helt kvalitativa och syftar till att finna lampliga UH-atgarder. UH-
optimeringsmodeller bygger pa tillforlitlighetsmodeller som i sin tur bygger pa de ingaende
komponenternas funktion.

Da storre fornyelser/reinvesteringar (RI) sker sallan kravs nagon form av diskontering for att
kunna jamfora resultaten (t.ex. LCC-analys, CBA eller NNV). Malet &r att minimera de
langsiktiga drifts- och underhallskostnaderna genom lampliga fornyelseintervall.



Anldggningen i sin helhet bryts ned med tiden och med trafikbelastningen och nar den
langsiktiga kostnaden for att fortsatta underhalla befintlig anlaggning (inkl. funktions- och
punktlighetsforsamringar, olyckor samt 6kat UH-behov) blir tillrackligt hog, &r det ofta battre
att fornya anlaggningen. Darmed kan ytterligare kostnader minskas genom att anldggningens
livslangd forlangs. (dkland, et al., 2013)

Tre faktorer spelar in vid berdkningen av livscykelkostnaden:

e Forandrade rorliga kostnader

e Forlangd livsldngd hos anldggningen

e Kaostnaden for projektet
Inte sallan har den optimala tidpunkten for R1 redan passerats (dvs. den ekonomiska livslangden
har Overskridits). Ar s& fallet foresprdkas COST-benefit-kvoten som valkriterium vid
prioritering mellan olika projekt med en begrénsad budget. (Jkland, et al., 2013)

UH-atgarder samordnas ofta i grupper med likartade intervall for att spara in
uppstartskostnader. Som namnts i tidigare avsnitt paverkar uppstartskostnaderna langden pa
vad som dr ett optimalt intervall. Grupperna kan vara antingen statiska (vilket underlattar vid
datorhantering men innebédr samtidigt en inflexibilitet vid férandrade situationer) eller
dynamiska (vilket innebar gruppbildning ad-hoc). Det senare 6kar flexibiliteten vid exempelvis
forandrade riskfrekvenser eller majliggor tidigareldggande av en atgard (t.ex. till foljd av
intraffat  fel). Dynamisk gruppering ar svarare att modellera men mojliggor
kostnadsbesparingar. (Jkland, et al., 2013)

2.5 Tillstdndsbedoma enhet i drift

For att forsakra sig om att jarnvagens funktion uppratthalls och upptécka behov av underhall
genomfors besiktningar (Gruhs, 2015). Jarnvédgsanlaggningen inspekteras med fasta intervaller
genom det som benamns som ’periodisk tillstandskontroll’, alternativt ’tillstandsbesiktning’.
Denna delas in i *sékerhetsbesiktning” och "underhallsbesiktning” (SOU 2015:42). Dessa kan
resultera i besiktningsanmarkningar (BAM) av olika allvarlighetsgrad. De allvarligaste &r A-
anmarkningarna som avser akuta fel (sdkerhets- eller driftsméassiga); dessa ska atgardas
direkt”. (Gruhs, 2015, p. 35) V-anmarkningar (vecko-anm.) maste atgardas inom tva veckor,
manadsanmarkningar (M-anm.) ska atgardas inom tre manader. B-anm. ska atgédrdas innan
nasta besiktningstillfalle. Utéver dessa finns dven arsanmarkningar (A-anm.) och O-anm. dér
A-anm. ska atgardas inom tre &r, och O-anm. atgardas **vid lampligt tillfalle” (ibid.).



Underhalls- och sékerhetsbesiktning ar de besiktningstyper som berdr basunderhallet narmast.
Malet med underhallsbesiktningen (UB) &r att identifiera begynnande fel (avvikelser) i ett tidigt
stadium for att kunna forebygga storre fel. Sékerhetsbesiktningen (SB) syftar till att identifiera
sékerhetsmassiga fel och avvikelser som inom en néra framtid kan orsaka fel eller
driftsstorningar och ar att betrakta som ’en sista barriar” (Gruhs, 2015, p. 35). SB hénger
saledes nara ihop med AUH medan UB mer hanger ihop med FUH, dven om grénsen ar nagot
flytande. (Gruhs, 2015)

Samband mellan tillstand, besikiningstyp, .
anmarkningstyp och atgarder ——  Tisthng ener bigars

Tekniskt tillstand  Tillstindskontroll och
fortsatt analys av tlstandsforandring
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Figur 4 De olika besiktningsanmarkningarna i forhallande till banans tillstand samt de olika
besiktningstyperna. Bild: Gruhs (2015)

Sékerhetsbesiktning avser kontroller som genomfors for att identifiera atgardsbehov
nodvandiga for trafiksakerheten. Vanligen gors sakerhetshesiktningen utifran en
sexmanadershorisont. Under besiktningen gors en bedémning om huruvida anlaggningen
kommer  uppfylla  s&kerhetskraven  till ~ nasta  besiktningstillfalle  och  ev.
besiktningsanmérkningar noteras. (SOU 2015:42)
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3. Banarbetsprocessen

En betydande andel av de underhalls- och utbyggnadsaktiviteter som sker pa jarnvagen
forutsatter *banarbete’ — alltsa att anlaggningen stangs av pa nagot satt sa att personalen kan
utfora atgarderna. Banarbetena planeras i “banarbetsprocessen’ dar kapacitetstilldelning sker.
Denna process regleras av kraven pa med hur lang framforhallning avstangningarna maste
meddelas for att operatérerna — och darmed &ven resendrerna och Transportféretagen — ska ha
mojlighet att anpassa sig till forutsattningarna med sa liten negativ paverkan som mgjligt.
Darmed avspeglar sig dessa framforhallningskrav dven i de deadlines finns vid
taglagesansokan.

Forskningslitteraturen med avseende pa banarbeten kan delas upp i tva omraden. Den ena avser
placering av banarbeten i forhallande till tagtrafiken, tidtabellplanlaggning och placering av
servicefonster (jfr Tomas Lidéns forskning). Den andra avser vilket underhall som utfors i
servicefonster, prioritering av underhallsatgarder. Vart huvudfokus ligger i kombinationen av
dessa, och en kartlaggning av hur det faktiskt utfors. I forhallande till planldaggningen &r det
ocksa aktuellt att folja upp litteratur om projektplanlaggning (som Lean Construction, Last
Planner, eventuellt Value Management) och projektportféljer (prioritering mellan projekt, och
styrning av flera projekt i forhallande till varandra).

Planlaggningen av banarbeten kan pabdrjas flera ar innan de faktisk skall utforas. Det galler
speciellt storre aktiviteter som investeringar och reinvesteringar. Processen stacker sig dver
lang tid och flera aktorer ar involverade. Tabell 1 nedan visar en forenklad bild av processen
och aktuella aktorer. Processens olika delar forklaras I6pande i efterféljande avsnitt.
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Tabell 1 Forenklad processdverblick dver olika aktorers aktiviteter

" Utférande
?ne;rtnal':'a:ggilfvzrrll?;t enhet inom Tagplan Operatorer Entreprendr  Offentlig
Trafikverket
Tidigare studier -
och beslut Tidiga skeden
AKJ T|d|gaAsKl3eden,
Glgﬂgz]rforggge' Atgards- PPS Stor
planering och beskrivning i PPS paverkan
atgardsbeskrivning
Planlaggning Jar;\;?]gs'
" Upphandla
Ulpip el i) entreprencr
TPA TPA
Ansokan
PSB JNB tagplan
BAP
BAP BUP Uppdatera
BUP
Produktion F yg_lska
atgarder
Ibruktagning Trafikstart Trafikstart Trafikstart

3.1 Tidigare studier och beslut

Planlaggningen av atgarder foregas av forberedande studier med syfte att géra analyser och
prioriteringar. Dessa studier kallas atgardsvalsstudier, som utfors nar man har konstaterat att
det finns en brist eller ett behov i Transportsystemet. Atgardsvalsstudien fungerar som underlag
for den senare fysiska planlaggningen. Det uppstar behov av banarbeten i olika former, men
omfattningen beror pa vilka atgarder som man valjer att ga vidare med.

3.2 AKJ

Om atgardsvalsstudien visar att man Onskar en investering, upprattas en AKJ,
"Anlaggningsspecifika krav for jarnvag’, som innehaller funktions-, trafikerings- och
kapacitetskrav och man fram en atgardsbeskrivning.
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Planlaggning och upphandling

Dérefter kommer planldggningsprocessen, och speciellt arbetet med att ta fram en jarnvéagsplan.
Né&r investeringen &r godkédnd kan man fardigstalla bygghandlingarna och upphandla
entreprendr.

3.4 TPA-processen

TPA-processen syftar till att Trafikverkets samordning av trafikpaverkande atgarder (TPA-
arbeten), sett till hela systemet ska forbattras sa att risken for forseningar och andra
trafikstorningar sanks, genom att i ett tidigt skede koordinera atgarderna i samverkan med flera
organisationsmassiga enheter. (Trafikverket, 2017d) Ett annat syfte &r att ”s&kra
framkomligheten for trafiken” sa att jarnvagen kan fortsatta att bidra med samhéllsnyttor dven
om den delvis sténgs av.

Med Trafikpaverkande atgarder avses atgarder som kan ge upphov till trafikstorningar.
Trafikstorningar uppkommer om trafikpaverkan blir alltfér omfattande. (Trafikverket, 2017d)
Trafikpaverkan klassificeras utifran Bilaga 7 i SERA-direktivet som ”TPA med mycket stor
trafikpaverkan”, TPA med stor trafikpaverkan®, ”TPA med medelstor trafikpaverkan® samt
TPA med liten trafikpaverkan”.

Till en borjan handlar arbetet mest om att uppskatta risken for att kommande trafikpaverkan.
Allteftersom projekten fortléper framkommer alltmer detaljerad information om
trafikpaverkan, samtidigt som mojligheten att paverka utfallet minskar. (Trafikverket, 2017d)

TPA-processen innehdller fem delprocesser se Figur 5. TPA-processen genomfors bade utifran
ett regionalt och ett nationellt trafikperspektiv. Det nationella perspektivet avser framst
snabbtag och godstrafik medan det regionala perspektivet framst avser pendel- och regionaltag.
Regionalt ar aven atgarder pa vagnatet betydelsefulla. | delprocess 3 tas framkomlighetskrav
for trafiken fram. Det kan exempelvis handla om att det pa de ’stora straken™ bara tillats
avstangning pa ett stalle i taget. Efter TPA-koordinering far arbetena inte flyttas. Detta arbete
sker med lang framforhallning; i ar (2018) koordineras 2021 ars arbeten och man har redan
borjat arbetet med 2022 och 2023. (Trafikverket, 2017d) Koordineringsarbetet sker i tva
koordineringsperioder, KP1 mellan april september samt KP2 mellan oktober och mars.

3 ..1' Identlﬂer_a . 2. Analysera 3. Bedoma 4. Minimera 5. Sammanstalla en
tgarder med risk for : 3 A — .
trafikpaverkande genomfdrbarheten av trafikpaverkan genom preliminar Regional
trafikpaverkan samt M i A A
i atgarder ur eft TPA:er ur ett att anpassa tidplan for trafik-
i on trafiksystemperspektiv, trafiksystemperspektiv genomforandet paverkande arbeten
sammanstéllning
Vad har vi for Vad innebar Vad tal trafik- Vad kan vi gora Hur samman-
trafikpaverkan detta for systemet for for att minska den  staller och doku-
totalt sett? trafik- trafikpaverkan? totala menterar vi
systemet? trafikpaverkan? kunskapen om
trafiksystemet?

Figur 5 TPA-processens delprocesser. Kalla: (Trafikverket, 2017d, p. 8)
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3.5 PSB och JNB

PSB star for ’Planerade Stérre Banarbeten’ och ingdr som trafikforutsattningar i
Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB). PSB-statusen innebdr att de nddvandiga disptiderna inte kan
sokas av tagoperatorerna; det &ar alltsd frdga om kapacitet som reserveras redan innan
jarnvagsforetagen ansoker om dnskade tider. PSB &r aktiviteter med stor paverkan, med
trafikavbrott i mer &n tre dygn, avstangning under en del av dygnet minst fem dygn i rad, eller
enkelsparsdrift minst tio dygn (olika kriterier galler for olika banklasser). Flera mindre
banarbeten kan dock listas om de tillsammans ger stor paverkan (Trafikverket, 2017h). Antalet
banarbeten som beviljas PSB-status &r kraftigt begransat, endast omkr. 20 PSB medges per ar
av Planering Trafik. (Trafikverket, 2017c)

Samtidigt som Underhallsplanen utarbetas tas ett underlag till *Jarnvagsnéatsheskrivningen’
(JNB) fram. I INB beskrivs vilka forutsattningar som finns for att bedriva trafik pa sparen under
kommande tagplan (Honauer & Odeen, 2017); (Lidén, 2016); (SOU 2015:42), bl.a. befintliga
och risker for kommande hastighets- och barighetsnedséattningar. | INB ingar dven Planerade
storre banarbeten (PSB), vilka ska anmalas 14-26 manader i forvdg. (Honauer & Odeen, 2017)
Dérmed utgdor JNB underlaget for den fortsatta banarbetsplaneringen (Lidén, 2016) och
jarnvagsforetagen utgar fran JNB:n nér de ansoker om kapacitet. Till foljd av langa ledtider
hander det ofta att andringar maste goras under gallande tagplaneperiod. (SOU 2015:42) Dessa
andringar meddelas genom s.k. avvikelsemeddelanden pa Trafikverkets hemsida (Trafikverket,
2015b).

Utover ovanstaende beskriver JINB:n bl.a. vilka regler och krav som finns for att fa trafikera
jarnvagsnatet, en generell beskrivning av standard etc. for de ingaende bandelarna, hur man
ansoker om taglagen och tilldelningskriterierna samt information om olika avgifter.
(Trafikverket, 2018a)

| detta sammanhang refereras datumet som banarbetsplanen tréder i kraft till som ”X”,
Tidpunkten for en aktivitet som leder fram till detta datum anges sasom exempelvis ”X-12”,
dar ”-12” anger antalet manader fore datumet ”X”. | senare skeden sker motsvarande infor
utférandeveckan/ -datumet, fast da med "W for "veckor” eller D" for "dagar”.

Viktiga hallpunkter ar:

e | december, X-24, ska Trafikverket tillkdnnage vissa storre banarbeten (Trafikverket, 2017c). Lidén
(2016) benamner detta som preliminért behov av TPA-arbeten. Atminstone tva genomférandealternativ
ska anges for de storsta arbetena (Trafikverket, 2017c).

e | augusti, X-16, ska alla PSB-anstkningar kommit in
e | oktober, X-14 sker samrad av PSB mellan infrastrukturforvaltaren (Trafikverket) och jarnvagsforetagen.
e | december, X-12, publiceras JINB

Vilka banarbeten som ska inga i JNB beslutas individuellt for varje objekt, &ven om det finns
vissa allménna kriterier. (Lidén, 2016)
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3.6 BAP - Banarbetsplan

BAP star for "Banarbetsplan’, vilken beskriver nar och var sparen reserveras for banarbeten
som ar trafikpaverkande och ingar i faststalld tagplan. Banarbetsplanen innehaller dels de PSB-
arbeten som ingar i JNB som trafikforutsattningar men &aven ’Ovriga banarbeten’ som
Trafikverket fatt disptider for i tagplaneprocessen. (SOU 2015:42) BAP tas fram i
banarbetsprocessen, den process Trafikverket tillampar for att fordela kapaciteten i spar mellan
banarbeten och vanliga taglagen (Trafikverket, 2017c). | planeringen av banarbeten och
tidtabellen samordnas TPA-arbetena och taglédgena. Tidtabellen (tdgplanen) avser det allmanna
fallet (en karaktaristisk vecka). Det ar dock inte & mojligt att samordna trafiken med alla
banarbeten eftersom det skulle krava en detaljerad planering av alla arets banarbeten i forvag.
BAP-processen startar med anmélan av PSB till Planering Trafik (PLt) och resulterar i en
faststalld Banarbetsplan (Trafikverket, 2017c). De trafikpaverkande banarbeten som inte
erhaller PSB-status benamns *Ovriga banarbeten’ och anséks omkring tvd manader efter
faststalld JINB (Trafikverket, 2016), senast i februari (Trafikverket, 2017c)

Viktiga hallpunkter ar:

e | februari, X-10, ska alla 6vriga (TPA-) arbeten som énskas av Trafikverket lamnas in (Lidén, 2016). Det
finns dock 6nskemal om att tidigarelagga inlamningen (Trafikverket, 2017c).

e | april, X-8, &r sista dag for entreprendren att anmala behov av disptider.

e  Fran april, X-8, till augusti, X-4, mots Trafikverket, jarnvagsforetagen och entreprendrerna for att
samordna den kommande tidtabellen.

e | juni, X-6, presenteras ett utkast (forslag) till BAP och tagplan.
e | september, X-3, publiceras BAP och tagplanen. (Lidén, 2016)

e Tagplanen (och BAP) trader i kraft "forsta sondagen efter andra I6rdagen i december” (datum benamnt
’X?) (Trafikverket, 2017c, p. 3).

Det finns inga tydliga regler kring vilka arbeten som ska anmélas under BAP-processen, aven
om en tumregel sags vara disptider 4-6 timmar eller mer (Lidén, 2016).

Notera dock att alla banarbetstidsansokningar som inkommer efter deadlinen for att anmaéla
behov av banarbeten till tagplaneprocessen, ska utforas inom den sa kallade restkapaciteten,
dvs. pa tagfri tid.

3.6.1 Servicefonster och tider i spar

| kapacitetsplanlaggningen planeras tag och annan aktivitet i sparen. Tidtabeller och banarbeten
planlaggs i en koordinerad process - den arliga tagplaneprocessen, dar fordelningen av
sparkapacitet faststalls. Grundtanken ar att man ska tillmotesga alla ansokningar. Om detta inte
ar mojligt ska anlaggningen forklaras 6verbelastad av infrastrukturforvaltaren (Trafikverket),
som darefter kan prioritera mellan ansokningarna med hjalp av avgifter eller
samhallsekonomiska beddmningar. (SOU 2015:42)

Kapacitetstilldelningen styrs av Jarnvégslagen, vilket innebér att infrastrukturforvaltarens
(Trafikverkets) oOnskemal om kapacitet for banarbeten i stort sett likstalls med
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jarnvagsforetagens trafikonskemal. Dock far trafikens behov pa kort sikt inte forhindra
vidmakthallandet av jarnvagen pa langre sikt. (SOU 2015:42)

Varje aktivitet som kraver tillgang till sparen (banarbeten) maste erhalla en ’dispositionstid’
(disptid’) (Lidén, 2015); (2016). Disptiden sakerstaller att sparen ar fria fran tagtrafik.
Vanligen dverensstammer "dispen’ med blockstrackorna, ett eller fler spar pa en driftplats eller
hela driftplatsen. Ibland ingar &ven trafikméassiga skydd (sidoskydd, frontskydd etc.) pa
naraliggande spar. Arbetsomradet ar ofta relativt oprecist angivet i planeringsprocessens borjan
och blir sedan mer preciserat allteftersom. For bestallaren ar det en svar uppgift att planera in
lampliga disptider tidigt i processen innan arbetena planerats och, i forekommande fall,
upphandlats. (Lidén, 2016)

Disptiderna kan enligt Lidén (2016) delas upp i trafikpaverkande disptider (eng. major
possessions’) och icke-trafikpaverkande (’minor possessions’), dar de forra kraver samordning
medan de senare inte paverkar trafiken. Aven en kort disptid raknas som ’stor’” om den
paverkar befintliga eller 6nskade taglagen. Pa motsvarande satt kan flera timmar langa disptider
raknas som ’sma” sa lange de inte paverkar nagra taglagen. (ibid.)

Fram till for nagra ar sedan gick den svenska planeringen av disptider for basunderhallsatgarder
ut pa att entreprendrerna ansokte om tider, vilket sker sent i processen (Lidén, 2016). Okad
trafik medforde minskad tillgang till disptider, vilket bidrog till 6kade kostnader pga. langre
stalltider, okat totalt tidsbehov och bristande kvalitet pga. stress (Honauer & Odeen, 2017).
Fanns inga tider for banarbeten inplanerade, tvingades entreprendren utfora arbetena pa
obekvama tider, ofta uppdelat pa flera korta tider, eftersom det var svart att hitta lampliga
disptider sa sent i processen. Var det inte majligt att dela upp arbetet kravdes andringar i
tidtabellen med féljande trafikpaverkan. (Lidén, 2016)

For att komma till ratta med dessa problem inforde Trafikverket ett koncept med servicefonster
(Lidén, 2016); (Honauer & Odeen, 2017) som innebar att Trafikverket foreslar regelbundet
aterkommande 2-6 h langa langa tagfria tider som avsatts till underhallsatgéarder innan det star
helt klart hur dessa kommer att genomforas i detalj, vilket gor att de finns med i BAP-processen.
Tanken var att ta fram servicefonstren redan fore upphandlingen av entreprendren och lata dem
ligga i princip oférandrade under hela kontraktstiden (dvs. 5-7 ar i forvag) for att medge okad
forutsagbarhet och kalkylerbarhet for entreprenorerna. Idealt sett skulle sa gott som allt planerat
underhall ske i servicefonstren. Pa sa satt ville man lamna den tidigare situationen med ett stort
antal korta och utspridda disptider som pressades in i en aktiv tidtabell och istallet med farre,
men langre och aterkommande planerade servicefonster, vilket okar effektiviteten, sinka
kostnaderna samtidigt som punktligheten ckade och trycket pa snabb planering minskade.
(Lidén, 2016); (Trafikverket, 2017b)
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Nedan foljer en dverblick av processen (Lidén, 2015); (2016):

Langsiktig planering av internationell godstrafik som koordineras med de trafikpdverkande &tgarderna.

Forberedande och publicering av JNB som innehaller alla Planerade storre banarbeten (PSB). Dessa
ligger som forutsattningar for dvrigt planeringsarbete.

3. Tidtabellplanering (rligen). BAP/Tégplaneprocessen — Arliga processer dér tidtabellen och évriga
*stora’ (dvs. trafikpdverkande) banarbeten planeras in.

4. Revisionsplanering av tidtabellen. Har gors vissa justeringar av tidtabellen for att samordna taglagen och
banarbeten.

5. Planering av 'mindre disptider’ (dvs. icke-trafikpaverkande atgarder).

6. Operativ planering — Planering av drift och trafikkontroll, Trafikledningen godkanner trafikledningens
dagliga arbete med realtidsjustering av tidtabellen, direktplanering av oplanerade banarbeten och &vrig
tagklarering.

| steg 5 utnyttjas bara restkapacitet d&ven om akuta atgarder kan krava att taglagen justeras eller
stalls in i steg 5-6.

Processen fran planering till verkstallande innehaller flera faser med delvis olika ansvariga
enheter. Viktiga roller i processen aterfinns inom Verksamhetsomrade Investering, Underhall,
Planering och Trafikledning. D& det ar manga ansvarsomraden inblandade kravs mycket
samordning. (SOU 2015:42)

3.7 REV - Revisionsskede

Efter faststalld banarbetsplan maste andringar vanligtvis goras (Trafikverket, 2017c). Detta
gors genom en ”’successiv produktionsplanering” (SOU 2015:42, p. 118) i revisions-
planeringen (REV-skedet) (Trafikverket, 2016). Ofta ror det sig om anpassningar av tidpunkten
pa dygnet som é&r att foredra ur produktionssynpunkt, eller att planera in helt nya arbeten dar
behovet uppstatt efter det att BAP faststallts (Trafikverket, 2017c).

Under revisionsskedet planeras alltsa tidtabellen i detalj och taglagen och disptider justeras, tas
bort eller tillkommer utifran konflikter i tidtabellen och andringar fran jarnvéagsforetag och
entreprendrer (Lidén, 2016); (SOU 2015:42). Undantag fran den vanliga tidtabellen under
helger etc. planeras in. Efter detta skede planeras inga nya ’stora’ (dvs. trafikpaverkande)
arbeten in (Lidén, 2016). Planeringen sker till stor del pa revisionsméten, dar Trafikverket och
tagoperatérerna kommer 6verens om anpassningar av trafiken till de planerade arbetena. Dessa
moten halls fyra ganger om aret, under gallande tagplan. Den uppdaterade banarbetsplanen
meddelas darefter i sa kallade revisionsutskick (SOU 2015:42); (Trafikverket, 2016). Ror det
sig om ett stort antal atgarder kan fler an fyra revisionsmaten komma att hallas.

F.n. delas aret in i fyra revisionsplaneringsperioder (Lidén, 2016); (Trafikverket, 2016):

e R1: december — mars. Faststélls i oktober (R1-10w — R1-8w)

e R2: april — juni. Faststalls i januari (R2-10w)

e R3:juli — september. Faststélls i april (R3-10w)

e R4: oktober — september. Faststalls i juni fére semesterperioden (R4-15w) (Lidén, 2016).

17



Alla banarbeten ska ha faststallts och samordnats med trafiken senast 12-14 veckor fore
produktionsdagen/-veckan. Denna malsattning uppfylls emellertid inte alla ganger. (Lidén,
2016) Sarskilt "racker inte veckorna till”” for att na 13 veckors framforhallning for de forsta
veckorna i den nya tagplanen. Tidsgransen finns till for att jarnvagsforetagen ska ha mojlighet
att planera personalscheman, fordonsomlopp och ev. férandringar som ska l&ggas in i
biljettbokningstjansterna och meddelas resenarerna. (Lidén, 2016)

Efter REV-skedet &r tanken att den kvarvarande restkapaciteten tydligt ska kunna ses
(Trafikverket, 2017c).

3.8 BUP - Banutnyttjandeplan

Banarbetsplanen delas upp i ’banutnyttjandeplaner’ (BUP) dér behovet av kapacitet beskrivs
detaljerat. BUP innehaller dven icke-trafikpaverkande arbeten. BUP férnyas varje vecka och
den aktuella versionen skickas till trafikledningen for att anvéndas i operativt skede. (SOU
2015:42); (Trafikverket, 2016) BUP kan sagas vara produktionstidplanen for en enskild vecka
(Trafikverket, 2016).

3.8.1 Planering av icke-trafikpaverkande arbeten

Den sista fasen i den taktiska planeringen bestar av 8 veckor langa, 6verlappande, perioder dar
de icke-trafikpaverkande arbetena ansoks och planeras in (Lidén, 2016). Dessa kan ansotkas
tidigast 12 veckor fore utforandet. Till dessa arbeten raknas dven sadana arbeten som ska utforas
I servicefonster. (Trafikverket, 2017c). Fyra veckor fore produktionsveckan (W-4w) dar sista
ansokningsdag for disptider, inkl. fardiga arbetsplaner, dokument géllande sékerhet etc.
Bradskande &tgarder sdisom A- och V- anm. skador etc. kan krdva TPA-arbeten dven efter denna
tidsperiod. (Lidén, 2016)

10 dagar fore utforandet lyfts icke-utnyttjande servicefonster for att frigbra outnyttjad kapacitet
(reservkapacitet) for att exempelvis hantera avvikelser mot tidtabellen, forseningar etc. (SOU
2015:42, 2015). Utnyttjandet av servicefonstren jamfors med “ramarna” fore lyftandet. Viss
oklarhet kring denna punkt féreligger och enligt vissa kéllor sker denna punkt samtidigt med
nastkommande.

Torsdagen W-1w godkanns disptiderna och planen (BUP) lases for att borja gélla pa mandagen
(W). Det férekommer &ven hér att tidsgranserna 6verskrids, inte minst kring storstaderna
(Lidén, 2016).

3.8.2 Operationell (drifts-)planering och trafikledning

Dagen fore produktionsdagen (D-1d) skapas alla erforderliga handlingar sdsom
disptidsbeskrivningar (sékerhetsinformation, kontaktuppgifter m.m.) och dagliga grafer och
lamnas till trafikledningscentralerna som skoter tagklareringen. (Lidén, 2016)
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Pa produktionsdagen (D) kan tagklarerarna direktplanera oplanerade disptider via ett manuellt
forfarande, huvudsakligen med papper och penna. (Vid en trafikledningscentral (TLC) visas
det elektroniskt). (Lidén, 2016)

I handelse av olyckor eller akuta fel, tillampas foljande rutin (Lidén, 2016):

1. Tagklareraren (TKL) skriver en felrapport och meddelar driftstekniker som tar kontakt med entreprenoren

UH-personal aker (inom instéllelsetiden) till aktuell plats, besiktigar och meddelar foreslagen atgardsplan
och berdknad tidsatgang

3. Under tiden tar TKL hand om det kritiska l&get och tar fram trafikreduktionsplaner

4. Efter det att entreprendren Gverlamnat sitt forslag till atgardsplan gors en slutlig omplanering av
tidtabellen (inkl. banarbeten) déar det ar upp till TKL att vdga samman bade resendrers, godsforetags,
tagoperatorers och entreprendrers intressen

5. Efter det att felet/skadan avhjalpts/atgardats tas en aterhamtningsplan fram for att atergd till normal trafik

Idag saknas beslutstodsverkyg for dessa situationer och tagklarerarna tvingas skota arbetet
manuellt. Pa en TLC anvands dock forberedda trafikreduktionsplaner, vilket underlattar arbetet
I en stressfylld situation. Dessutom blir planen noggrannare, battre férankrad och kan meddelas
bade snabbare och pa ett lattare satt. (Lidén, 2016)

3.9 Produktion

Efter koordinering av projektet med évriga banarbeten gar man éver i produktion, for att till
sist Overta den nya eller fornyade infrastrukturen.
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4. Data

| detta kapitel beskrivs data som anvands eller skulle kunna anvandas, framst i
banarbetsprocessen, men dar det ar relevant ocksa i 6vriga processer namnda in tidigare avsnitt.
Det ror alltsa data som dels beskriver anlaggningens status, dels banarbetens och infrabristers
paverkan pa rattidighet och kapacitetstillganglighet.

4.1 Trafikverkets IT-system

| nuldget anvénds ett tiotal olika system for att lagra anlaggningsdata om jarnvagen. Nagot
heltdckande system som samlar all information finns inte, utan det krédvs manuell
sammanstallning for att se helheten. Det finns &ven flera system for inrapportering av
anmarkningar, fel och atgéarder. Bland de viktigaste aterfinns BESSY och Ofelia. PA manga satt
kan Trafikverket séagas ha god tillgang till information om anlaggningen. Problemet &r att den
ar utspridd pa olika system som inte medger en aggregerad analys och den helhetsbild som
kravs for att avgdéra behovet av underhdll (SOU 2015:42). Nedan beskrivs ett urval av
Trafikverkets datasystem, dock inte alla.

4.1.1BIS

Det mest heltdckande anlédggningsregistret & Baninformationssystemet (BIS) som beskriver
Trafikverkets anlaggning och dartill gransande spar. Ett stort antal andra system kopplas till
BIS (SOU 2015:42), sasom BESSY och Ofelia. Systemet ligger till grund for stora delar av
Trafikverkets verksamhetsomraden sasom:

e ATC-projektering

e Budgetarbetet

e  Drift- och underhéllsaktiviteter (t.ex. fornyelser och uppgraderingar)

e Planering av tidtabeller, trafikanalys

e Utredningsverksamhet och statistik (uppfdljning etc.) (Trafikverket, 2018c)

BIS &r geografiskt indelat i ’noder och lankar” och kan stkas via ett kartgranssnitt (ibid.).
Systemet har manga anvandningsomraden men ar emellertid behaftat med bristande
datakvalitet (Corshammar, 2014). For vissa delar av anlaggningen gar det att se nar
komponenterna lagts in, hur gamla de ar etc. En allvarlig brist uppges dock vara avsaknaden av
tidsstampling, som medfor att det enbart gar att se nuvarande anlaggningskomponenter. Det &r
alltsa inte majligt att se vare sig hur anlaggningen tidigare sett ut eller hur den kommer se ut i
framtiden, t.ex. hur anldggningen kommer se ut efter inplanerade komponentbyten. Detta gor
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systemet svart att anvanda for planering av andra atgarder. Vissa data saknas, exempelvis
véxelbyten eller véaxeltungor. Ytterligare en brist anges vara att trafikméangdsdata inte samlas i
tillrackligt detaljerad grad for att kunna anvandas till att bedéma nodvandig utbytes- och
underhallstakt. (SOU 2015:42)
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Figur 6 Kopplingar mellan BIS och andra Trafikverkssystem. Kélla: (SOU 2015:42, p. 76)

4.1.2 Besiktningssystem

BESSY

|  BESSY rapporteras  besiktningsanmarkningar ~ fran  Trafikverkets  “fasta
jarnvagsanlaggningar™ in. Saval anmarkningar fran SB som UB, extrainsatta besiktningar,
OFP och sparlagesmatningar laggs in, liksom atgard av anméarkningarna. (SOU 2015:42, p.
166) Aven anméarkningar fran dvertagandebesiktningar rapporteras in (Trafikverket, 2018b).

Besiktningsplan

Ar ett kompletterande stodsystem till BESSY och anger tidpunkten fér kommande besiktningar
och nér det skett i verkligheten. Det gar ocksa att folja upp efterlevnaden av géllande regler for
besiktningar. (Trafikverket, 2018b)

21



Ofelia

Det finns tva versioner av Ofelia, en for ”avhjalpare™ och en for analytiker” (Ofelia Analys)
(Trafikverket, 2018d).

I Ofelia for avhjélpare registreras akuta fel som observeras av besiktningsmannen,
entreprendrer och trafikledningen. Lokforare som noterar fel maste rapportera dessa till
trafikledningen, som for in felet i Ofelia. Atgérd av felet registreras likasa i Ofelia, liksom vad
som ar det "’egentliga felet””. (SOU 2015:42, p. 166); (Trafikverket, 2018d)

Ofelia Analys anvands till analys — ta fram felstatistik etc. och anvands bl.a. for att ta fram
underlag till utredningar och planering av drift och underhall m.m. (Trafikverket, 2018d)

Under pagaende avhjalpning av akuta fel maste entreprendren halla Trafikverket uppdaterade
om hur arbetet gar. Efter det att bandriftledare e.d. kallat pa entreprendren, ska den senare ringa
driftledningscentralen fyra ganger vid olika skeden i arbetet. (SOU 2015:42)

Rufus

I RufusOnline kunde entreprendren registrera alla atgarder som utfors i sparen. Systemet skulle
uppgraderas ar 2015. (SOU 2015:42) Systemet kom dock inte att anvandas sarskilt mycket. |
ett nyhetsbrev fran 2017 anges att Rufusweb, som anvandes till att rapportera in férbyggande
atgarder, till foljd av 1ag anvandning skulle stangas ned i april samma ar samt att samtliga
tidigare ndmnda besiktningssystem inte langre kommer utvecklas vidare pga. det nya systemet
som &r under framtagande (GUS). (Trafikverket, 2017¢)

4.1.3 LUPP

LUPP ar ett system for uppfoljning dar det gar att hamta punktlighetsstatistik, trafikstornings-
och tillstandsinformation. Denna information hamtas in fran andra system sasom Ofelia och
Trainplan. (Trafikverket, 2017f)

4.1.4 BAR

Banarbetsrapporteringssystemet BAR ér ett system for att inrapportera planerade banarbeten.
Tanken &r att kunna félja upp utnyttjandet av disptider. | systemet rapporteras starttider och
sluttider in, tillsammans med andringar och eventuella instéllelser samt anledningarna till dessa.
(Trafikverket, 20179)
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4.2 Nya IT-system

4.2.1 GUS

GUS star for *’Gemensamt underhallsstod’. Tanken &r att GUS ska samla de hittills uppdelade
besiktnings- och underhallssystemen i ett gemensamt system, for att darigenom effektivisera
planering, bestéllning, styrning och uppféljningen av underhallet. (Trafikverket, 2018e)

Systemet ska &ven forenkla beslut och prioriteringar genom att man kommer kunna se den totala
funktionen langs en stracka, alla trafikslag och jamféra denna mot en langsiktig plan.
Déarigenom blir det lattare att vidmakthalla den avtalade funktionen. Aven saker som Optram-
atgarder ska ldggas in, dock inte system fran driftledningen, sasom BASUN, LUPP och BAR.

| februari 2019 ska systemet pilot-testas i Hallandsastunneln, Citybanan och Citytunneln, men
systemet kommer troligen inte vara inforlivat i baskontrakten fore slutet av 2022 — innan dess
ska forstudien om overflyttningen mellan systemen fardigstallas. Ocksa senare kommer
systemet behdva utvecklas vidare. Nagra exempel pa vidareutvecklingsbehov ar att ta fram
prioriteringsmodeller och mojlighet att ta med “flexibla processer” — detta ingar dock inte i
GUS utan ligger langre fram i tiden. Det forekommer till exempel att entreprendren ser
atgardsbehov nar de ar ute i sparen utan att kunna atgarda dem (ifall de skulle fa ’tid 6ver™)
eller lagga in dem i nagot system, da dessa inte medger *spontana’ atgarder.

4.2.2 DAT - ANDA, MKP & NTL

Trafikverket genomfor ett program kallat DAT - ’Digitalisering av taglagestjansten’ som
koordinerar tre stora projekt: ’Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK)’, ’Nationellt
tagledningssystem (NTL)’ samt *Anlaggningsdata (ANDA)’. (Trafikverket, 2017a); (2018f).
Projekten ar tatt sammanflatande och paverkar varandra (Trafikverket, 2018f).

ANDA

Ar 2015 rddde brist pa etablerade beslutstddsmodeller fér att bedéma *’Vad [som] &r optimalt
att gora och nar?”” (Gruhs, 2015, p. 43), sarskilt avseende att prognosticera tillstand och stélla
upp effektsamband, berdkna LCC med hog tillforlitlighet samt forutsédga systemeffekter. Ofta
finns matningar att tillgda, men anldggningen ar mycket komplex med ett stort antal
komponenter av olika alder, pa skiftande underlag (miljé) och som installerats pa olika satt.
Manga fel gar inte att identifiera i forvag, samtidigt som det heller inte gar att byta ut varje
komponent som &r det minsta sliten.

Att avgora nar en atgard bor ske for att maximera den positiva systemeffekten samtidigt som
LCC minimeras blir darmed till hog grad en fraga om sannolikhetsbedémning. For att
mojliggora detta driver Trafikverket ett projekt for att samla data om anlaggningen pa ett
enhetligt satt (ANDA) och motsvarande for de UH-atgarder som gjorts. (Gruhs, 2015)
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Figur 7 Relationer mellan ANDA, MKP och NTL. Kélla: Trafikverket (2018f)

ANDA star for ’Anlaggningsdata och trafiknat” som syftar till att uppratta ett samlat
anlaggningsregister (SOU 2015:42); (Trafikverket, 2018f). Tanken &ar att ANDA ska ersétta
BIS men systemet kommer dessutom innehalla vagdata och ersétter saledes dven Nationell
Végdatabas (NVDB). Néar Koll pa anlaggningen (SOU 2015:42) skrevs (ar 2015) var det annu
oklart huruvida SERA-kraven pa ekonomisk information kommer uppfyllas i ANDA. For
ekonomisk information sasom avskrivningar anvands ett system kallat Agresso.

| och med ANDA-projektet kommer Trafikverket att fa battre Gverblick och aggregerad
kunskap. Det sags dock vara viktigt att den ekonomiska informationen kopplas till detta system,
med ratt struktur, pa ett satt som uppfyller kraven i SERA-direktivet. (SOU 2015:42, pp. 81-
85)

MPK

MKP (’Marknadsanpassad planering av kapacitet’) ar ett projekt med mal att ta fram ett nytt
arbetssatt och  verktyg som  innebdr storre insyn och  forenklingar i
kapacitetstilldelningsprocessen for savél entreprendrer som jarnvagsforetag (Trafikverket,
2018f); (2018g); (2018h). Tanken &r att entreprendrerna och jarnvégsforetagen sjalva ska kunna
soka taglagen resp. disptider (Trafikverket, 2018h) i det nya verktyget framtaget for detta
andamal, Kapacitetsportalen. Allt som hanger samman med att anvanda jarnvagen kommer att
finnas samlat i Kapacitetsportalen (ibid.); (Trafikverket, 20189).

| Kapacitetsportalen kommer entreprendrerna och jarnvagsforetagen kunna se sitt totala behov
av sparkapacitet och tillganglig kapacitet for valfri plats och tidpunkt. Dessutom ska JNB
arbetas in i Kapacitetsportalen for att mojliggora dynamisk uppdatering av forutsattningarna for
trafikering.

Den sannolikt storsta skillnaden gentemot idag &r att den fasta taglages- och
disptidstilldelningen blir mer flexibel och planeras med vad som bendmns ’Successiv
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planering’. Detta innebar farre lasta punkter (tidpunkter for passage av en viss plats) och
forvantas forbéattra punktligheten. (Trafikverket, 2018g); (2018h) Detta mdojliggérs genom
forbattrade mojligheter att utnyttja kvarvarande kapacitet, eftersom den detaljerade planeringen
tatare foljer forandringar i forutsattningarna (Trafikverket, 2018h).

NTL

NTL star for ("Nationell tagledning’) och syftar till att effektivisera trafikstyrningen och oka
flexibiliteten med hjélp av automatisering, vilket frigor resurser till férebyggande arbete och
konfliktlésning under trafikplaneringen. (Trafikverket, 2018f)
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5 Mallar for kartlaggning av processen

Mallar har utvecklats for kartlaggning av banarbetsprocessen med syfte att utgora en bas for
arbetet i en huvudstudie. Mallarna har skapats i tva versioner; en for investeringar,
reinvesteringar och andra storre atgarder, en for mindre atgarder som utfors inom
basunderhallet. De tva versionerna har olika tidsperspektiv. De storre atgarderna omfattar
planlaggning 6ver flera ar och omfattar flera aktiviteter speciellt i tidiga skeden.

Tabell 2 visar att processerna omfattar flera olika aktérer. Den visar en generell struktur for
storre atgarder visualiserade i Excell. Koder som t.ex. A.1.1 hanvisar till en mer detaljerad
fasbeskrivning i Excell-ark och detaljerad beskrivning av atgarder i rapportens bilagor.

For varje steg i processen kartlaggs nyckelinformation. Tabell 3 visar forsta steget i
kartlaggningen av en investeringsatgard, och exempel pa informationen som dokumenteras. Det
samma formatet anvands for mindre atgarder, men antalet steg i processen skiljer sig, och &r
farre. Tabell 4 visar motsvarande for en mindre atgéard. Informationen pa varje linje ar den
samma i bagge mallarna.

Tabell 2 Processmodell inkl koder for storre atgarder som beskriver processens faser och aktorernas aktiviteter

Tidigare ~ AKJ Genomfor- Plan- Upp- PSB B B Produktion  Ibruk-
studier andeplan- laggning handling A U tagning
och ering och P P
beslut atgards-
beskrivning
Bestdllande = Tidiga Tidiga  A3. Atgérds-
enhet inom skeden sked- beskrivning i
Trafikverket  Al.1l en PPS
Al.3,
AKJ
Utférande B2.2 B3.2 C2.31
enhet inom Upp- BAP Trafik-
Trafikverket handla start
entre- B3.4
prendr BUP
Tagplan A3. PPS JNB Upp- Cc2.3.1
Stor datera Trafik-
paverkan start
Operatdrer Ansokan Cc2.3.1
tagplan Trafik-
start
Entreprenor C2.
Fysiska
atgarder
Offentlig B1.2 Jarn-
vagsplan
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Tabell 3 Forsta (kartlagda) steget i investeringsatgard

Investeri ng

PROJEKTSKEDE

Huvudfas 0.9A Tidigare studier och beslut - motsv. VO PL
Projektfas 0.9A.8 Planlaggning

Huvudansvarig

Banverket (Sédra regionen - Regionkontoret, Sédra
banregionen)

Fas

0.9A.8.6 Forstudie (samradshandling)

Beslut/Resultat

Startbeslut for investeringsskede avseende Systemplan
Skane (RSP PM 1997-02-27)

CRSP (BV-enhet...) (férstudie/banutredning), CRST:
systemhandling och objekt-/projektansvarig:

Vem budgetldggning)
Lanstrafiken i Malmohus res. Kristianstads ldns samt DSB:s
trafikbnskningar och planer infér den kommande
Oresundsférbindelsen, férvantad trafikdkning,

Info kapacitetsproblem, kommande elektrifiering av delen Y-Si

Trafikpaverkan

Ej relevant

Nar?

1997-11-06 - 1998-11-18

Kommentarer

Forslag pa var man kan fa tag
pa mer information

Banverket 1997-1999

Tabell 4 Forsta (kartlagda) ste

get for mindre étgérd

o o oo
Mindre atgdrd
PROJEKTSKEDE
Huvudfas LERSETEEE G [ ELEY Ab. Taktiskt skede

Aba. Servicefénstren for T18

Fas Aaa. Grunddata ldggs iniJNB
Beslut/Resultat Periodiciteten Publicering av JNB
Vem UHjsp?
Info Hur ofta SB ska goras Baskontrakten, samrad med JF
Trafikpaverkan Ingen Ingen
Nar? Antagligen flera ar tidigare [2016 december
Kommentarer

Forslag pa var man kan fa tag
pa mer information
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6. Erfarenheter fran datainsamling

6.1 Tidskravande metod

| forstudien har vi identifierat intervjuer som en mycket tidskrdvande datainsamlingsmetod.
Detta dven da vissa intervjuer har gjorts mer Skype eller telefon och inte fysiskt mote.
Forstudien har dven haft ett ambitiost och tidskravande upplagg med malséttning att studera
samtliga typer av banarbeten (reinvestering, investering samt underhall) samt hela
banarbetsprocessen fran ax till limpa.

Pa grund av att datainsamlingen tagit mycket tid har ett begransat antal atgarder hunnits med
under projektets gang. Det begransade materialet ar att betrakta som nedslag och exempel och
ger inte bilden av nagra generella resultat for hur banarbetsprocessen fungerar i praktiken. Det
ar aven svart att mot bakgrund av det begransade materialet fa en Overblick av
storleksordningen pa identifierade problem och glapp i processen. Vi kan alltsa inte baserat pa
forstudiens resultat uttala oss om huruvida dessa problem &r frekvent forekommande eller unika
i sitt slag.

En annan komplikation dr att processen kan forgrena sig genom att flera aktorer och aktiviteter
pagar parallellt (se illustration av parallella processer i Figur 8). Detta medfor svarigheter att
hitta generella drag och praktiker och dven att visualisera resultatet.

ORANGIE - Tr [ UTFORARSIDAN]
. Ll P W
iy

NFOR PRODUKTION - TRAFIKVERKE FORARSID AN
Bimr
T s - A e B8 B o i s
T
ey | iy S b [
Avakize pd REV-arbetel ——r=

Figur 8 Illustration av parallella aktiviteter i storre atgarder
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6.2 Informationstillgang generellt

| kartlaggningen av de studerade atgarderna har framgatt att informationen ofta bristfallig - eller
atminstone svartillganglig - kring vem som &r ansvarig for aktiviteterna. Inte sallan saknas aven
information och informationstillgangen, och ibland — mer séllan — nar aktiviteten &gt rum.
Vilket beslut som tagits &r ofta tydligare, dven om information om detta stundtals saknas.
Informationen om eventuell trafikpavekan begransar sig ofta till sjalva produktionsskedet.

Under arbetes gang har vi fatt skal att misstanka att information om ansvarig enhet etc. troligen
finns tillganglig pa en an hogre detaljeringsniva an den vi studerat atgarderna pa. Detta géller
atminstone tilldelningsprocessen. Personlig kommunikation i form av telefonintervjuer med
projektansvariga kan troligen vara en lamplig metod for att fa fram mer information om vem
som ansvarat for vad. Vissa svarigheter uppstar da personal bytts ut eller inte varit med under
hela projektet. Dessutom &r det viktigt att klargéra att man kartlagger vem som gor vad pa en
hog detaljeringsniva, eftersom svaren ofta ar i stil med "’Det gor *planeringen’” — utan nagon
narmare precisering gors kring vilken ’planering’ som avses. Ar det frdga om
Verksamhetsomrade Planering eller UHjp eller ndgon planeringsenhet inom ett
underhallsdistrikt? Vi misstanker att det ofta bara ar de som sjalva arbetar inom dessa enheter
som har full insyn i dessa fragor. Dessutom kravs flera intervjuer for ett och samma projekt
eftersom separeringen mellan Trafikverkets interna bestéllar- och utforarsida verkar ga djupt.
Det verkar ga atminstone fyra djupa skiljelinjer inom Trafikverket:

e Mellan tillstdindsenheterna och atgardsplaneringen (Verksamhetsomrade Underhall)

e  Mellan atgardsplaneringen (bestéllarsidan — Verksamhetsomrade Planering/Underhall) och utforarsidan
(Verksamhetsplanering Underhall/Investering)

e Mellan utférarsidan och trafikplaneringen
e Mellan trafikplaneringen och trafikledningen

Alla dessa skiljelinjer &r inte lika skarpa. Den djupaste skiljelinjen tycks ga mellan bestallar-
och utforarsidan. Av de intervjuade har knappt nagon kunnat saga nagot om vad som hant pa
"andra sidan’ denna skiljelinje. Ingen som varit med i projektet dnda fran borjan tycks folja med
hela vagen fran borjan till slut, for att darigenom sékerstalla en kontinuerlig
informationstillgang.
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6.3 Forandrad planprocess

De atgarder som studerats i forstudien har 16pt under olika generationer av planeringsprocesser.
Forandringarna i planeringsprocessen har speciellt utgjort ett problem nér vi Kkartlagt storre
projekt med langa planeringstider. | vissa fall har tre separata process-generationer behovt
hanteras parallellt vilket forsvarat jamforelse av projekten.

Exempel pa forandringar i planeringsprocessen ar AKJ hanteringen Anlaggningsspecifika
krav for jarnvag”, TPA-processen " Trafikpaverkande &tgarder” samt den nya processen TKI-
sakring "’Tid, Kostnad, Innehall™.

Forandrad AKJ-hantering

Tidsmassigt har processen forlangts sedan nagot ar tillbaka, numera gors AKJ:n omkring tre ar
fore utforandet for att hinna med TKI-sdkringen som numera inforts. AKJ:n utgor dven underlag
till forfragningsunderlaget som Verksamhetsomrade Investering senare ska ta fram och &r sedan
2016-2017 en forutsattning for att Verksamhetsomrade Investering ska kunna ta 6ver. Tidigare
deltog Verksamhetsomrade Investering i arbetet med AKJ:n. Dock inférde inte hela
Trafikverket forandringen fran borjan, varfor en del projekt har skjutits fram da det numera
stalls storre krav pa tidsplanen foljs for att processen ska fungera. For stora atgarder som denna
ar det namligen Verksamhetsomrade Investering som ar utférare. Mindre reinvesteringar ligger
vanligen under Verksamhetsomrade Underhall, men de stora utférs av Verksamhetsomrade
Investering.

TPA-processen

Vid tiden for sparbytesprojektet pa Sédra stambanan fanns inte TPA-processen, som numera
normalt utfors efter AKJ:n. Den strategiska dialog som normalt genomfors efter TPA-processen
bor i detta projekt ingatt i pilot-utredningsskedet. TPA-processen innebér en sammanstélining
av atgarder regionalt, for att sakerstalla att de inte krockar och att man inte stanger av stambanan
och omledningsbanor samtidigt. Darefter sammanstélls regionernas arbete nationellt. Sannolikt
sker samréd med jarnvégsforetagen om olika genomforandealternativ nu i TPA-processen. P&
de stora straken” tillats bara avstangning pa ett stalle i taget. Efter TPA-koordinering far
arbetena inte flyttas. Detta arbete sker med lang framforhallning; i ar (2018) koordineras 2021
ars arbeten och man har redan borjat arbetet med 2022 och 2023.

Ny process: TKI-sékring

Tidigare tog den ansvarige chefen pa Investering emot en atgardsbeskrivning fran UHjp (TGO-
beslut). Processen har nu éndrats: efter mottagen atgard ska denna TKI-sékras ("Tid, Kostnad,
Innehall’) fore Underhall/Investering tar 6ver projektet for fortsatt arbete. Detta géller alltsa
aven reinvestering-atgarder. TKI-sékringen kan ta uppemot ett halvar. TKI innebar att man
kontrollerar att tidplanen fungerar, att saker gors med tillrackligt lang framforhallning for att
hinna gora upphandlingen i tid; man gor en detaljerad beddmning av kostnaderna samt
kontrollerar projektets innehall och dokumentation. Tillsammans med AKJ:n utgér TKI:n
underlag till forfragningsunderlaget for anbudsprocessen.
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7. Resultat fran kartlaggning

Vi har studerat ett antal atgarder i Underhallsdistrikt Syd och Vast. Kartlaggningen har
identifierat hela planprocessen med avseende pa beslut, tidpunkt for beslut och vilken aktor
som tagit beslut. Vi har aven i den man det gatt identifierat den information som beslutat har
baserats pa. Sammantaget utgor kartlaggningen ett stort antal steg och ar for utrymmeskravande
for att redovisas i rapporten. Denna utforliga beskrivning aterfinns i stallet i Bilaga. | Bilaga A
finns en utforlig beskrivning av de studerade atgarderna i distrikt Syd. | Bilaga B finns en
motsvarande beskrivning for studerade atgarder i distrikt Vast. Foljande atgarder har studerats
uppdelat pa mindre atgarder (underhall) och storre atgarder (ralsslipning, reinvestering och

investering):
Underhallsdistrikt Syd

Mindre atgarder
e Objekt 265022 Relabyte Ystad - Simrishamn v.1803 (Planerat underhall)

e  Objekt 272964 motralshyte Kopingebro v.1813 (Bradskande atgard)

Storre atgarder
e Objekt 237782 ralsslipning Tomelilla - Simrishamn v.1805 (Nationell entreprenad)

e  Objekt 237788 ralsslipning Ystad - Tomelilla v.1806 (Nationell entreprenad)
e Reinvesteringsatgard: Sodra stambanan: Sparbyte Vislanda-Mosselund (Ballingslév)
e Investeringsatgard: Nya maétesspar pa Ystadbanan (Vilhelmsborg)

Underhallsdistrikt Vast

Mindre atgarder
e Vixelrevision 281303 (Planerat arbete) (Halmstad)

e Korsningshyte 285202 (Bradskande atgarder)
Storre atgarder
e Banarbetsvecka Varberg — Haa v. 1838 #219615 (Motsvarar Nationell entreprenad)
e Reinvesteringsatgard: Sparbyte Alingsas-Floby
e Investeringsatgard: Vandspar Alingsas
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7.1 Gemensamma drag i banarbetsprocessen, alla atgarder

| Bilaga C gors forst en detaljerad beskrivning av stegen i banarbetsprocessen for de studerade
atgarderna i Underhallsdistrikt Syd. | den detaljerade redovisningen anges dven vissa beslut
som "viktigt beslut” dvs. kritiska moment for projektets planering.

Darefter har en analys gjorts baserat pa kartlaggningen av atgarderna i distrikt Syd for att hitta
en gemensam struktur for hur banarbetsplaneringsprocessen ”brukar” utféras i praktiken. Detta
har dock visat sig vara svart da vi funnit ett antal moment som inte a4 gemensamma for de
studerade atgarderna. Samtliga atgarder omfattar dock fyra huvudfaser med vissa gemensamma
underfaser:

e A.Tidiga skeden / Planeringsskede
e B. Forberedelser infor produktion
o0 Planlaggningsskede/Operativt skede
0 Tagplane-/Banarbetsprocessen
= Atgard anmald till Planering Trafik (PLt) infor BAP
=  Publikation av Trafikverkets banarbetsbehov samt 6vriga banarbetsprocessen
=  BAP borjar gélla
» REV-skede infor aktivitet i spar
= BUP-skedet startar
= Avvikelseperioden startar
= Kvarvarande servicefonster lyfts
=  BUP lases
= QOperativ fas
e C. Produktionsskede
0 Produktion — huvudarbeten
= Utférande huvudarbeten
e D. Avslut

De gemensamma strukturerna kan ocksa illustreras enligt Figur 9 dér processen for stérre och
mindre atgarder mots i tagplane-/banarbetsprocessen och dar dven en tidslinje illustreras som
utgar ifran tidpunkt X for utforande.
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Tidigare - "
X Projekt- — Forslz
studier och AKJ rosex Planldggning ors g
planering PSB |\
beslut \
Anliggnings Atgsirds- Jarnvagsplan, y
kravjirnvig Beskrivning bygghandling
i PPS etc.
INB med Bvriga
PSB och 8 Faststalld
. ban
service- BAP
. arbeten
fonster
Grund
data
Outnyttjade
BAP . R Skapsz
tasi BAP BUP Objekt Avikselse- SF kan Disp.tider d:';d Utférande
bruk revision startar ini BUP period ldmnas godkanns rifg
tillbaka g
x-12v x4y x-10d Toxlv  x1d x

Figur 9. Oversiktlig beskrivning av processen for reinvestering, investering samt underhallsatgarder. Observera

att lyftandet av servicefonster och lasningen av BUP i praktiken ofta sker samtidigt.

7.2 Gemensamma drag, storre respektive mindre atgarder

| Bilaga C finns dven en mer detaljerad beskrivning av de ingdende momenten uppdelat pa
mindre respektive storre atgarder. For speciellt de storre dtgarderna innehaller processen manga
delmoment och &r svar att goras dverskadlig i text. I avsnitt 7.2.1 samt 7.2.2 ges en nedkortad
beskrivning av de moment i planeringsprocessen som ar gemensam for de mindre respektive

storre atgarderna. Kodningen av de olika momenten skiljer sig mellan atgardstyperna pa

skillnader i moment.

Inom forstudien har dven en visuell beskrivning gjorts och resultatet redovisas i Excelfil. |
Excelfilen aterfinns informationen strukturerat enligt de mallar som presenteras i kapitel 5, dvs.
inkluderandes information om aktor, tidpunkt och data.
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7.2.1 Mindre atgarder

Har beskrivs de olika momenten i planprocessen uppdelat for olika delmoment for atgarderna
motralsbyte och relabyte som ett exempel pa en mindre atgard. Till en borjan foljer bade
motrélsbytet och reldabytena samma grundstruktur:

A Tidiga skeden

Al Strategiskt skede
A.1.1  Grunddata
A2 Taktiskt skede
A.2.1 Servicefonstren for tillstandsbedémningarna laggs in
A3 Operativt skede
A.3.1 Produktionstidsplan
A.3.2 Samrad med Trafikverket
A.3.3 Ordinarie BAP-process
A.3.3.1 Trafikverkets ansokan om behov av tid i spar
A.3.3.2 Ovrig kapacitetsansokan och BAP-/tdgplaneprocessen
A.3.3.3 Tagplanen trader i kraft
A.3.4 REV- och BUP-skedet infor tillstindsbedomning
A.3.4.1 Revisionsskedet startar
A.3.4.2 BUP-skedet startar
A.3.4.3 Tillstandsbedémningen ldggs in i BUP
A.4.4.4 Avvikelseperioden startar
A.3.4.5 Kvarvarande servicefonster lyfts
A.3.4.6 BUP lases
A.3.4.7 Operativ fas
A.3.5 Tillstandsbeddmning

Efter dessa steg upprepas steg A.1. till och med A.3.3.3. for reldbytet, eftersom sjalva bytet i
detta fall sker ett annat ar &n provningen. Detta &r sannolikt inte nodvandigt i alla fall.

Samtidigt fortsatter processen (for bada atgarderna) med foljande steg, dar dven de storsta
skillnaderna finns:
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B. Forberedelser infor produktion

B.1 Utvardering och registrering av res33ultaten
B.1.1 Resultatet fran tillstandsbedémningen skickas in
B.1.2 Intern planering

B.2 Ansgkan och bestallning
B.2.1  Atgdrden anmald till Trafikverket
B.2.2. Godkannande av anstkan (ej A- och V-anm.)
B.2.3. Bestillning av atgarden (ej A- och V-anm.)

B.3. Operativt skede BAP-/REV-/BUP-processen
B.3.1. BUP-skedet startar.



Efter detta steg skiljer sig processerna at da relabytet ar ett exempel pa planerat underhall,
medan motralsbytet ar oplanerat.

Relabytet Motralsbytet
B.3.2. Atgérden laggs ini BUP B.3.3. Awvikelseperioden borjar
B.3.3. Avvikelseperioden borjar B.3.4. Kvarvarande servicefonster lyfts
B.3.4. Kvarvarande servicefonster lyfts B.3.5. Atgérden laggs i BUP
B.3.5. BUP lases B.3.6. BUP lases

Sedan fortsatter processen pa samma séatt for bada atgarderna:

B.3.7. Operativ fas
C. Produktion
C.1. Produktion huvudarbeten
C.1.1. Utforande
D. Avslut
D.1. Avslut
D.1.1. Aterrapportering
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7.2.2 Storre atgarder

Gemensamt drag for de storre atgarderna ar att de ar mer dokumenterade vilket ocksa ligger i
sakens natur och det ar lattare att hitta information kring de olika planeringsmomenten. Féljande
aktiviteter ingar i samtliga av de storre atgarderna:

A Planeringsskede
Al Tidiga skeden
A.1.1. Tidiga skeden - initiering (férplanering)
A.1.1.3. Lista investeringar/behov
A3. Bestéllningsskede
A.3.2. Trafikverk-intern bestéllning
A.3.2.1. Anmila atgard till utforarsidan pa Trafikverket
A.3.2.2. Atgardsbeskrivning inlagd i Projektportal Samhalle
B. Forberedelser infor produktion — Trafikverket (utférarsidan)
B.1. Planlaggningsskede
B.1.1. Genomfdrande - uppstartsfas
B.3. Tégplane-/Banarbetsprocessen
B.3.2. BAP
B.3.2.1. Atgarden anmald till Planering Trafik (PLt) infér BAP
B.3.2.2. Publikation av Trafikverkets behov av banarbeten samt dvriga banarbetsprocessen
B.3.2.3. BAP bdrjar gélla
B.3.3. REV
B.3.3.1. Faststéllelse av R1-4 i BAP
B.3.3.2. REV-skede R infor aktivitet i spar
B.3.4. BUP
B.3.4.1. BUP-skedet startar
B.3.4.2. Avvikelseperioden startar
B.3.4.3. Kvarvarande servicefonster lyfts
B.3.4.4. BUP lases
B.3.4.5. Operativ fas
C. Produktionsskede
C.2.  Fysiska atgarder
C.2.2. Produktion - huvudarbeten
C.2.2.1. Utférande huvudarbeten
C.2.3. lbruktagning
C.2.3.1. Trafikstart
D. Avslut
D.1.  Overlamning
D.1.1. Besiktning, dverlamnande
D.2. Drift
D.2.1. Drift och forvaltning
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7.3 Inzoomning: initiering av sparatgarder

For manga atgarder 4ar tillstandsdata, information kring anlaggningen och
besiktningsanmérkningar det som initierar ett banarbete. Vi ger hédr 2 exempel.

7.3.1 Process for ralsslipning

For ralsslipning borjar processen med att jarnvagsingenjorerna pa Tillstdnd Spar (enhet inom
avdelningen Jarnvagssystem pa Verksamhetsomrade Underhall (UHjsp)) listar behoven. Till
sin hjalp har de Trafikverkets strategi for periodiserad spar- och véxelslipning. Periodiciteten
bestams i denna av bl.a. tonnage, kurvradie, stalsort och om det ar enkel- eller dubbelspar.
Perioderna &r relativt langa, ca 15 — 70 Mbrt, huvudsakligen beroende pa kurvradie. Dock
forsoker man undvika langre perioder &n 8 ar. Darefter bestéller de atgarderna av den nationella
projektledaren pa Ralsbearbetning (enhet pa Underhallsdistrikt Mitt). Majoriteten av den
ralsslipning som utfors ar preventiv och styrs av periodiciteten. For avhjalpande atgarder
kommer informationen dels fran Optram och besiktningsanmarkningar, men &ven fran
entreprendrens och privata iakttagelser. Aven detta hanteras av UHjsp.

Hittills har Trafikverket lagt bestéliningen (behovslistan) i januari for att entreprenéren ska
hinna anséka om BAP-tider i februari men framover ska bestéllningen laggas i augusti (T-18m)
for att kunna samrada med de andra BAP-atgarderna. Nar Trafikverket lagt bestallningen gor
entreprendren en arsplanering. Denna maste ofta uppdateras pa grund av nytillkomna behov,
bade korrektiva och preventiva (vid exempelvis ralsbyten) och kan anpassas efter vad som anses
vara lampligast sett ur produktionssynpunkt.

7.3.2 Process for ett allméant sparbyte

| ett allméant sparbyte borjar processen med att UHjsp for in information om objekt i hela landet
enligt speciella prioritetsgrunder, vilket ger s.k. ’teknisk priopodng’, se figur 10. Darefter
beslutar UHjsp om prioritering mellan de olika objekten, vilket blir ett underlag till
Underhallsplanen, och beslutar hur pengarna ska fordelas mellan olika atgarder. Utifran detta
underlag tas en underhallsplan fram, dér de olika atgarderna paketeras tillsammans med andra
atgarder.

Nar beslut om faststéllelse av underhallsplanen tagits, vet man om vilket ar enskilda atgarder
ska utforas. Da laggs en mindre summa in for férarbeten. UHjsp tar darefter fram en
atgardsbeskrivning, vilken &r en kort utredning om vad som ska inga i projektet och bedémd
kostnad. Denna kan inte goras forran atgarden finns inlagd i underhallsplanen.

Nar atgardsbeskrivningen tagits fram, gors en utredning infér AKJ. Denna gors av UHjp.
Utredningen behandlar saker som teknisk genomférbarhet och bedomer kostnader pa ett
noggrannare satt och leder fram till ett underlag till den kommande AKJ:n. | AKJ:n slas
projektets omfattning fast for samtliga teknikslag, eventuella kringarbeten specificeras.
Dessutom involveras aktorer sasom IT och Miljo. Numera kravs en fardig AKJ for att
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Investering ska kunna ta 6ver. Under resten av projektet agerar Verksamhetsomrade Underhall
huvudsakligen stodfunktion, for att sedan ta "’0ver for forvaltning™ efter verlamnandet.

Teknisk Besluta Underlag Fordela Paketera med
priopoang prioordning till UH- medel andra atgarder
(UHjsp) (UHjsp) plan (UHjsp) i UH-plan
. Artal for Tilldela Gora
Fjal_StgLa Faststalld | | genom- medel for atgardsbeskrivning
p UH-plan forande forarbeten (UHjsp)

Utredning infor
Atgéardsbeskrivning AK? | Underlag Ta fram AKJ
) till AKJ
(UHjp)

Utférande av

Fardig AKJ | |

Overlamnin Overlaming
Vo TKl-sakring | st (UH tar over
Investering ) (I\F/) dH som for
(Iv) i f foérvaltning)
stodfunktion)

Figur 10 Initiering av ett sparbyte (storre reinvestering). Kéalla: Olof Harrysson, UHjsp, Skypeintervju 2018-06-
07; Rosita Svérd, planeringssamordnare, UHjp. Skypeintervju 2018-06-12
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8 Exempel pa identifierade glapp i
processen

8.1 Bristande information om nar entreprendren ska utféra sina
arbeten

Det verkar aven foreligga svarigheter for Trafikverket att veta nar entreprendren tanker utfora
sina atgarder. Generellt sett vet Trafikverket vilket ar relaprovningar och andra periodiserade
matningar ska utforas med flera ars framforhallning da detta styrs av periodiciteten och slas fast
redan i underhallskontrakten. Entreprendren foreslar sedan tider for de olika atgarderna i sin
produktionstidplan, som de lagger in i Trans for BAP-ansOkan (Trafikverket, 2014), varefter
samrad sker med Trafikverket. Det verkar dock som att entreprendrernas produktionstidplaner
inte &r tillrackligt tydliga och att efterlevnaden brister, annars hade Trafikverket kunnat se vad
entreprendren tankte gora ett helt ar i forvag. Darmed ar det svart for Trafikverket att kunna
planera efter produktionstidplanerna. Enligt chefen for underhallsdistrikt Syd &r det viktigaste
att atgarderna utfors inom den av Trafikverket utsatta tiden. Da underhallet bedrivs som
totalentreprenad sdgs det vara mindre viktigt exakt nar atgarden sker.

Implikationer: Kunskapen brister kring vad entreprentren faktiskt gor, och nér. Detta medfor
risker for bristande samordning och samutnyttjande av disptider. Dessutom kan Trafikverket
tvingas ge jarnvagsforetagen mer tid i sparen an de vet ar mojligt, da arbetena inte &r inlagda
an. Tydligare produktionstidplaner och automatisk inlaggning i ett "késystem’ dar Trafikverket
kan se kommande BUP-arbeten &ven fore BUP-perioden skulle kunna mojliggora
effektiviseringar i form av samordning av arbeten och motiv att kunna neka jarnvéagsforetagen
annu icke-inlagda BUP-tider istéllet for att behova ta tillbaka dem.

8.2 Svarigheter tillgang pa BAP data

Det verkar finnas stora svarigheter att folja upp hur BAP-objekten utvecklas. Nagon
tidsstampling finns inte utan alla tidigare versioner skrivs over sa fort nagot andras. BAP-
planerarna kan inte heller se hur tiderna faktiskt utnyttjats da denna information i
forekommande fall finns i Trafikledningscentralernas grafer och TKL-bdcker. Sedan nagot ar
tillbaka rapporteras en del arbeten (huvudsakligen BUP-objekt, dock inte direktplanerade
arbeten eller BAP-objekt) in i uppfoljningssystemet BAR. Detta system anvands till
uppfdljning av utnyttjandet av planerade disptider. Tanken &r egentligen att alla arbeten (har
avses sannolikt de som ldggs in under BUP-skedet) ska rapporteras in. Detta sker emellertid
inte eftersom systemet inte ar automatiserat och inrapporteringen sker godtyckligt. Exempelvis
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hander att endast arbeten som inte utfors (avvikelser) rapporteras in. Det &r heller inte klarlagt
vem som ansvarar for inrapporteringen eller vem vilka medel som ska avséttas till detta arbete.

Implikationer: Detta medfor att det ar oklart om omfattning pa de tilldelade spartiderna &r
lamplig, vilket kan fa konsekvenser for planeringen av framtida banarbeten.

8.3 All underhallsrelevant information laggs inte in i BIS eller
BESSY

Nar det galler informationstillgangen och nar man vet om att atgarden ska utforas kan foljande
ségas: Komponentbyten sker vid behov som upptacks vid provningar; ddrmed ar det forst efter
det att provningarna genomforts som behoven ar kanda. For relaprovning gar det, atminstone i
Underhallsdistrikt Syd, till sa att nar entreprendren genomfort provningen laggs resultaten in i
interna, fran Ovriga system skilda databaser pa Underhall Jarnvagssystem Signal (UHjsi),
daremot inte i BIS eller BESSY, varfor det inte gar att se nar provningar och anmarkningar
gjorts resp. atgardats. Sjélva relabytena kan sen utforas pa servicefonster, ev. kombinerat med
andra atgéarder.

Implikationer: Det finns Trafikverksenheter som sitter pa information om anlaggningen som
inte gar att aterfinna i de officiella systemen, varfor 6vriga underhalls- och planeringsenheter
inte kan se den. Kunde de se denna information, hade de troligen kunnat planera battre och
tydligare se dels vad entreprendren borde gora, dels vad de faktiskt gjort. Idag verkar det som
att endast entreprendren kanner till anmarkningarna fran sina provningar (och senare aven de
pa UHjsi som tar emot datafilen) och vad som atgardats. Da relder ar av stor vikt for bade
sékerhet och punktlighet, ar det viktigt att dven denna information finns med i ett aggregerat
system for att undvika risker for suboptimeringar.

8.4 Bristande information vid PSB-anmalan

En svarighet dverlag, men speciellt med avseende pa PSB-atgarder, ar att man normalt sett inte
har nagon entreprendr tva ar fore utférandet. Darmed kan Trafikverket inte veta hur arbetet
kommer laggas upp, hur lang tid entreprendren behover for de olika arbetena (man har ingen
produktionstidplan etc.) eller vad som exakt ska gdras utan maste basera planeringen pa tidigare
erfarenheter. Sarskilt markant torde detta problem vara vid totalentreprenader eftersom
entreprendren vid dessa inte bara ansvarar for utférandet utan ocksa for utformningen — darmed
har entreprendren an mer kontroll 6ver vad som ska utforas, vilket saledes forsvarar
Trafikverkets planering fore det att entreprentren kontrakterats.

| sparbytesprojektet pa Sodra stambanan underlattades situationen senare nar entreprendren
kom in. Eftersom projektet strackte sig Over flera ar, kunde entreprendren vara med i
planeringen under BAP-skedena i februari 2016 resp. 2017.

40



Implikationer: PSB-tiderna lases fast pa ett satt som kanske inte ar optimalt ur entreprendrens
perspektiv. Det kan leda till att arbetena fordyras och fordrojs och att trafikstorningar kan uppsta
om entreprendren inte kan utfora arbetena inom de férinplanerade PSB-fonstren. Aven om
entreprendren lagt anbudet pa de tider som framgar av PSB i JNB:n, ar det inte sakert att dessa
ar optimala ur entreprendrens synvinkel.

8.5 Allvarliga brister i kommunikationen av ev. PSB-status for
projekt

En annan nagot uppseendevéckande lardom ar att sparbytesprojektet pa Sodra stambanan trots
ansokan inte PSB-klassades trots att det var det storsta sparbytet under 2017. Det mest
uppseendevéckande dr emellertid inte att PSB-status inte medgavs, utan att projektledningen
inte kande till detta forran mitt under pagaende arbeten 2017. Huruvida detta kom att paverka
projektkostnaden eller bidra till 6kad trafikpaverkan, har vi emellertid ingen kdnnedom om.
Vidare papekas att tiderna for atgarder ofta dndras, inte minst pa grund av budgeten eller att
man inte hinner bli fardig for genomforande i utsatt tid. | andra fall maste atgarden flyttas i tid
for att inte krocka med andra atgarder pa andra platser (sa att omledningsmadjligheter bibehalls).

Implikationer: Planeringen sker pa felaktiga grunder och felaktig information ges till
entreprendren for dennes interna planering, vilket kan ge dkade kostnader, forseningar och
trafikpaverkan.

8.6 Osakerhet om genomfdérande vid PSB-anmalan

Tidsmassigt langa projekt, sasom de som namnts tidigare, maste hantera de osakerheter
angaende finansiering etc. som berors av forandrade politiska lagen i samband med riksdagsval.
Generellt sett finns vissa osékerheter kring vilka projekt som kommer att finansieras men just
detta ar (2014) var det parlamentariska laget sérskilt problematiskt och regeringen kom att
tvingas regera med oppositionens budget. Till foljd av detta kunde Trafikverket inte vara sakra
pa att projektet alls skulle kunna genomforas nar de anmalde PSB-behoven i augusti 2014
eftersom medel forst var avsatta i Verksamhetsplan 2015, som alltsa inte hade faststélld
finansiering vid denna tidpunkt. Dessutom var verksamhetsplanerna vid denna tid endast
tredriga.

Implikationer: Det férekommer att projekt medges PSB-status, och sedan far stallas in.
Jarnvagsforetagen kan uppleva detta frustrerande da de gatt miste om trafik i onddan™. Det ar
aven eftersom antalet medgivna PSB-objekt ar valdigt begrénsat och det kan finnas andra objekt
som kanske egentligen skulle getts PSB-status, men som nekats till forman for projektet som
stalldes in, och istallet far utforas pa dvriga banarbetstider, vilket i vissa fall kan riskera att
fordyra och fordroja projektet, och ev. paverka trafiken mer.
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8.7 Forandrade regelverk under projektets gang orsakar stor
trafikpaverkan

Forandringar i regelverk under projektets gang kan ge upphov till stor trafikpaverkan. Sa var
fallet i sparbytesprojektet pa Sodra stambanan, dar Trafikledningen omtolkade reglerna kring
skydd. Halvvags in i arbetets gang kravde Trafikledningen att dven intilliggande stracka skulle
hallas spanningsfri for att sékerstalla E-skyddet. Detta medforde att den enkelspariga strackan
blev dubbelt sa lang som avsett, trots att Verksamhetsomrade Planering varit inforstadda med
upplagget. Eftersom andringen kom in i ett sa sent skede, gick det inte att &ndra planeringen
utan arbetena fick utféras som planerat, med stora konsekvenser for trafiken.

Implikationer: Det finns forbattringspotential for samverkan och kommunikationen mellan
Verksamhetsomrade Trafikledning och Verksamhetsomrade Planering respektive Underhall
och Investering. Eventuellt kan det krdavas nagon form av kontrollfunktion, dar
Verksamhetsomrade Trafikledning granskar upplagget och ger ett utldtande medan det annu
finns mojligheter att gora dndringarna.

8.7 Bristande hansyn till materialtransporternas
kapacitetsbehov

En annan lardom beror logistiken: Projektledaren menar att trafikreduceringen inte var
tillracklig da systemet blev alltfor storningskansligt och materialtransporterna hade svart att
komma fram, med mycket stalltider. Har ar fragan om tillracklig hansyn tagits till dessas behov
under tagplaneprocessen? Sannolikt ar det svart att planera in materialtransporterna som vanliga
taglagen da de ar beroende av arbetenas framdrift. Troligtvis fick dessa transporter i betydande
utstrackning ske pa tagfria tider och i ev. servicefonster. Till foljd av trafikstorningarna som
orsakades av den dubbelt sa langa enkelspariga strackan, torde mycket av rest- och
reservkapaciteten tas i ansprak av den vanliga trafiken. Har syns saledes pa ett tydligt satt hur
en forandring paverkar flera omraden.

Implikationer: Det ar svart att planera in materialtransporterna i tillrackligt god tid. Forsenade
materialtransporter riskerar att forsena arbetena, sa att dessa drar éver disptiderna, med an mer
trafikpaverkan som foljd. Materialtransporterna far utforas i servicefonster och pa tagfri tid,
nagot det rader brist pa vid trafikstorningar. Det férekommer flera inbordes beroenden mellan
olika omraden, varfor det ar viktigt att materialtransporterna inte fordrojer projektet da detta
riskerar att inleda en ond cirkel med mer trafikpaverkan.
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9 Fdrslag huvudstudie

9.1 Samlade erfarenheter ifran forstudien

Denna forstudie utgor forarbete infor en huvudstudie som ska fortydliga bilden av
banarbetsplaneprocessen samt skapa underlag fér Trafikverket att ta stallning till behov av
forandringar och vilka glapp som ev. behdver atgardas for att banarbetsplaneringen ska vara
kostnadseffektiv (innefattar ocksa effektivitet for trafiken) samt hur dessa glapp kan atgardas.
Genom forstudien undersoks om foreliggande upplagg av studie &r lampligt for att identifiera
eventuella effektiviseringsmojligheter. Baserat pa gjorda erfarenheter identifieras intressanta
fragestallningar och studieupplagg att ga vidare med.

Forstudien har fokuserat pa att samla erfarenheter ifran en kartlaggning dar vi utifran hur
banarbetsprocessen utfors i praktiken forsoker besvara fragestallningarna: vad for olika beslut
tas, nar och av vem. Forstudien har dven haft som malsattning att fanga vad for typ av
information (data) som finns vid olika tidpunkter samt med vilken noggrannhet som
informationen anges. Detta har dock visat sig svart att genomfora fullt ut pa den analysniva
som studien genomforts. Vara samlade erfarenheter ifran forstudiens genomforande kan vi
sammanfatta enligt féljande:

e  Upplagget att studera alla typer av banarbeten samt fran initiering till genomforande innebar en mycket
stor och tidskravande kartlaggning.

e Informationsinsamling via intervjuer &r en mycket tidskrdvande insamlingsmetod.

e Vi har hunnit studera en handfull objekt. Baserat pa det begransade materialet kan vi inte uttala oss om
huruvida planeringsprocessen ser ut sd har generellt. Det ar speciellt svart att fanga det generella da
processen andrats Gver tid. Forandringarna gor det svart att jamfora projekt och hitta likheter och
skillnader for att uttala sig om generell hantering.

e Utan information fran en stor mangd objekt ar det svart hitta information som kan utgéra basen for en
analys kring generella glapp och ineffektiviteter.

e  Utan en stor mangd information &r det svart att uttala sig om skillnader och likheter i banarbetsprocessen
mellan distrikt

e Forandrad planprocess innebdr att det r bara relevant att studera relativt nyliga projekt

e  Faktiskt utférande ar svart att studera pga. bristande information om skillnader i BAP och BUP men aven
brist pd information om atgarder utforda av entreprenor.

e For att kunna analysera vad for typ av data som olika beslut bygger pa och vilken noggrannhet som datan
har, behdvs en mer detaljerad analysniva an den som féreliggande forstudien genomforts pa. For att finga
information om data kravs formodligen ett tatare samarbete, eventuellt med en placering pa Trafikverket
for att ha atkomst till och information om samtliga relevanta system och ett mer fokuserat angreppsstt.
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Samtidigt som vi funnit att studiens upplagg varit tidskravande och dar det ofta varit svart att
fa fram relevant information har vi anda kunnat identifiera ett flertal brister i processen. Vi kan
dock inte (som tidigare ndmnts) uttala oss om hur generella dessa handelser ar.

Som visas i figur 11 bestar banarbetsprocessen till stor del av tva processer (Planlaggning av
investering/reinvestering samt Grunddata och servicefonster for basunderhall). Dessa &r
analyserade i forstudien och méts i kapacitetstilldelningen. De langsiktiga atgarderna sasom
investeringar och reinvesteringar borjar ofta planlaggas manga ar tidigare, och omfattar mer
eller mindre unika atgarder. De mer periodiska och/eller kortsiktiga atgarderna utférs om
mojligt i servicefonster. Bada dessa atgardstyper paverkar kapacitetsbehovet i utforandefasen
och kan ge upphov till trafikpaverkan. Det &r dven nar bada processtyperna ska samordnas som
det totala kapacitetsbehovet blir synligt. En majlig avgransning ar att fokusera pa en av dessa
processer, nagot vi ocksa forslar i nasta avsnitt.

Planldaggning
Investering, reinvestering

JNB, BAP, BUP Utférande Uppféljning

Grunddata /

Servicefénster

Figur 11 Flera processer flatas samman pa vagen fran planlaggning till uppféljning
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9.2 Forslag Teman

Forstudien har identifierat ett flertal aktuella fragestallningar som kan adresseras i huvudstudien
med malséttning att skapa en tydlig bild av processen for planering av banarbeten, for att forsta
hur den fungerar i praktiken samt vad det ar som styr den. Kartlaggningen i forstudien har
samtidigt varit ambitids genom att den studerat "alla’ typer av banarbetsprojekt. Den typ av
kartlaggning som gjorts kan fortsatta i huvudstudien, men kraver troligen att omfattningen av
studerade aktiviteter begransas och att projektet fokuserar pa nagra teman.

Ett stort problem i forstudien har varit brist pa storskalig data. Denna svarighet pekar pa att en
annan typ av datainsamling och/eller avgransning kan vara att foredra. Mojliga vagar framat ar:

e Dataexporter (dumpar) ifran olika datasystem

e Avgransning till ndgon enskild typ av banarbete eller processdel
e Tidsmassig avgransning genom att bortse ifran de édldsta skedena
e  Fokusera pa investering/reinvestering eller basunderhall

Som namndes tidigare bestar banarbetsprocessen till stor del av tva processer ("Planlaggning
av investering/reinvestering’ samt *Grunddata och servicefonster for basunderhall’) och utgor
tva mojliga vagar framat i en huvudstudie. | processen ’Planlaggning av
investering/reinvestering’ ar bland annat féljande teman intressanta:

e Anvénds all tillganglig information i planldggningen?
e PSB-beddmning, anmalan
e Vad kan utforas i servicefonster?

| *Basunderhallsprocessen’ finns det ocksa flera aktuella teman, sasom:

Planprocess och fordelning av atgarder till servicefonster
Utnyttjande av servicefonster

Aterkoppling frdn utférande entreprendr

e  Koordinering med tagplan och operatcrer

Det gar ocksa att fokusera pa utvalda teman som &r aktuella for stora delar av bada processerna,
sasom:

e  Trafikpaverkan, nar och hur bedéms den, och vad &r utfallet?
e Olika aspekter av servicefonster, inklusive de ovanstaende
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9.2.1 Basunderhall som inte utfors i servicefonster

Det pagar forskning om servicefonster varfor det kan vara intressant att studera gemensamma
drag pa basunderhall som inte kan utforas, eller i alla fall inte utfors, i servicefonster. Detta
tema kan analyseras pa foljande sétt:

e ldentifiering av aktuella regioner/banor som anvander servicefonster.
e  Avgransning tidsmassigt, i alla fall till den tiden som man har anvant servicefénster

e Inhdmtning av TrainPlan, BAP och BUP-plan pa utvalda steg i planprocessen. Detta kan krava att man
foljer en bana under en tidsperiod, exempelvis 3-6 méanader, och ber om/sparar ner planerna (speciellt i
TrainPlan).

e Kartlaggning av slutligt utférande. Andra tidigare studier har anvant data fran BAR for att utféra denna
typ av kartldggning dar starttider och sluttider for banarbeten rapporteras in. Baserat pa denna information
kan vi genomfora analys av omfattning av basunderhall utanfor servicefonster samt i vilken fas av
planldggningen som det bestams att underhallet utfors utanfor servicefonster.

e Som en uppféljning kan tidsmassig och geografisk placering av detta underhéll kartlaggas.

e Intervjuer kan genomforas for att kartlagga vilken information som var underlag fér beslut om placering
av underhall utanfor servicefonster.

e Analys av trafikpaverkan

9.2.2 Trafikpaverkan

Ett projekt kopplat till forstudien (fortfarande pagaende, och darfor inte avrapporterat i denna
rapport) inkluderar en inledande analys av trafikpaverkan av banarbeten. Som matt pa
trafikpaverkan har vi anvént punktlighetsdata och analyserat forseningar i anknytning till
banarbeten.

Ett forslag ar att huvudstudien vidare studerar trafikpaverkan i form av framkomlighet/installda
tdg. Det utfors forhallandevis mycket forskning pa punktlighet som kvalitetsmatt pa
jarnvagstrafik, men relativt mindre om framkomlighet. Har kan projektet gora ett bidrag,
speciellt som man kan anta att underhall som utfors utanfor servicefonster kan paverka trafiken
och bidra till installda tag.

Detta tema kan analyseras pa foljande satt: Som ett forsta steg analyseras det generella
sambandet mellan banarbeten och instéllda tdg. Man kan sedan utvidga analysen till att studera
antagna forklaringsfaktorer pa ett satt som liknar det som tidigare utforts for punktlighet inom
projektet MIST men med speciell uppméarksamhet mot karakteristika for banarbeten. Aktuella
karakteristika for banarbeten ar tidslangd, tid pa dygnet, geografisk placering av banarbeten
(narhet till stationer, enkel/dubbelspar etc.), varsel-/planlaggningstid och typ av banarbete.
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9.3 Rekommendation

Infor huvudstudien rekommenderar vi att fokusera pa basunderhall med inriktning pa
trafikpaverkan. Da basunderhallet ar relativt val dokumenterat med avseende pa servicefonster,
foreslar vi att fokusera pa basunderhallsatgarder som inte utfors i servicefonster samt atgarder
inom ramen for nationella entreprenadkontrakt. Vi foreslar aven att narmare studera fragan
kring vad man behover veta for att kunna bedéma trafikpaverkan, bade med avseende pa
punktlighet och framkomlighet, samt ndr man vet detta.
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